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_Preambulo

A expansdo urbana e o congestionamento das cidades estdo gerando, no
mundo inteiro, crescentes necessidades de deslocamentos urbanos, exigindo o
desenvolvimento de sistemas de transportes coletivos mais econédmicos em termos
de energia, menos emissores de gases de efeito estufa, acessiveis ao maior nimero
de pessoas e menos consumidores de espago.

Por si s6, as receitas tarifdrias e o subsidio publico estdo longe de cobrir as
necessidades de financiamento dessas redes, quer seja em termos de custeio ou
em termos de investimento. Outras fontes de financiamento sdo necessdrias, as
quais as cidades e os paises vém tentando implementar ao seu modo, ndo raro com
sucesso, mas sempre com dificuldade.

Em funcdo dos contextos locais e nacionais, multiplicaram-se as experiéncias
originais de “recuperacdo publica da valorizacdo imobilidria dos locais atendidos
pelas redes de transporte”, de “contribuicdo dos empregadores” ou ainda de
“contribuicdo dos usudrios de modais motorizados particulares”, por meio de
“pedagios de infraestruturas vidrias e de estacionamento”. Conforme o caso, esses
exemplos associam diversos niveis de instituicdes publicas — por vezes autoridades
organizadoras do transporte urbano — bem como atores privados, principalmente
no ambito de parcerias publico-privadas. O seu objetivo é sempre o mesmo: o
desenvolvimento perene e eficiente do transporte urbano e a sua adaptacdo
sustentavel ao crescimento das cidades.

O presente Guia de boas prdticas de financiamento do transporte urbano é fruto de
uma inciativa conjunta do Ministério da Ecologia, do Desenvolvimento Sustentavel
e da Energia (MEDDE) e da Agéncia Francesa de Desenvolvimento (AFD). Coube sua
redagdo a associacao CODATU, que se alicerou em andlises tematicas e estudos de
casos, e recebeu o apoio do Centro de Estudos e Expertise sobre os Riscos, o Meio
Ambiente, a Mobilidade e o Ordenamento (CEREMA).

O objetivo deste guia é destacar, sem pretender ser exaustivo, experiéncias
significativas de mobilizacdo das principais fontes de financiamento do setor.
Queremos fornecer uma base de referéncia a qualquer tomador de decisdo, do
Sul ao Norte, que esteja participando da reflexdo sobre a organizagdo setorial e a
estrutura de financiamento do transporte urbano mais adaptadas as necessidades e
as especificidades da sua cidade.

Na esfera das suas competéncias respectivas, o MEDDE e a AFD estdo a disposicao
desses tomadores de decisdo para examinar um eventual apoio.






_Introducio  Os desafios de financiamento
para o transporte urbano

A populagdo urbana mundial, segundo as Nag6es Unidas, era de 3,6 bilhdes em 2011
e deve atingir 6,3 bilhdes até 2050. As cidades dos paises em desenvolvimento vao
concentrar o crescimento urbano, portanto, nas préximas décadas. Em 2020, 50% da
populacdo asiatica viverd em aéreas urbanas. Na Africa, esse patamar serd alcancado
em 2035. Por consequéncia, a mobilidade urbana vai crescer muito rapidamente,
acelerada pela evolucdo das condigdes de vida.

Os deslocamentos nas dreas urbanas ocorrem por uma combina¢do de modos que
varia bastante segundo os contextos. Esses modos formam um sistema, e esse
sistema é que deve ser considerado quando da definicdo de politicas eficientes de
mobilidade.

A comunidade internacional demonstra um interesse crescente por dispositivos
de mobilidade sustentdvel em que o transporte coletivo e o ndo motorizado
desempenham um papel maior e o automdvel, um papel apenas complementar.
No entanto, em varias regi6es do mundo, os transportes coletivos e os modos
ativos ndo foram objeto de aten¢do e de esforcos suficientes para atender as
necessidades de mobilidade das populagdes em condigdes aceitdveis. Dessa
forma, os responsdveis se confrontam com um triplo desafio, que certamente se
acentuard nos préoximos anos:

» desafio da insuficiéncia atual, tanto qualitativa como quantitativa, dos
transportes coletivos em suas mdltiplas formas;

» desafio do crescimento urbano, que cria novas necessidades a serem
atendidas, em fun¢do do crescimento demogréfico e do alongamento das
distancias de deslocamento;

» desafio do meio ambiente, da energia e das mudancas climaticas, que leva
a buscar novos equilibrios entre modos motorizados e ndo motorizados,
tanto no mundo desenvolvido quanto no mundo em desenvolvimento.

Esses trés desafios apontam para o necessdrio fortalecimento dos transportes
coletivos e dos transportes ndo motorizados, tanto em termos de operacéo e
renovagao das redes atuais quanto em termos de investimentos necessdrios no
transporte de alta capacidade para responder as necessidades futuras.



Os gestores das cidades dos paises em desenvolvimento, assim como as agéncias de
financiamento, devem saber quem pode e quem deve pagar pelo transporte urbano:
usudrios, poder publico, empregadores, comerciantes etc.? Como dividir e alocar os
diversos fluxos financeiros entre os diversos modais de transporte? Quais cadeias de
financiamento sdo mais favordveis ao desenvolvimento sustentdvel do setor? Como
mobiliza-las?

O objetivo deste guia é dar pistas na busca de solu¢des para as necessidades de
financiamento do sistema de transporte urbano. Ele focaliza o financiamento dos
transportes publicos e se baseia nas experiéncias inovadoras dos paises emergentes
e dos paises desenvolvidos.

Os paises menos avangados poderdo valer-se dos ensinamentos aqui contidos,
apesar das dificuldades de adaptagdo ao seu contexto, que poderdo impedir ou
limitar a aplicacdo de algumas das medidas sugeridas.

Ao longo do guia, serdo descritas experiéncias diversas em contextos
socioeconémicos, institucionais e geograficos diferentes. O leitor devera lembrar-se
de que as solugbes nunca sdo transponiveis sem transformagao, mas também de
que grandes inovagdes podem ser implementadas mediante uma boa compreensao
e adaptacdo da experiéncia dos outros.

Aestrutura desta obra segue as seis principais cadeias de financiamento identificadas
e analisadas com base em exemplos do mundo inteiro, com vistas a facilitar o
entendimento das condi¢des da sua implementacdo e a tirar ensinamentos que
possam ser adaptados:

o financiamento pelos usudrios dos transportes publicos;

o financiamento pelos usudarios dos modais motorizados particulares;
a contribuicdo dos empregadores e das atividades comerciais;

a valorizagdo fundiaria dos lugares atendidos pelos transportes;

a criagao de parcerias publico-privadas;

os financiamentos “climaticos”.

YYYVYVYY

0.1 Desafios da mobilidade urbana

Ao falar do crescimento urbano nos paises em desenvolvimento, costuma-se evocar
as megaldpoles de varios milhdes de habitantes. No entanto, as cidades de menos
de um milhdo de moradores, que representam dois ter¢os da populagdo urbana
mundial, continuardo sendo preponderantes. Em 2025, mais da metade da populacao
urbana viverd nesse tipo de conurbagdo. Além disso, as cidades de 1 a 5 milhdes
de habitantes sdo as que sofrerdo o mais forte crescimento demografico nos 15
préoximos anos. Ora, essas cidades costumam ser, nos paises em desenvolvimento,
as mais desprovidas de sistemas de transporte urbano de qualidade, e deverdo
receber um forte investimento.



O crescimento econdmico acelera o crescimento da mobilidade nas cidades em
desenvolvimento. H4, de fato, uma clara correla¢do entre a mobilidade e o nivel de
renda. A criacdo de riquezas exige que os agentes econdmicos possam deslocar-se
com facilidade e rapidez. A relacdo entre o nimero de deslocamentos cotidianos e a
renda per capita é muito significativa: apesar de contraexemplos reveladores, porém
minoritdrios’, os paises que possuem a mobilidade mais elevada também tém o PIB
per capita mais elevado.

Contudo, arelacdo entre amobilidade e o crescimento ndo implica a extensdo sem fim
dos meios de transporte, muito menos ainda dos meios de transporte particulares,
base do crescimento dos paises desenvolvidos. O modelo de desenvolvimento
sustentado na expansdo urbana, a especializagdo espacial — e o seu coroldrio, o
aumento dos tempos de transporte - redunda sempre em custos adicionais e
efeitos negativos (congestionamento, problemas de satide causados pela polui¢do
e pelo estresse, profundos impactos ambientais). Em dltima instancia, esse custo
financeiro, social e humano sempre é pago por alguém: o citadino, a empresa, o
assalariado ou o municipio.

4,0

3,5
3 Australia|@
c
% 3,0
s
@ @ Canada
?S; 2,5
N o L.
5 Ao e ropa Oriontal®
g 20 ) @ Europa Ocidental
2 Asia | @Japao
3 15 renda alta
E América
9 Latina.
3 1,0 iyt
a Asia baixa renda

Africa
0,5
0,0

0000 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000
renda per capita em US$ 1995

Figura 1: Relagdo entre renda e mobilidade®

1. Algumas cidades de baixa renda per capita registram altas taxas de mobilidade — acima de
duas viagens cotidianas por pessoa — que resultam da facilidade de deslocamento oferecida
pelas motocicletas.

2. Adaptado de Cox W. (2007).
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Isso nos leva a imaginar outro modelo de cidade sustentdvel e de escolhas urbanas,
em que o transporte publico ocupa um lugar preponderante. E, certamente, nos
paises emergentes em forte crescimento que essas escolhas terdo um impacto
importante e que as necessidades de investimento serdo mais fortes. Nao investir no
transporte urbano hoje teria consequéncias de meio e longo prazos sobre a criacao
de renda nas cidades e nos paises respectivos, e poderia atravancar as politicas de
reducdo da pobreza.

Para as longas distancias, as popula¢ées menos favorecidas ndo tém alternativa a
nao ser o transporte publico para ter acesso ao trabalho, a satde, a educagdo e a
cultura. A mobilidade desempenha um papel inclusivo importante; a caréncia de
meios de deslocamento pode constituir um tremendo fator de exclusé&o.

0.2 Quais modos de transporte privilegiar?

Na imensa maioria das cidades de paises em desenvolvimento, o uso do carro
particular estd em aumento constante, as vezes muito rdpido, mesmo nas cidades
que possuem uma rede de transporte publico relativamente desenvolvida e que
investem para melhord-la.

O desejo de possuir uma moto ou um carro particular para se deslocar parece ser
um fenémeno mundial, favorecido pela queda do preco dos veiculos motorizados
e 0 aumento da renda, assim como pela falta de conforto e a pouca adaptacdo
do transporte publico. Essa dinamica de motorizagdo, alimentada por melhores
condi¢bes de acesso para 0s novos usudrios, reverte em incontestdvel proveito do
ponto de vista econdémico. Todavia, 0 aumento da frota de veiculos particulares gera
multiplos disfuncionamentos e custos consideraveis para a coletividade (queda da
eficacia econémica e da atratividade da cidade, poluicdo atmosférica, contribui¢ao
para as mudancas climaticas etc.).

Os gestores das cidades em desenvolvimento devem fazer escolhas, portanto, entre
duas orientagdes:

» o desenvolvimento das redes vidrias para atender ao crescimento do
transito e tentar remediar o congestionamento crescente. Em Ultima
andlise, essa opgdo leva a sustentar o desenvolvimento do uso dos
veiculos particulares, do congestionamento e da poluicdo;

» o desenvolvimento dos modos de transporte coletivo e dos modos
ativos para controlar os disfuncionamentos e os custos gerados para
a coletividade, sem prejuizo da acessibilidade oferecida a populacao.

Esses dois objetivos, ndo raro contraditdrios, vao colocar a cidade em uma trajetdria
de desenvolvimento de longo prazo mais ou menos controldvel pelas institui¢oes.
De fato, as infraestruturas de transporte tém um papel estruturante para todas as
atividades urbanas e a organizacdo do sistema de transporte urbano terd fortes
consequéncias econdmicas, sociais e ambientais. A experiéncia internacional
mostra diferentes modelos de desenvolvimento urbano associado a um sistema



de transporte. A sustentabilidade desses modelos é frequentemente questionada
e, geralmente, chega-se a constatacao de que o desenvolvimento de um sistema
multimodal é necessario.

Por essarazao, o desenvolvimento da mobilidade deve levar as autoridades a pensar
em termos de sistema que combine todos os modais e todos os usos do espaco
publico: transportes publicos, transportes particulares e mobilidade ativa.

Algumas defini¢6es indispensaveis

O transporte urbano inclui trés grandes familias: os modos de “transporte publico”,
os modos de “transporte particular” e os modos ditos “ativos”.

O “transporte publico” se refere neste documento a todos os modais de “servico
publico”, ou seja, acessiveis ao publico, mediante o pagamento de um direito de
acesso fixado segundo uma tarifa pré-estabelecida.

Um transporte publico pode ser coletivo (trem, metrd, 6nibus etc.) ou individual
(téxi, rickshaw etc.). Pode ser operado por uma empresa publica, privada ou mista,
de tipo industrial ou informal. A populacdo pode escolher entre todos os modos
publicos, conforme as suas necessidades, combinando-os se necessdrio. Em todos
0s casos, o transporte publico é um transporte de pessoas.

O ‘“transporte particular’” requer condicdes especificas de acesso, como a
propriedade de um veiculo ou o pertencimento a um grupo de beneficiarios. Ele
inclui modos individuais (carro particular, moto etc.) ou coletivos (6nibus escolar,
onibus de empresas etc.). Ndo € circunscrito ao transporte de pessoas e inclui o
transporte de mercadorias (caminhdes, camionetas etc.).

As “modalidades ativas” correspondem aos modos pessoais, tais como a locomog¢ao
a pé, de bicicleta, patins, patinete etc.; esses modos ndo sao motorizados, embora
alguns possam ser dotados de uma assisténcia elétrica. Eles complementam os
modos publicos ou particulares, especialmente para os trajetos finais, mas podem
ser suficientes para realizar o deslocamento: € o caso das popula¢gdes muito carentes
ou dos citadinos que desejam juntar a atividade fisica ao deslocamento.

A organizagdo do transporte urbano ndo pode se limitar aos modais de transporte
publico de pessoas. Ela também deve tratar dos modais particulares — de transporte
de pessoas e de frete —, assim como dos modais ativos.

A partilha do espago urbano serd um dos desafios das politicas urbanas dos
proximos 20 anos. Estardo as autoridades preparadas para responder a essa
demanda? A pergunta procede se observarmos as organiza¢des institucionais das
diversas cidades e regides metropolitanas, em que raramente uma Unica autoridade
é responsavel pelos transportes, e nas quais as coordenacdes institucionais nem
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sempre sdo eficientes. A pulverizacdo das competéncias ligadas ao transporte e a
mobilidade ndo favorece aracionalizagdo dos recursos financeiros nem a organizagao
harmoniosa dos diversos modais. Mas toda mudanga institucional precisa de tempo
e de amadurecimento, e a melhoria da organizagdo so se faz por etapas sucessivas.
No entanto, nas cidades em desenvolvimento e em franco crescimento, hd muito
por fazer... e rdpido, sem esquecer, todavia, que sao essas realizagdes de curto
prazo que definem as orienta¢ées de longo prazo.

Quanto custa o sistema de transporte urbano?

Com base em comparagdes internacionais entre cidades de paises emergentes,
avalia-se que o financiamento do transporte urbano de uma regido metropolitana
requer entre 1% e 2% do seu produto interno bruto para cobrir as despesas ligadas
aos investimentos vidrios urbanos, aos investimentos em transportes publicos e ao
funcionamento destes. A titulo de exemplo:
em Belgrado, o investimento em transportes publicos foi de 1,04% do
PIB da regidao metropolitana, no periodo 1997-2001;
o plano de transporte de Teerd (2005-2006) preconiza um investimento em
transportes coletivos de 1,2% do PIB municipal para o periodo 2005-2016;
na regido metropolitana do Cairo, o Master Plan of Transport prevé um
investimento no setor do transporte publico da ordem de 1,7% do PIB
no periodo 2002-2022

0.3 Como avaliar os custos de um sistema de
transporte publico?

No desenvolvimento de um sistema multimodal de transporte, as redes de transporte
publico desempenham um papel fundamental, principalmente nos modos de
transporte coletivo de massa, que permitem:
» concentrar os fluxos em eixos de deslocamentos, descongestionar
as infraestruturas vidrias e liberar espaco para dos modos ativos
(bicicleta, pedestres etc.);
» articular a rede de transportes publicos, e mesmo de transportes
particulares, em volta desses eixos de transporte de alta capacidade;
» promover o desenvolvimento urbano lindeiro, para articular a
interdependéncia entre a cidade e o transporte;
»  contemplar os pedestres na requalificacdo do entorno das estac¢des,
ja que a ampla maioria dos deslocamentos comega e termina por um
deslocamento a pé.

Aescolhados sistemas de transporte coletivo de massa é objeto de muitas discussoes
em todas as cidades. Mais uma vez, as caracteristicas dos sistemas (capacidade,
flexibilidade, conforto, insercdo urbana, custos, impactos ambientais, capacidade de
evolucdo etc.) sdo diferentes, e cada um tem o seu territério de pertinéncia.



Quaisquer que sejamas op¢des escolhidas, € preciso criar condi¢des de financiamento
perenes, tanto para os investimentos (infraestruturas e material rodante) quanto
para o funcionamento dos diversos modais (operacdo, manutencdo), em funcdo
da especificidade de cada conurbacdo. Por fim, cabe considerar uma avaliacdo
dos custos externos (acidentes, impactos climaticos, polui¢do atmosférica, ruido,
congestionamento etc.).

Todos esses custos devem ser contemplados nas escolhas estratégicas para que o
nivel de servico seja satisfatdrio em longo prazo.

No setor do transporte coletivo, as despesas operacionais sdo uma carga financeira
pesada que deve ser levada em conta para a perenidade do sistema. Em muitos
casos, assiste-se a uma degradacdo do servico de transporte publico no decorrer
dos anos por falta de recursos para a renovagdo dos materiais. As consequéncias
sdo a queda da demanda, o crescimento do transporte informal ou a diminui¢ao dos
deslocamentos. Essa situacdo contraria os esfor¢os de desenvolvimento e leva as
operadoras das redes a pedirem a ajuda do poder publico para manter o servico.

No que tange a transportes coletivos, as figuras 2 e 3 ilustram alguns parametros
entre os critérios de escolha. O custo de investimento varia em fun¢do do PIB por
causa do aumento do custo da mao de obra e das matérias-primas.
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Figura 2: Custos médios de investimento em fun¢do dos modais
e do PIB per capita’

3. Adaptado de Systra (2009)
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Figura 3: Custos operacionais com amortizag¢do em fungdo do PIB
(em € e por quilémetro)*

0.4 Quais atores contribuem para o financiamento
do transporte urbano?

Uma das peculiaridades do setor do transporte urbano é que ele combina muitas
fontes de financiamento. Além disso, € o palco da atuagdo de diversos parceiros,
tanto publicos como privados, tanto individuais como coletivos.

Em cada cidade, constata-se a existéncia de um verdadeiro dispositivo de
financiamento, envolvendo atores que podemos classificar em trés grandes grupos,
cujo papel varia e cuja atuagdo se dd segundo modalidades especificas.

m O poder publico

O poder publico é um dos principais atores do financiamento do transporte urbano,
principalmente em termos de infraestruturas, mas também - embora ndo sempre
- em termos de operacdo, por meio do pagamento de subsidios ou pela operacao
direta por empresas municipais. Intimamente ligados a histdria institucional das
cidades e dos paises, os modos de atuagao variam segundo os lugares.

As fontes de alimentacdo das verbas publicas alocadas aos transportes sdo diversas.
Elas podem ser provenientes do orcamento geral ou diretamente alocadas ao
transporte urbano.

Cada esfera de governo — central, regional ou local — pode ter competéncias na
area do transporte urbano, da regulamenta¢do ao financiamento, passando pelo

4. Adaptado de Systra (2009)



planejamento. Muitas vezes, todos os niveis institucionais atuam ao mesmo tempo
em um territério determinado, de forma coordenada ou ndo: muitas vezes, o modo
ferrovidrio é administrado pelo governo central, enquanto os dnibus costumam ser
de competéncia municipal.

Dessa forma, hd situacdes em que, por falta de coordenagdo entre as diversas
instancias de poder, os financiamentos sdo orientados para modais especificos de
transporte mais do que para um sistema de transporte a servico da mobilidade em
um territdrio. Quando existe uma autoridade organizadora dos transportes, torna-se
mais facil alocar os financiamentos publicos a um sistema de transporte concebido
como um conjunto.

m Os beneficidrios diretos do transporte urbano

Essa categoria reline os usudrios que se beneficiam diretamente do sistema
multimodal de transporte:

»  os usudrios do transporte publico, que participam do financiamento
pelo pagamento de uma passagem;

» os usudrios de veiculos particulares motorizados, quando sdo
obrigados a pagar pelo uso de infraestruturas como pontes ou
autoestradas urbanas, ou por peddgios urbanos de acesso a uma area
como o centro da cidade, tarifas de estacionamento, impostos sobre
os combustiveis, multas, taxas vinculadas a posse do veiculo etc.;

»  os usuarios de modalidades ativas, que podem pagar tarifas quando
existem sistemas de bicicletas compartilhadas ou bicicletdrios
vigiados.

No caso do transporte publico, a receita é diretamente alocada ao funcionamento
do modo de transporte, mesmo quando é distribuida por meio de um organismo de
equalizagdo. Por seu lado, as receitas auferidas por pedagios, taxas e impostos pagos
pelos usudrios de veiculos particulares podem ou ndo ser alocadas ao financiamento
do transporte urbano. Em muitos paises, a lei ndo permite vincular esses recursos,
o que torna dificil saber se os recursos foram destinados ao transporte — e a qual
modo especifico.

m Os beneficiarios indiretos

Incluem-se nessa categoria as pessoas ou entidades que se beneficiam da presenca
do sistema de transporte e da acessibilidade que ele fornece sem, no entanto, serem
usuarios diretos:
> as empresas que, gracas ao sistema de transporte, dispéem de uma
baciade emprego ampliada e podem circular mais facilmente e entregar
suas mercadorias sem enfrentar incertezas quanto ao tempo de
transporte bastante onerosas;os comerciantes, também beneficidrios
indiretos das infraestruturas e dos sistemas de transporte, seja para o
frete de mercadorias ou para transportar os seus clientes até o centro
das cidades ou os centros comerciais;
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»  os proprietdrios fundidrios ou imobilidrios cujos terrenos, residéncias
e comércios tém o preco valorizado com a chegada de um sistema de
transporte.

Em alguns paises, especialmente na Africa, os moradores de um bairro podem
ser mobilizados para financiar obras viarias ou contribuir manualmente para a
manutenc¢do das infraestruturas.

Por fim, em cada cidade, esses grupos de atores podem participar segundo
modalidades especificas ligadas as institui¢des, as condi¢des sociais e as escolhas
politicas. A parte de cada ator na obtencdo do equilibrio final do sistema varia
segundo os dispositivos previstos pelas instituicdes. Veremos abaixo que o mix de
financiamento pode ser muito diferente em cidades que possuem um sistema de
transporte urbano muito desenvolvido.

Os usudrios podem ser objeto de politicas especificas destinadas a aumentar a
sua participacdo no financiamento do transporte urbano. O envolvimento dos
beneficiarios indiretos é de mais dificil obtencdo, e a utilizagdo dos recursos publicos
depende da mobilizagdo dos outros contribuidores.

Antes de elencar as possiveis pistas de financiamento, cabe lembrar que os gestores
publicos devem zelar pela eficiéncia econémica do sistema de transporte urbano
assim como pela sua eficiéncia social e ambiental. O desenvolvimento de um sistema
de transporte de alto desempenho depende desses trés critérios, e os governos
locais devem conseguir minimizar os custos, atender da melhor forma possivel
as necessidades atuais e futuras da populacdo e limitar o impacto sobre o meio
ambiente local e global.



_Capitulo 1 Os atores publicos
do transporte urbano

A organizagao dos transportes exige investimentos importantes que envolvem
muitos atores publicos e privados. Esses atores devem atender necessidades
diferenciadas, por meio de solu¢ées técnicas variadas, zelando sempre pela qualidade
de vida urbana. Em muitos casos, essa multiplicidade de desafios tem provocado a
prolifera¢do das intervenc¢ées de organismos publicos ou privados, sem que exista
uma verdadeira coeréncia entre as suas agoes.

A implementacdo de uma Autoridade Organizadora do Transporte (AOT) permite
introduzir coeréncia e coordenagdo na participacao de todos os atores. Quando
vdrias operadoras atuam simultaneamente, ou quando a rede inclui varios modais de
transporte, a AOT coordena as a¢des e garante a equalizagdo financeira necessdria
para a existéncia de uma integracdo tarifdria. Qualquer que seja a forma juridica
da AOT, ela deve deter, para desempenhar plenamente o seu papel, poderes
reconhecidos e estaveis de organiza¢do, planejamento e controle.

1.1 O papel crescente dos governos locais

Adescentralizagdo é uma tendéncia mundial das duas ultimas décadas que tornou os
governos locais atores imprescindiveis no campo dos deslocamentos.

O transporte urbano é um servico metropolitano que envolve uma gestdo “de
vizinhan¢a”, préxima das necessidades das populacdes e da atividade economica
e social de um territério. No entanto, o grau de envolvimento dos governos locais
continua muito varidvel de um pais para outro, e até de uma cidade para outra no
mesmo pais. Por exemplo, os Estados centrais mantém as vezes a competéncia
sobre determinados modos de transporte (ferroviario, especialmente).

Mesmo quando prevista em lei, a descentralizacdo das competéncias nem sempre
é aplicada. Muitas vezes, o processo de descentralizagdo ndo permitiu desenvolver
instituicdes adaptadas as necessidades de governanga urbana. Em muitos paises, os
municipios carecem de recursos humanos e/ou financeiros para exercer as missoes que
Ihes foram atribuidas. Por vezes, os perimetros administrativos ndo correspondem as
bacias de deslocamentos e a coordenagao entre municipios é inexistente.

17



18

1.2 O Estado central mantém um papel primordial

Os estados centrais, qualquer que seja a organizagdo politica e administrativa
dos paises, sdao sempre atores importantes, que agem diretamente ou por meio
de instituicOes financeiras estatais. Eles alimentam o orcamento dos governos
locais por transferéncias financeiras: transferéncias constitucionais, verbas para
investimentos, repasse de algumas taxas — como o imposto federal sobre produtos
petroleiros nos Estados Unidos etc.

Os estados centrais também participam diretamente do financiamento de certos
projetos, em parceria com outros atores publicos (AOT, municipios, estados etc.),
no ambito seja de uma politica global de transporte urbano, seja de um projeto
especifico. Eles podem participar de uma parceria publico-privada, ou de um projeto
financiado por uma agéncia internacional. Nesse sentido, em muitos paises, a
implementacdo das ferrovias é promovida, financiada e operada pelo Estado central.

A acdo do Estado sempre ocorre no ambito de um orcamento anual, fruto de uma
arbitragem entre as demandas dos diversos ministérios. Ela pode acontecer na esfera
de uma operagao especifica ou de programas especiais destinados a desenvolver o
transporte urbano e geridos por ministérios ou instituicdes financeiras diferentes.

Em muitas cidades europeias, nos Estados Unidos e no Japdo - para o metrd de
Téquio, por exemplo — o setor ferrovidrio € mantido sob a responsabilidade do
Estado central. Historicamente, essa presenca importante dos Estados se deve a
necessidade de dispor de um pessoal altamente qualificado para a implementacdo
de investimentos pesados e para a operacdo do sistema, de que os municipios
geralmente ndo dispdem.

Finalmente, o Estado central costuma manter certa autoridade sobre as capitais,
seja porque sdo regidas por um estatuto especial, tal como os distritos federais, seja
porque estdo no amago da atividade econémica, como megaldpoles, e necessitam
de investimentos estratégicos.

Para o financiamento direto dos projetos, como para a implementacdo de novas
fontes de financiamentos que podem demandar a modificagdo de regulamentos
ou a adocao de novas leis, o Estado continua sendo um ator central. Ele também
desempenha um papel importante na obtencdo de empréstimos, especialmente
com agéncias de financiamento internacionais: a garantia soberana é, muitas vezes,
uma condigdo sine qua non, e o Estado € o gestor da divida externa.



O envolvimento do Estado no transporte urbano:
modalidades diversas

No Brasil, a lei 12.587 de 3 de janeiro de 2012 enfatiza a prioridade politica atribuida a
mobilidade urbana e amplia o papel da Unido no seu financiamento.

Apds ter promovido uma descentralizacdo sem transferéncia de recursos para os
estados e os municipios em 1992, o Estado federal voltou a financiar o transporte
publico a partir de 2004, tornando a mobilidade urbana uma prioridade politica e
implementando trés programas especificos:
oProgramade Mobilidade Urbanavem complementarastransferéncias
constitucionais. E financiado com recursos orcamentdrios e visa
promover a coordenacao das politicas de transporte, trifego e
acessibilidade. Ele prioriza os sistemas de transporte coletivo, os
modos ativos e a acessibilidade;
o Pré-Transporte, financiado com recursos do FGTS, é destinado mais
especificamente as cidades das regices mais pobres do Pais. Ele financia
estudos de viabilidade e investimentos em transportes coletivos e
infraestruturas para pedestres ou ciclistas, em municipios que tenham
elaborado, ou estejam elaborando, o seu plano diretor de transportes;
o Programa de Financiamento das Infraestruturas para a Mobilidade
Urbana (PROMOB), programa do BNDES destinado aos municipios,
promove a insercdo de projetos de transporte em dreas urbanas
degradadas.

A partir de 2007, o governo Lula implementou o Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC), com vistas a retomada do planejamento e da realizacdo de
grandes obras de infraestruturas sociais, urbanas, logisticas e energéticas do Brasil.
A mobilidade urbana fez parte das prioridades, mas essa politica de investimentos
urbanas, mantida pelo governo Dilma Rousseff, ndo conseguiu responder as imensas
necessidades das cidades:

PAC 1(2007-2010): R$ 5,6 bilhdes;

PAC 2 Copa do Mundo (2009-2014): R$ 12 bilhdes;

PAC 2 (2011-2014): R$ 32,7 bilhGes.

No Marrocos, a lei de financas de 2014 ampliou o escopo do Fundo de Apoio as
Reformas do Transporte Rodovidrio Urbano para permitir o financiamento de
projetos de infraestruturas de transportes coletivos em corredor exclusivo realizados
por entes subnacionais. Esse fundo visa:

clarificar os mecanismos de financiamento dos investimentos em

infraestruturas de transporte publico;

antecipar as necessidades de financiamento dos municipios;

se necessdrio, captar financiamentos complementares com agéncias

internacionais.
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Os municipios devem apresentar seus projetos aos ministérios competentes e
atender aos critérios definidos para receber financiamentos do Estado.

Na Franca, depois de se afastar do financiamento do transporte urbano (menos
na regido de Paris), o Estado, em funcdo da ado¢&o de leis importantes sobre o
meio ambiente, retomou seus financiamentos por meio de editais de projetos de
Transportes Coletivos em Corredor Exclusivo e de infraestruturas destinadas a
mobilidade ativa:

1° edital (abril de 2009): € 810 milhdes para financiar 50 projetos

selecionados;

2° edital (maio de 2010): € 590 milhdes para 78 projetos;

3° edital (maio de 2013): € 450 milhdes.

1.3 Aintegracao institucional pela existéncia de uma
autoridade organizadora dos transportes

Recomenda-se geralmente concentrar no ambito de uma Unica autoridade as
competéncias de planejamento e implementacdo das politicas de transporte publico,
degestao dotransito, do estacionamento e das modalidades ndao motorizadas etc. Essa
estrutura metropolitana, que integra muitas competéncias associadas a mobilidade
urbana, geralmente é chamada de “autoridade organizadora do transporte” (AOT). A
sua eficacia depende de diversos parametros, que elencamos a seguir:

m Uma base legal. Os fundamentos juridicos da AOT podem ser diferentes. A
instituicdo pode ser criada por uma lei ou por um acordo entre municipios. Pode
ter um estatuto publico, como pode ser regida pelo direito privado. Pode ser um
departamento municipal ou até mesmo estatal. Em fun¢do dos prazos necessdrios
para a sua cria¢do, ela pode ser antecedida por uma estrutura mais informal.

m Area de competéncia da AOT. Frequentemente, o territdrio de deslocamento
das pessoas e das mercadorias cobre uma drea que inclui vérios municipios. Cabe
determinar o perimetro de atuacdo pertinente, com base em pesquisas de origem/
destino das pessoas e dos fluxos da atividade econdmica. Esse perimetro pode
evoluir com o tempo.

m Divisao das competéncias. Os poderes concedidos a AOT podem se restringir a
organiza¢do dos transportes coletivos (em todos os seus modais), como também
incluir a gestdo do transito, do estacionamento, dos modos ativos etc. Em AOTs muito
integradas, a instituicdo também pode desempenhar um papel no planejamento
urbano e no urbanismo. As condi¢des politicas nem sempre estdo reunidas
para atribuir todas essas fun¢ées a AOT; uma abordagem progressiva pode ser
necessaria, integrando-se as competéncias por etapas até encontrar a organizagao
mais adaptada a histdria e a cultura institucional de cada pafs, de cada cidade.



m Recursos financeiros. A AOT deve dispor de recursos financeiros estaveis e
garantidos para implementar a sua politica de deslocamentos. Esses recursos podem
ser provenientes do Estado, de entes subnacionais, ou de uma arrecadacdo prépria.
Para executar uma politica de longo prazo, a AOT deve dispor de uma grande
visibilidade sobre os seus recursos.

m A necessidade de coordenagdo. Na falta de uma AOT para garantir a coeréncia
da organizacdo geral do sistema de transporte, devem existir estruturas de
coordenacdo entre as diversas instituicbes que atuam no setor. Nesse sentido, as
provincias, regides ou estados, segundo a organiza¢do administrativa e politica do
pais, zelam pelo ordenamento do territério e podem ter um papel na organizacao e
o financiamento do transporte urbano.

1.4 A vantagem de uma autoridade organizadora do
transporte no plano financeiro

Na falta de uma autoridade responsdvel por administrar os transportes urbanos na
escala de umaregidao metropolitana, o que é o caso mais frequente, os financiamentos
publicos vao especializar-se em tipos de investimentos e/ou de modais:

» infraestruturas rodoviarias e redes de transporte coletivo para os
municipios. Sendo cada municipio responsavel pelo seu territério,
ocorrem descontinuidades de rede, baldea¢des e um custo elevado
para os usuarios, como € o caso em muitas cidades latino-americanas;

» infraestruturas metropolitanas, que envolvem vdrios municipios de
uma mesma regiao metropolitana. Trata-se geralmente de 6nibus
rapidos dotipo BRT, delinhas de VLT, trem oumetrd cujo financiamento
é realizado pelos Governos estaduais ou pelo Governo central.

Quando uma AOT é responsdvel pela defini¢do da politica de mobilidade, a gestdo dos
diversos modais e a programacao dos investimentos, os financiamentos publicos sdo
canalizados para um projeto global, programado, que pode incluir outros parceiros,
notadamente privados. Nesse caso, os varios niveis de atores publicos podem atuar
de forma coordenada, cada um no seu papel, mas a servico de um projeto comum. O
risco de superposicdo ou de contradi¢do, ou até de concorréncia entre os modais de
transporte, € minimizado.
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Autoridades Organizadoras de Transporte Urbano:
alguns exemplos

A Lagos Metropolitan Area Transport Authority (LAMATA), na Nigéria, é uma
agéncia semiautonoma estadual criada em janeiro de 2002 no ambito do Projeto
Urbano de Transporte de Lagos, com o apoio técnico e financeiro do Banco Mundial,
apds um longo percurso que comecou no inicio dos anos 1990. Sua missdao muito
ampla cobre todos os campos do transporte urbano, desde o transporte coletivo até
arede vidria:

planejamento, desenvolvimento e coordenacdao das politicas de

transporte em Lagos;

constru¢do e manutencdo dos eixos principais da rede vidria e

reformula¢do dos cruzamentos;

concepgao e organizacao dos itinerdrios das linhas de transporte de

massa BRT, metrd pesado e leve) e coordenacdo com a Secretaria de

Transportes do estado de Lagos para a validagao das linhas de énibus;

arrecadacdo das taxas pagas pelos usudrios das estradas que

alimentam um fundo para os transportes.

Para as obras sob a sua responsabilidade, a LAMATA firma diversos tipos de contratos
com as operadoras: o BRT de Lagos, inaugurado em marco de 2008, é operado pela
Cooperativa do BRT, nascida da poderosa federacdo das transportadoras; para a linha
vermelha do metrd, que transportara mais de um milhdo de passageiros por dia -
e que, portanto, serd “rentavel” - foi selecionada uma concessiondria que deverd
financiar tanto a sua constru¢ao como a sua operacao; por fim, no que tange a linha
azul do metrd, o Estado financia as infraestruturas e a concessionaria, o material
rodante e a operacao.

No Cairo, a dificuldade de criar uma autoridade organizadora de transporte urbano
reflete, hd mais de dez anos, os interesses politicos subjacentes e aluta de poderentre a
esfera nacional, as provincias do Grande Cairo e a agéncia de urbaniza¢ao das “cidades
satélites” da periferia. A falta de uma AOT chega a desequilibrar os investimentos: sdo
favorecidos os projetos de metré patrocinados pela NAT (Autoridade Nacional dos
Tuneis) em detrimento de projetos de BRT, bastante necessarios para interligar as
cidades satélites e o centro do Cairo, que carecem de autoridade patrocinadora.

A Regido Metropolitana de Izmir (MMIz), na Turquia, controla direta ou
indiretamente todas as operadoras da rede de transporte publico em Izmir: a rede
local de 6nibus — por meio da operadora municipal ESHOT e de sua subsididria Izulas;
o trem de periferia — por intermédio da Izban, empresa controlada a 50% pela MMIz
e a 50% pela empresa ferroviaria nacional turca; o transporte coletivo maritimo —
por meio da sua subsididria Izdeniz e, finalmente, o metrd e o futuro VLT através da
Metro AS, sociedade an6nima controlada indiretamente. Também responsével pela
rede vidria, o transito e o estacionamento, a MMIz dispde de todas os meios para
realizar uma politica coordenada de transporte urbano, e obtém resultados notaveis
de integracdo dos modais de transporte.



Dessa forma, a MMIz assume plenamente, no territdrio metropolitano de Izmir, as
fun¢des de planejamento e de implementacdo de uma autoridade organizadora do
transporte, sem que esse papel tenha sido formalizado em si.

Na Franga, a lei basica dos transportes interiores de 30 de dezembro de 1982 (LOTI)
descentralizou a politica de transporte urbano. As Autoridades Organizadoras de
Transporte Urbano tém por missdo definir uma politica de transporte para os seus
respectivos territdrios administrativos. Elas devem:
elaborar e implementar um Plano de Deslocamentos Urbanos (PDU)
— desde 1996;
definir a forma de organizac¢do dos transportes coletivos (escolha da
operadora e do modo de operacdo);
definir a oferta de transporte (territérios a atender, frequéncias,
carga, tarifacdo etc.);
construir e gerir as infraestruturas e os equipamentos, e adquirir o
material rodante.

As autoridades sdo responsdveis pelo seu financiamento, que depende das receitas
auferidas com os usudrios, de um imposto pago pelos empregadores publicos e
privados — o “Versement Transport” — e da contribuicdo dos entes subnacionais.

Em fins de 2013, a integracdo das competéncias para todas as AOTs foi votada
pelo Congresso, que as renomeou ‘“Autoridades Organizadoras da Mobilidade”.
Essa modificacdo legislativa reflete uma tendéncia para a ampliacdo das suas
competéncias. As novas AOMs deverdo planejar e regular os sistemas de bicicletas e
carros de uso compartilhado. Também deverdo definir a politica de estacionamento
e de entrega de mercadorias.

A Land Transport Authority (LTA), autoridade de transportes de Singapura. E
provavelmente um dos exemplos mais integrados de autoridade organizadora de
transporte. Cabe a LTA formular as politicas de transporte terrestre e trabalhar em
estreita colaboragdo comaautoridade de desenvolvimento urbano, bem como planejar
e implementar os projetos de transportes de alta capacidade, de infraestruturas vidrias
e de deslocamentos de pedestres. Ela também regula a propriedade dos veiculos e o
transito, e zela pela manutencdo das vias. Embora ndo defina diretamente as tarifas de
transporte, ela assessora o Conselho do Transporte Publica nessa tarefa. Por fim, ela
regula a oferta de servi¢o e a manutenc¢ao das infraestruturas de transporte coletivo.

Dessa forma, a presenca no territério de uma autoridade organizadora do transporte
permitira:

m a criagdo de uma oferta integrada de transporte publico. Uma organizacao
equilibrada entre diferentes meios de transporte, concebida para favorecer a
intermodalidade e evitar as superposicdes e a concorréncia entre modais, permite
utilizar os recursos financeiros de maneira racional. Sendo os diversos meios de
transporte complementares, as linhas lucrativas podem financiar as linhas deficitdrias.
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m acoeréncia entre necessidades de deslocamentos e programas de investimentos.
A previsdao de médio e longo prazo das necessidades de deslocamentos permite
avaliar os recursos que serdao necessdrios e envolver todos os financiadores em um
projeto global. Se o Estado pode financiar apenas projetos ferrovidrios, por exemplo,
e se uma agéncia de financiamento internacional estiver interessada apenas em linhas
de 6nibus, a AOT, com sua visdo geral dos projetos futuros, podera utilizar as diversas
fontes de recursos em beneficio do seu projeto global.

m a equalizag¢do entre o centro e a periferia da regido metropolitana. Nas regides
metropolitanas, a atratividade mais forte é exercida sobre o municipio central, que
concentra muitos servicos utilizados por pessoas que moram fora do seu territdrio.
Por isso, devem ser implementados meios de deslocamento importantes que vao
beneficiar usudrios ou empresas exteriores, que pagam seus impostos em outros
municipios. Para dividir os encargos e fazer com que todos os municipios participem do
financiamento do transporte publico, uma autoridade intermunicipal de transportes
devera ser criada.

m acriagdo dereceitas vinculadas. Na hipdtese de recursos adicionais serem alocados
para o setor do transporte urbano, tais como um imposto sobre a mais-valia fundiaria,
a receita de pedagios ou do estacionamento, a existéncia de uma AOT permite sua
utilizacdo direta em beneficio do transporte urbano. Sem AOT, esses novos recursos
seriam diluidos no orcamento geral.

Resumindo

O desenvolvimento do sistema de transporte urbano é um desafio muito complexo
que deve mobilizar muitos atores. Em uma ldgica de descentralizagdo, os municipios
desempenham o papel principal, pois estdo em contato direto com os habitantes,
mas o Estado central e as regi6es (Provincias ou Estados) também possuem um
papel importante na implementagdo de uma politica de transporte urbano.

A coordenagdo desses atores sera amplamente simplificada pela criagdo de uma
Autoridade Organizadora do Transporte (AOT). Sdo muitas as formas possiveis, com
dreas de competéncias e perimetros territoriais mais ou menos extensos.

Em termos de competéncias, certas AOT sdo restritas ao transporte de alta
capacidade, enquanto outras regulam todos os modais de transporte publico, e
outras ainda regem também a rede viaria e os transportes particulares.

Por seu lado, a drea territorial deve corresponder a bacia de deslocamentos. Além
disso é necessdrio acompanhar as evolugoes além da area definida para prevenir os
desafios ligados a urbanizag¢do répida dos territdrios periurbanos.



_Capitulo 2 As fontes do orcamento
publico do transporte urbano

Sendo multiplas as necessidades de servico publico a serem atendidas pelos
orcamentos dos poderes publicos, é interessante identificar as diversas fontes
que os alimentam e permitem o financiamento do transporte urbano. No presente
documento, diferenciamos trés fontes principais: os beneficidrios diretos, os
beneficidrios indiretos e as verbas publicas.

Em todos os continentes, os poderes publicos sdo um dos contribuidores essenciais
do financiamento dos investimentos — e muitas vezes da operagao - do transporte
urbano. As obrigag¢des de servico publico, geralmente vinculadas a disponibilizagao de
meios de transporte para toda a populagdo, justificam esse modo de financiamento.

Bancos e agéncias
de financiamento

BENEFICIARIOS INDIRETOS

Usuarios do [ Usuarios do Proprietérios
transporte [ transporte Imobilirios/ [{Comerciantes|| Emprega-
publico privado fundiarios dores

Contribuinte

Impostos diretos e indiretos Subsidios

Recursos publicos

Tributagdo sobre

Impostos sobre folha de pagamento,
combustiveis, receitas de contribui¢ao
Receita pedégios e para o financiamento ~ Captura da renda
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Figura 4: Fontes do or¢camento publico do transporte urbano

Muitas vezes, ndo hd recurso vinculado ao transporte urbano, sendo o montante
alocado fruto de uma escolha politica e or¢amentdria, vélida apenas para o exercicio
anual. Nesse caso, os recursos destinados ao transporte urbano podem variar
em fun¢do das escolhas. Considerando que os projetos de transporte urbano
se caracterizam pela longa duracdo, os modos de financiamento com recursos
vinculados, ou “carimbados’”, podem trazer maior perenidade.
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2.1 O financiamento dos investimentos

Via de regra, os investimentos dizem respeito a infraestruturas urbanas, obras de
arte, estacionamentos, equipamentos de gestdo do transito, infraestruturas de
transportes coletivos, material rodante, sistemas de bilhetagem e requalificagdo
viaria para o transporte publico ou para os modos ativos.

Com o surgimento das politicas de descentraliza¢do, que trouxeram a tona novos
atores regionais ou locais, o financiamento publico diversificou-se, havendo a
participagdo cada vez mais importante dos municipios e dos bancos nacionais de
desenvolvimento. Essa diversidade de fontes pode ser um fator de aumento dos
recursos alocados ao transporte, mas induz riscos de perda de coeréncia e de eficdcia
dos investimentos. A criagdo de uma autoridade organizadora dos transportes
permite canalizar todos os recursos para objetivos planejados de médio e longo
prazo e lancar mdo de empréstimos com bancos e agéncias de financiamento, ao
oferecer a garantia de uma estrutura estavel.
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Figura 5: Quem paga o qué no investimento?



Alguns mecanismos possiveis de financiamento publico dos investimentos:

®
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Os usuarios das estradas, veiculos particulares, caminhdes e empresas
de 6nibus (com algumas isencbes) pagam impostos sobre os produtos
petroleiros, impostos estes que alimentam os orcamentos publicos
nacionais ou subnacionais. A totalidade ou uma parte dessas taxas €
alocada ao transporte urbano.

Os mesmos usudrios pagam peddgios de infraestruturas, pedagios
urbanos ou direitos de estacionamento, valores que vao diretamente
para o orcamento de investimento da autoridade organizadora do
transporte.

Os eventuais lucros operacionais do sistema de transporte urbano sdo
reinvestidos diretamente.

Os empregadores pagam uma taxa sobre a folha de pagamento ou
um imposto sobre imobiliza¢des, cujo produto € alocado a autoridade
organizadora de transporte.

Os contribuintes pagam impostos diretos e indiretos para o or¢amento
nacional, estadual e municipal.

Os governos contratam empréstimos de instituicbes nacionais
ou internacionais. No ambito de uma PPP, o parceiro privado traz
recursos para as autoridades publicas (no caso de uma sociedade de
economia mista, por exemplo), ou para a autoridade de transporte, ou
ainda para o sistema de transporte de maneira global — se houver uma
delegacdo de servico completa.

Os proprietdrios imobilidrios e fundidrios, as incorporadoras, os
habitantes das imedia¢bes e os comerciantes pagam parte da mais-
valia obtida gragas a infraestrutura de transporte, segundo diversas
modalidades.

Os poderes publicos federais, estaduais e municipais participam
do financiamento com recursos orcamentdrios provenientes dos
beneficidrios diretos e indiretos, dos contribuintes e das agéncias de
financiamento.

2.2 O financiamento da operacao

Embora seja alcangado em alguns casos emblematicos, o equilibrio operacional
(operacdo e manutencdo) raramente € atingido pelas redes de transporte, cujas
empresas operadoras, sejam publicas ou privadas, recorrem com frequéncia ao
poder pubico para compensar o seu déficit.

A primeira vista, costuma-se considerar que os paises desenvolvidos financiam mais
o funcionamento do seu transporte publico do que os paises em desenvolvimento.
Mas as comparagdes internacionais sdo dificeis, pois os componentes do cdlculo das
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receitas e das despesas nem sempre sdo os mesmos, e a oferta de transporte varia
muito de um pafs para outro. Além disso, algumas linhas podem parecer lucrativas ou
equilibradas, mas devem sempre ser analisadas a luz dos financiamentos cruzados
que ocorrem dentro de uma rede de transporte.

A experiéncia mostra que a tarifa é um meio-termo entre a necessidade de
financiamento dos transportes publicos e a capacidade de pagamento dos usuarios.
Observa-se uma tendéncia em manter tarifas menores para responder as dificuldades
das categorias de baixa renda. As tarifas sdo fixadas pelas autoridades publicas e
ndo necessariamente refletem a verdade dos custos, que variam muito também em
funcdo da qualidade do servico.
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Figura 6: Quem paga o qué na operacao?



Alguns mecanismos possiveis de financiamento publico da operacdo:

o Os usudrios dos transportes particulares financiam a operagdo por
meio dos pedégios (urbanos, de estacionamento, de infraestruturas)
alocados a autoridade organizadora de transporte.

Os usuarios dos transportes coletivos contribuem para o or¢amento
operacional da autoridade organizadora por meio da compra de
passes e passagens.

Os empregadores participam do pagamento da passagem por meio de
uma ajuda direta aos seus funciondrios.

Os empregadores contribuem por diversos mecanismos de tributacdo
local (taxa sobre a folha de pagamento etc.). Os comerciantes
contribuem por meio do pagamento de aluguéis, etc.

Os contribuintes pagam impostos diretos e indiretos para o or¢amento
federal, estadual e municipal.

As empresas de publicidade transferem parte da receita publicitaria
para a autoridade organizadora ou para operadoras do sistema de
transporte.

Os proprietarios imobilidrios, os proprietdrios fundidrios, as
incorporadoras, as populagbes lindeiras e os comerciantes pagam
taxas sobre a mais-valia fundidria, que podem ser alocadas para o
setor dos transportes.

© © 606 06060 ©

e O poder publico pode fornecer uma ajuda direta para determinadas
categorias de usuarios (familias desfavorecidas, desempregados,
jovens, idosos etc.).

g O poder publico participa do equilibrio das contas operacionais das
transportadoras, quando deficitdrias, por meio de subsidios.

O poder publico pode subsidiar o transporte segundo vérios métodos:

» compensagado das perdas no fim do exercicio. Essa forma classica de
subsidio ndo incentiva as empresas a aumentarem a sua rentabilidade
ou a melhorarem os seus servicos;

» pagamento de uma remunera¢do por trajeto (ou por quildmetro
rodado) emfuncdo dos custos operacionais declarados pelas empresas
ou calculados pelo poder publico. Quando o custo operacional é fixado
ou negociado pelo poder publico, as empresas de transporte podem
serincentivadas a melhorarem o seu desempenho e reduzirem os seus
custos operacionais por meio de agdes de manutencdo preventiva, de
capacitacdo dos seus funciondrios — especialmente os motoristas —
etc.
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Em alguns casos, o poder publico pode condicionar o pagamento das compensagées
ou dos subsidios a realizacdo de objetivos de produtividade, de combate a fraude
e de melhoria da qualidade do servico, instaurando sistemas do tipo bonus-malus.
Em todos os casos, qualquer que seja o método escolhido, o poder publico deveria
implementar um contrato de servicos que fixe os direitos e deveres das operadoras,
sejam publicas ou privadas.

2.3 A participacao de parceiros financeiros nacionais

e internacionais

m Subsidios, empréstimos e titulos

m No plano internacional, os bancos multilaterais e a ajuda publica bilateral financiam
investimentos nos sistemas de transporte, mas ndo a sua operacdo. A sua atuagao
pode assumir varias formas:

>

os subsidios: geralmente destinados a estudos ou apoios institucionais
que visam melhorar a concepgdo e a gestdo dos sistemas de
transporte (planos diretores, criagdo de uma autoridade organizadora,
capacitacdo de gestores, etc.).

empréstimos subsidiados: empréstimos com condi¢des favordveis em
relagdo a empréstimos bancdrios, em termos de:

* prazo: empréstimos de longuissimo prazo, de 15 a 30, ou até 40 anos;
° juros:juros subsidiados inferiores aqueles dos bancos comerciais;

* caréncia: prazo concedido antes do primeiro pagamento, que
corresponde geralmente ao periodo que antecede a operagao
da obra. Em todos os casos, esses empréstimos correspondem a
uma operacao de refinanciamento, pois devem ser pagos seja com
receitas operacionais, seja com receitas tributarias.

As condic6es financeiras desses empréstimos diferem em fun¢ao da
situagdo econdmica dos paises, sendo o tratamento mais favordvel
concedido aos paises menos avangados.

empréstimos vinculados ou desvinculados: no ambito da Ajuda Publica
ao Desenvolvimento (APD) bilateral, um acordo foi concluido entre
os paises doadores para evitar que a ajuda possa induzir distor¢des
de concorréncia entre si. Os empréstimos e subsidios podem ser
atrelados a um uso especifico dos recursos.

Alguns paises, algumas cidades ou operadoras também tém a possibilidade de
emitir titulos para captar recursos nos mercados internacionais. Aproveitando-se
da sua capacidade de captar recursos com juros baixos, a provincia canadense de
Ontério, por exemplo, resolveu emitir “obriga¢ées verdes” para contribuir com o
financiamento dos transportes coletivos na grande regiao de Toronto-Hamilton.



m Como negociar um empréstimo?

O estoque de financiamentos pode exercer um impacto importante sobre o
orgamento. E preciso, portanto, gerir estreitamente a divida e renegocid-la sempre
que a evolucdo das taxas de juros for favordvel. Considerando os valores que estao
emjogo, os ganhos podem serimportantes. Ora, os gestores municipais nem sempre
tém essa preocupacao em mente, nem 0s recursos humanos necessarios para essa
tarefa.

Define-se a gestdo ativa da divida pela capacidade de o municipio adaptar e fazer
evoluir o seu estoque de dividas com vistas a minimizar, a cada instante, os encargos
financeiros a serem pagos.

A gestdo ativa da divida baseia-se essencialmente numa andlise fina do mercado
financeiro para identificar estratégias de reducdo dos encargos financeiros e dos
riscos, principalmente os riscos de juros e de cambio. A gestdo ativa articula-se em
trés eixos principais:

m Analisar a estrutura da divida atual:
» elaborar os principais indicadores (taxa média ponderada, prazo, vida
média);
»  construir balanced scorecards do estoque da divida e de produtos
estruturados;
> identificar os espagos de manobra.

m Aproveitar as oportunidades sobre a divida atual:
» atentar para as oportunidades do mercado para fazer escolhas
pertinentes;
» avaliar a pertinéncia das suas opgOes de renegociacdo: simular as
penalidades contratuais, a taxa de equilibrio, a indeniza¢dao atuarial
etc.

m Minimizar a divida futura:
»  escolher entre financiamento bancario e captagdo direta;
»  definir os critérios de escolha e preparar a consulta;
»  comparar as ofertas bancérias frente ao principio de atualiza¢do;
»  assimilar os produtos estruturados.

Por consequéncia, a informag¢ado em fluxo continuo é indispensdvel para acompanhar
a permanente evolu¢do dos mercados, da oferta bancdria, da situagdo financeira do
seu estabelecimento, bem como a evolucdo legislativa e regulamentar.
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Gestao ativa da divida:
o exemplo do SYTRAL em Lyon (Franca)

O SYTRAL, autoridade organizadora da Regido Metropolitana de Lyon, dispunha de
um or¢amento de € 761 milhdes em 2013. Para os seus investimentos, o SYTRAL langa
mao de empréstimos. O pagamento da divida representava 19,3% do seu orcamento.
Apesar da antiguidade da divida, a gestdo ativa permitiu obter uma taxa média de
juros inferior as condi¢des do mercado (3,29 % em vez de 4,26 %).

Dessa forma, em 30 de outubro de 2013, 0 acumulado das operag6es de gestao ativa
da divida realizadas no exercicio e nos exercicios anteriores permitiu um ganho de
mais de € 10 milhdes, ou seja, mais de 20% das suas despesas financeiras anuais. A
gestdo ativa também contribuiu para a redugao do endividamento do SYTRAL.

m As garantias

Todo credor vai exigir garantias e um minimo de seguranca juridica.

m As institui¢ées de financiamento pedem a garantia dos Estados centrais para
emprestar as cidades, que ndo tém total autonomia para se endividar. H& duas
exce¢Oes notaveis: a Agéncia Francesa de Desenvolvimento (AFD) e a International
Finance Corporation (IFC) aceitam conceder empréstimos ndo soberanos aos
municipios.

m Os bancos nacionais de desenvolvimento podem dar a sua garantia para
empréstimos com institui¢cGes financeiras.

m Certas estruturac6es financeiras permitem o uso de parte das receitas comerciais
para constituir um fundo de garantia.

Além da ajuda financeira direta, a participacdo de uma agéncia de financiamento
internacional da credibilidade ao projeto e facilita a captagao de recursos com outros
credores, especialmente privados. Um aporte de capitais, com recursos préprios, ao
lado de instituicSes publicas, pode permitir a realizag@o de um projeto em parceria
publico-privada.



Os empréstimos nao soberanos da AFD
para os municipios

A Agéncia Francesa de Desenvolvimento (AFD) atua em mais de 9o paises e nos
territdrios franceses ultramarinos com operac6es aprovadas alcancando € 9 bilhdes
em 2016, dos quais 10% em beneficio de entes subnacionais.

A AFD facilita a captagdo de recursos dos governos locais:
com empréstimos diretos concedidos aos estados e municipios
para financiar um investimento especifico ou para completar o seu
orcamento geral de investimentos;
via uma intermediagdo financeira: a AFD financia uma institui¢do
financeira especializada que oferece financiamentos adequados aos
governos locais do pais beneficidrio;
pela implementacdo de mecanismos que favorecem o acesso direto
dos entes subnacionais aos mercados financeiros (garantias ou
seguros monoline).

Dessa forma, a AFD concedeu, em 2016, um empréstimo direto de € 30 milhdes a
companhia de transporte do municipio de Casablanca (Marrocos) para apoiar a
extensao da rede de VLTs da cidade; em 2014, um financiamento de € 55 milhGes ao
municipio de Izmir (Turquia) para a construgdo de duas linhas de VLT; em 2013, um
empréstimo direto de € 300 milh6es ao estado de Sao Paulo para a implementacao
de uma nova linha de trem urbano e, em 2010, um financiamento de € 250 milhdes
ao municipio de Medellin para um programa urbano que incluia uma linha de VLT e
duas linhas de teleférico.
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Resumindo
]

Em todos os continentes, os poderes publicos sdo contribuidores essenciais para
o financiamento dos investimentos em transportes urbanos e, as vezes, para a sua
operagao.

O crescimento da mobilidade que resulta do crescimento demogrifico e da
expansdo espacial dos municipios redunda em uma demanda cada vez maior por
verbas publicas para responder as necessidades e aos déficits operacionais.

Considerando que as possibilidades de financiamento publico ndo conseguem
acompanhar a evolu¢do da demanda, torna-se essencial recorrer a outras fontes de
financiamento.

Sendo os orcamentos publicos submetidos a anuidade orcamentdria, e os
projetos de transportes urbanos caracterizados por sua longa duragdo, os tributos
vinculados podem garantir maior perenidade dos financiamentos necessarios para o
desenvolvimento das redes.



_Capitulo 3 O financiamento pelos
usuarios do transporte publico

Os usudrios sdo os principais financiadores da operacdo dos transportes publicos,
por meio da bilhetagem. No entanto, as politicas de tarifacdo devem escolher entre
subsidiar os transportes publicos ou cobrar do usuario o custo real do servigo.

Essa problemdtica deve ser examinada no contexto do sistema de transporte em
seu conjunto, e a luz das capacidades financeiras publicas e da qualidade do servico
fornecido.

3.1 Como elaborar uma politica tarifaria?

m A eficiéncia econOmica

Costuma-se calcular a razdo entre as receitas comerciais (tarifarias e comerciais,
tais como espaco publicitario, aluguéis etc.) e as despesas de custeio (salarios,
combustivel, manuten¢do corrente etc.). Se esse indice, chamado indice de
cobertura, for pelo menos igual a 1, o chamado “pequeno equilibrio” foi atingido.

Além do “pequeno equilibrio”, para permitir a renovacao dos equipamentos, é
necessdrio contemplar as amortiza¢des dos investimentos (diferenciando material
rodante e infraestruturas) por meio de outro indicador, que mede o grau de
cobertura do custo total - operacional e de investimento - pelas tarifas e outras
receitas comerciais. E o chamado “grande equilibrio”.

Conforme os modos e o tipo de organiza¢ao dos meios de transporte, a tarifa cobre ou
ndo o total das despesas operacionais. De qualquer forma, ela ndo permitira financiar
as novas despesas de investimento, que geralmente sdo assumidas pelo municipio.

As comparagdes internacionais sao dificeis, tendo em vista a imprecisdo a respeito
dos itens contemplados no calculo dos custos. Além disso, trata-se de comparar
redes, e ndo apenas modais ou linhas. Obviamente, uma linha tronco alimentada por
linhas secunddrias terd um indice de cobertura receitas/despesas (R/D) superior, e
poderd até ser lucrativa - como no caso de Sao Paulo, Santiago, Istambul ou da linha
1 do VLT de Montpellier. Mas, sem o aporte das linhas alimentadoras, a demanda
seria inferior e o indice, menor.
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Resultado operacional: situac6es diversas

Na Cidade de Ho Chi Min, os subsidios publicos cobrem cerca de 45% dos custos
operacionais da rede de transporte (empresas de 6nibus publicas e privadas e
cooperativas).

Em Tshwane, os micro-6nibus e taxis coletivos (32% dos deslocamentos motorizados)
nao recebem nenhum subsidio operacional. A companhia ferrovidria e as empresas
de 6nibus (15% dos deslocamentos motorizados) recebem subsidios de mais de 50%
dos seus custos operacionais.

Na Franga, nas duas ultimas décadas, as redes de transporte publico melhoraram
consideravelmente a sua oferta de transporte. Em contrapartida, o crescimento da
demanda foi mais moderado. Durante o mesmo periodo, o preco dos principais tipos
de passagens propostos nas redes diminuiu, em moeda constante. A consequéncia
dessas evolu¢des simultaneas é que o indice R/D (receitas comerciais sobre despesas
operacionais) estd em constante degradacdo nas redes de transporte urbano
francés, comprometendo o seu equilibrio financeiro. Em 2012, tal indice estd em
cerca de 30%, em média, com valores de apenas 17% nas redes urbanas de menos de
100 mil habitantes e de 33% nas de mais de 300 mil habitantes.
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Figura 7: Média dos indices em 30 redes urbanas francesas
de 100 mil a 200 mil habitantes (1999-2010)>

Para limitar o constante crescimento dos déficits operacionais, as autoridades
organizadoras de transporte racionalizam a oferta, aumentam as tarifas e reforam
as limitaces ao uso do veiculo particular.

5. Fonte: GART & UTP, segundo as pesquisas anuais sobre transportes urbanos (DGITM/ CERTU - GART
-UTP)



m A eficiéncia social

Segundo diversos estudos realizados pelo Banco Mundial, o uso do transporte
publico se torna invidvel se o peso das despesas de transporte exceder 15% da
renda familiar. Com base nessa informacdo, é possivel calcular a tarifa a partir da
capacidade de pagar dos grupos menos favorecidos, comparando o custo de um
trajeto de ida e volta por dia com a renda minima observada.

Em uma visdo estratégica do financiamento, cabe, portanto, analisar o estudo da
elasticidade da demanda a luz do contexto econdmico e socioldgico. O uso dos
transportes coletivos pelas classes médias serd menos impactado por um aumento
ou uma diminuicdo da tarifa do que o das categorias de baixa renda. Uma tarifa
elevada poderad ser um fator de exclusdo social, pois ndo permitird o acesso dos mais
pobres ao mercado do trabalho e aos servigos publicos, geralmente localizados nos
centros das cidades, j& que as pessoas mais carentes tendem a viver nas periferias,
onde o acesso a moradia custa menos.

N&o raro, a vontade politica de facilitar o acesso das categorias menos favorecidas ao
servico de transporte leva a subsidiar o sistema porinteiro. Isso pode gerar vantagens
para os passageiros que possuem uma boa capacidade de pagamento e mesmo
assim gozam de beneficios. Mas, afinal, deve-se ajudar os mais pobres subsidiando
a tarifa ou assistindo diretamente o usudrio? Tudo depende dos objetivos da politica
de transporte urbano e dos grupos sociais visados.
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Figura 8: Uso dos modais e distribuicéo de renda®

6. Segundo Mitric S. (2008)
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O diagrama acima indica que os transportes publicos podem ser orientados para
varios grupos sociais, cujos extremos demandam potencialmente uma oferta e uma
tarifa diferentes:

» usudrios potenciais dos transportes particulares, que querem uma
qualidade de servico elevada e estdo dispostos a pagar uma tarifa
também elevada. Essa qualidade tem um custo para a operadora;

»  populagdes carentes que ndo tém recursos para usar regularmente os
transportes publicos, para os quais um esforco de adaptagao da oferta
deve ser feito por um preco acessivel.

O desafio consiste em identificar o par [nivel de servico - preco] adequada e
conseguir, em seguida, direcionar os subsidios.

O fim de um modelo de gestao multimodal de transporte
publico sem subsidio publico em Curitiba (Brasil)

Em Curitiba, até maio de 2013, a arrecadacdo da venda de passagens cobria todos os
custos operacionais e de manutencdo da Rede Integrada de Transporte (RIT).

Tal rede é constituida de 6nibus cldssicos e de BRTs operados por 28 empresas
privadas em 13 dos 26 municipios que compdem a Regido Metropolitana de Curitiba.
Aatividade dessas empresas € coordenada por uma autoridade organizadora, a URBS
vinculada a Prefeitura de Curitiba. Essa autoridade concede as linhas, arrecada as
receitas e as distribui entre as operadoras, ndo em fungao do niimero de passageiros
transportados, mas sim do tipo de veiculo e do nimero de quilometros percorridos.
Esse sistema simplifica a gestdo e previne as rivalidades entre operadoras.

Até 2013, as tarifas especiais concedidas aos idosos e aos estudantes ndo eram
compensadas por um financiamento publico, e o seu custo aumentava em 16% o
preco da tarifa tnica paga pelos usudrios sem desconto, segundo a Associagao das
Empresas de Transporte de Curitiba.

Essa politica foi revista depois dos grandes protestos de usudrios provocados
pelo aumento da tarifa em abril de 2013. O municipio resolveu reduzir a passagem
de R$ 2,85 para R$ 2,70, sendo a diferenca, de cerca de R$ 30 milhdes, paga pelo
Tesouro. Um dos fundamentos da politica tarifaria foi derrubado devido a pressao
dos usudrios.



m A eficiéncia ambiental

A escolha por tarifas inferiores ao custo real do servico de transporte urbano pode
decorrer da vontade de promover a transferéncia modal com vistas a uma maior
eficiéncia ambiental. O acesso barato ao transporte publico permite o deslocamento
das populagdes mais carentes e pode também, por meio desse forte argumento
econdmico, incentivar os usudrios dos modais particulares a trocar o carro pela rede
de transporte coletivo.

A politica de tarifas baixas em nome da eficiéncia ambiental tem consequéncias
diretas sobre as receitas comerciais e o equilibrio econémico do sistema de
transporte urbano. Ela visa influenciar a distribui¢do modal em beneficio dos modos
mais respeitosos ao meio ambiente e a diminuir as consequéncias negativas do
uso dos modos particulares motorizados (congestionamento, polui¢do etc.). Sua
eficacia, no entanto, nem sempre é demonstrada. Pode ser preferivel tributar os
modos de transporte de forma diferenciada, em funcdao do seu impacto negativo, a
subsidiar o modo menos impactante.

A escolha radical da gratuidade em Tallinn (Estonia)

Até o ano de 2013, os Unicos exemplos de gratuidade do transporte publico urbano
eram redes de pequeno porte em que o nivel de receitas era tdo baixo que, as vezes,
mal cobria os custos da arrecadacdo das tarifas. A situacdo mudou com a decisdao
tomada pelo municipio de Tallin, de instaurar a gratuidade do transporte publico a
partir de 1° de janeiro de 2013.

A capital da Estonia possui 420 mil habitantes. Nenhuma rede desse tamanho havia
tomado, até entdo, a decisdo radical da gratuidade. Como nas redes menores que a
antecederam, essa escolha parece ter sido motivada pela baixa taxa de cobertura
das despesas operacionais da rede pelas receitas de bilhetagem (cerca de 30%). No
entanto, a razao principal alegada pelo governo municipal foi o combate ao uso
excessivo de carros na cidade. As primeiras medigdes realizadas apds a transicdo
para a gratuidade mostram que a situacdo estd evoluindo efetivamente no sentido
pretendido, pois o transito de automdveis na cidade diminuiu 10% de imediato. Resta
verificar se essa tendéncia se confirmara com o tempo.

Enquanto isso, todos os cidadaos de Tallinn podem desfrutar da gratuidade do
transporte publico na cidade, comprando por dois euros um passe verde especial.
Os ndo residentes, por seu lado, continuam comprando suas passagens com 0s
motoristas de 6nibus ou de VLT. Além disso, o transporte publico continua gratuito
para todos os estudantes estonianos de até 19 anos e para todas as pessoas com mais
de 65 anos. Os lucros cessantes provocados pela instauragdo da gratuidade foram
compensados por um aumento dos impostos municipais de € 17,5 milhdes por ano.

39



40

3.2 Como construir uma grade tarifaria?

m Privilegiando determinadas categorias de usuarios?

m Tarifacdo social e tarifacdo solidaria

A necessidade de financiar os transportes coletivos por um custo socialmente
aceitdvel pelos cidaddos, sem penalizar os mais carentes, costuma levar as
autoridades a criar uma tarifa- social para determinadas categorias de clientela -
estudantes, desempregados, idosos etc. — das quais ndo se cobra, em decorréncia
de uma vontade politica, a totalidade do preco do transporte.

Nota-se, no entanto, nos ultimos anos, uma vontade de transformar essa tarifa-
social, baseada apenas na situagdo da pessoa, em uma tarifagdo solidaria, esta
baseada em sua renda.

Resta ainda saber se essa solidariedade deve ser exercida por meio da agao social ou
pelo orcamento de transporte dos municipios.

m Usudrios frequentes e usuarios ocasionais

Com vdrios tipos de passes semanais ou mensais, premia-se o usudrio frequente em
relagdo ao usuario que compra passagens pela unidade. Os passes permitem fidelizar
0s usudrios e aumentar a demanda, mas também podem resultar numa queda das
receitas, sendo degressivo o prego unitdrio da viagem.

Em algumas redes, observa-se que, mesmo representando a maioria da clientela,
os titulares de passes contribuem minoritariamente para as receitas, que sdo
alimentadas principalmente pelos usudrios ocasionais que pagam a tarifa plena. O
paradoxo decorre do fato de que entre os usudrios ocasionais estdo as pessoas que
nao conseguem adiantar o dinheiro necessdrio para comprar um passe: nesse caso,
0s pobres pagam mais que os outros.

m Facilitando certos tipos de deslocamentos?

Uma tarifa fixa, isto é, igual para toda a drea coberta pelo transporte urbano,
qualquer que seja a distancia percorrida, é descomplicada, atraente para os usudrios
com deslocamentos longos, e facilita a gestao da bilhetagem. No entanto, ela tende
a ser desfavordvel para as operadoras em termos de receita e, pior ainda, beneficia
o0 espraiamento urbano: ela penaliza os trajetos curtos e favorece os mais longos.

Uma tarifa quilométrica, isto é, em fun¢do da distancia percorrida, como no caso de
Washington (Estados Unidos) ou Téquio (Jap&o). Ela permite que as receitas sejam
proporcionais ao custo. Sua implementacdo é complexa e, além disso, ela pode ser
dissuasiva para os habitantes das periferias mais afastadas, que sdo, muitas vezes,
mais pobres e cativos dos transportes coletivos.

Uma tarifa progressiva constitui um compromisso entre as necessidades
operacionais e as escolhas de politica urbana. Ela se fundamenta em dois tipos de
abordagem geografica:



» zonas concéntricas: segundo o afastamento da parte central
(geralmente para as regides metropolitanas macrocéfalas);

» zonas alveolares: segundo o numero de alvéolos atravessados
(geralmente para as regides metropolitanas policéntricas).

O éxito da tarifa solidaria em Estrasburgo (Franca)

Até 1° de julho de 2010, as tarifas do transporte em Estrasburgo eram determinadas
em funcdo da categoria dos usudrios, sem levar em conta a sua renda. Disso
resultavam injusticas e desigualdades: com renda menor, alguns pagavam mais
que os outros, e situacdes como as das familias monoparentais, dos jovens ou dos
trabalhadores informais ndo eram contempladas a contento.

Depois de uma ampla consulta publica, o municipio e a Regiao Metropolitana de
Estrasburgo resolveram implementar uma nova politica tarifaria que garantisse
mais equidade e solidariedade no campo da mobilidade. Desde entdo, as tarifas
de transporte publico sdo calculadas em funcdo da renda real e da composicao
das familias, medida pelo quociente familiar (QF)” da Caixa Nacional de Alocagdes
Familiares.

A tarifacdo, hoje resumida a um leque de seis tarifas, se decompde em dois niveis
complementares:
uma tarifa de referéncia em fun¢ado da idade: em 2013, o passe mensal
era de € 46,40. A meia tarifa (€ 23,30) se aplicava aos jovens de 4 a 25
anos e aos idosos com mais de 65 anos;
uma eventual redugdo progressiva em fun¢do do QF: -90% para um QF
inferior a € 350, -75% para um QF entre € 351 e € 550, e -50% para um QF
de mais de € 750.

Em fins de 2011, 18 meses apds o langamento da tarifacdo soliddria, o balango da
reforma era muito positivo:
16 mil usudrios de passe adicionais;
aumento de € 2 milhGes das receitas comerciais (cerca de € 40 milhGes
por ano);
68.500 beneficidrios da nova tarifacdo solidaria (58,2% do total de
passes).

Antes de Estrasburgo, as cidades de Dunkerque (1994), Brest (2006) e Grenoble
(2009) ja haviam implementado tarifa¢Ges similares.

7. Utilizado para fins de assisténcia social e de tributagdo, o quociente familiar (QF) é o resultado da
divisdo da renda familiar tributdvel pelo nimero de “partes” do lar, que, por sua vez, depende do nu-
mero de membros da familia e de critérios de idade, invalidez etc. (Nota do tradutor)
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Tarifa progressiva no trem de periferia
de Jacarta (Indonésia)

Um novo sistema tarifario foi inaugurado na linha KRL Jabodetabek do trem de
periferia de Jacarta (Indonésia), junto com um sistema de bilhetagem chamado
COMMET (Commuter Electronic Ticketing) destinado a venda de passes mensais.

A tarifa tornou-se progressiva: para as cinco primeiras estacées, a tarifa é de IDR
3.000-(€ 0,21€); em seguida, o preco aumenta IDR 1.000 (€ 0,07) a cada trés estacées.
Antes, a tarifa era de IDR 8.000 (€ 0,57) para qualquer tipo de trajeto. Para muitos
usudrios, essa evolucdo resultou em uma diminui¢do do preco do deslocamento. A
companhia de transporte avalia que essa reforma tarifaria ndo deve provocar uma
queda das suas receitas. Por um lado, o novo sistema deve reduzir a taxa de fraude
e, por outro, espera-se um aumento da demanda, especialmente para os pequenos
deslocamentos, de menos de cinco estagoes.

m Em funcdo da hora do dia?

Pode ser interessante modular as tarifas em funcdo dos hordrios de uso. Para evitar
investimentos adicionais em meios de transporte para enfrentar horas de pico, é
possivel incentivar os usudrios que ndo tém obriga¢des de hordrio a diferirem suas
viagens para os periodos de vale.
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Tarifas modulares para alisar o pico

Em Santiago (Chile), existem trés tipos de tarifas: a tarifa normal (€ 0,90), a tarifa de
pico (+9%, das 7h as gh e das 18h as 20h), e a tarifa de vale (-8%, das 6h as 6h30 e das
20h45 as 23h). Aos sébados, domingos e feriados, a tarifa normal é valida o dia todo.
Uma pesquisa permitiu avaliar em 4% a transferéncia modal realizada.

Tarifa de transportes em Santiago

Horas de pico

Horas medianas

Horas de vale

De segunda-feira
a sexta-feira

o7hoo-08hs9
18hoo -19h59

06h30-06h59
09hoo-18hoo
20ho0-20h:44

06hoo - 06h29
20h45-23hoo

Metrd $680 $ 620 $570
Onibus + Metrd $680 $620 $600
Estudantes $200 $200 $200
Idosos Sem tarifa $200 $200

preferencial

Aos sédbados, domingos e feriados, aplica-se a tarifa “horas medianas”.
* 100 pesos chilenos = 0,14 euros

Em Curitiba (Brasil), uma tarifa especial foi criada aos domingos pelo preco de R$ 1,00
em vez dos R$ 2,70 vigentes nos dias Uteis, com vistas a favorecer os deslocamentos
de lazer para a populagdo menos favorecida, que ndo recebe vale-transporte para
esse dia da semana.
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Em Rennes (Franca), o sistema Ganéo privilegia os usudrios ocasionais que utilizam
o servico durante as horas de vale: desconto de 10% durante a semana e de 20% aos
domingos e feriados.

Em Washington (Estados Unidos), existem tarifas de entre picos para o servico
Metrorail que representam de 20% a 40% de desconto em fungdo da distancia
percorrida. Os horarios de pico sdo situados, durante a semana, entre a abertura
do servico e 9h30, e entre 15h00 e 19h00; no final de semana, entre a meia-noite e o
fechamento do servico. A tarifacdo da rede de transportes coletivos de Washington
incentiva os usudrios a utilizarem cartes “SmarTrip”.

Tarifa SmarTrip em Washington em fun¢do do periodo de uso
USs Hordario de pico Hordario de vale
Minimo 2,1 1,7
Maximo 5,75 3,5

Para cada trajeto, os usudrios de bilhetes Edmonson devem pagar um ddlar a mais.
Além disso, a Metrobus da descontos de US$ 0,50 para os portadores de cartbes
SmarTrip em um trajeto intermodal “6nibus + trilho”, pois ndo ha integragao tarifaria.
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Trinta anos de politicas tarifarias na Franca

Na Franga, as politicas tarifdrias praticadas pelas redes urbanas evoluiram bastante no
decorrer dos 30 Ultimos anos, com cinco grandes tendéncias as vezes contraditdrias.

Langcada nos anos 70 no intuito de simplificar a gama tarifaria, a tarifa Unica
generalizou-se nas redes urbanas na década de 80 e quase eliminou a tarifa pela
distancia. Em 2011, apenas seis redes urbanas francesas ainda praticavam uma tarifa
por quilometro.

Simultaneamente, a vontade de fidelizar os usudrios levou as redes a promoverem a
criacdo de passes. O mais comum continua sendo o passe mensal (existente em 96%
das redes), mas o passe anual cresceu muito na década de 2000, sendo proposto por
mais de 67% das redes em 2011, contra 15% apenas em 1999.

As redes também procuraram diversificar a sua oferta tarifaria para atrair novos
usudrios e aumentar as suas receitas. Muitos passes foram criados para jovens,
estudantes, familias etc., assim como bilhetes especificos segundo a duragdo ou o
tipo de deslocamento: bilhete “1 dia” para os deslocamentos de lazer, bilhete para
eventos, passe “casa-trabalho” etc.

No que diz respeito a tarifa social, a grande evolucdo iniciada no principio da década
de 2000 foi uma maior aplicagdo de critérios de renda na atribuicdo dos descontos
tarifarios. Segue a mesma ldgica o recente desenvolvimento de tarifas ditas
soliddrias, baseadas no quociente familiar*, nas redes de Dunkerque, Grenoble ou
Estrasburgo.

Por fim, desde a metade dos anos 90, multiplicaram-se as cooperagdes tarifdrias
entre autoridades organizadoras do transporte, com vistas a eliminar as fronteiras
administrativas para o usuario. No entanto, permanece baixa a proporc¢ao de viagens
intermodais no total de viagens cotidianas e a integragao tarifaria ainda sofre com a
divisdo de competéncias entre AOTs.

*Ver nota 7 pagina 41

3.3 Como captar novos usuarios?

Uma gestdo sadia das redes de transporte coletivo consiste em diminuir os custos
operacionais por quildmetro e aumentar as receitas comerciais. Mas, antes de tentar
aumentar as receitas, cabe pensar em diminuir as perdas: o combate a fraude (que
pode chegar a uma parte significativa — de 10% a 20% — dos usudrios) € uma a¢do
indispensdvel para otimizar as receitas. Outro eixo de a¢do é aumentar a demanda
sem aumentar a oferta, pela atracdo de novas clientelas em segmentos em que ha
ociosidade.



m Pela melhoria da integragao entre as redes

Dentro de uma mesma regiao metropolitana, coexistem geralmente varios modais,
ou até vdrias redes, as vezes geridos por operadoras diferentes. Para garantir a
coeréncia do sistema de transporte, a integracdo tarifaria entre as diversas redes e
os diversos modais € essencial: ela permite que um usuario utilize qualquer um, ou
varios, sem custo excessivo, durante um mesmo deslocamento.

O fundamento da integracdo tarifaria é: uma passagem Unica permite utilizar todos
os modos de transporte, mesmo que sejam operados por empresas diferentes.
Normalmente, a tarifa € menos cara do que a soma das passagens de cada rede, o
que é favoravel para o usudrio, porém lesivo para as receitas. Em contrapartida, as
integracoes tarifdrias resultam em um aumento da atratividade da oferta e induzem
aumentos de demanda que podem compensar, pelo menos em parte, as redugdes
tarifarias concedidas.

No entanto, aintegragdo tarifaria pressupde o uso de ferramentas eficientes no campo
da bilhetagem e da gestdo, e a existéncia de acordos formalizados e de parametros
de divisdo das receitas entre as diversas operadoras. Os sistemas escolhidos podem
ser modulares e permitir que uma operadora entre ou saia da estrutura.

Nas cidades em desenvolvimento em que existem muitas operadoras de transportes
artesanais, a questdo da sua integracdo no sistema deve ser resolvida. A esse
respeito, o exemplo do BRT de Bogota (Coléombia), o TransMilenio, é interessante.

O bilhete tnico na Regido Metropolitana
de Sao Paulo (Brasil)

Nessa megaldpole de 20 milhdes de habitantes, a AOT responsdvel pelo
transporte interurbano é a Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado
de S3o Paulo. As redes de metrd, linhas ferroviarias e BRTs sdo operadas por trés
companhias estaduais. O Municipio de S3o Paulo e os municipios vizinhos sdo as
autoridades organizadoras para todo o transporte urbano do seu territério (6nibus,
principalmente). Cada cidade tem a sua prdpria tarifa e o seu préprio sistema de
bilhetagem, de modo que os custos sucessivos dissuadiam os usudrios de utilizar
vdrios meios de transporte.

Em maio de 2004, a STM escolheu implementar uma integracdo tarifaria entre as trés
companhias sob sua tutela e negociou com a SPTrans, a AOT do Municipio de Sao
Paulo, o bilhete tnico, que permite aos usudrios combinarem até quatro viagens nos
diversos modais por uma tarifa tnica.

Considerando o sucesso dessa politica, os parceiros foram adiante e instituiram, em
2013, 0 “bilhete Ginico mensal”, que permite, por € 42 por més, um nimero ilimitado
de viagens nas redes parceiras.
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A integracao dos transportadores artesanais no sistema de
transporte em Bogota (Colombia)

No ambito do TransMilenio, algumas linhas alimentadoras das linhas de BRT foram
entregues a operadoras privadas remuneradas pelo fundo fiducidrio responsdvel
pela distribuicdo da arrecadagdo entre as diversas operadoras do sistema. Até
20% do fundo foram alocados as pequenas operadoras privadas. Frente ao éxito
dessa experiéncia de integracdo dos transportadores artesanais, a Secretaria de
Mobilidade resolveu implementar uma nova organizacao do setor em 2010: 0
Sistema Integrado de Transporte Pdblico (SITP), cuja gestdo foi delegada a empresa
publica TransMilenio S.A. A cidade foi dividida em 13 dreas, atribuidas por licitagdo a
empresas que tenham integrado em seu ambito os transportadores artesanais.

O aporte desses transportadores no capital das empresas corresponde ao valor do
ou dos 6nibus que eles possuem. Esse capital lhes garante uma renda mensal fixa e
eles se tornam motoristas assalariados da empresa. Caso o pequeno transportador
ndo queira participar do processo, os 6nibus dele sdo comprados. Dessa forma,
em trés anos, e sem desencadear ondas de protesto, o municipio pode melhorar
consideravelmente o sistema de transporte operado pelos 6nibus privados; reduzir o
ndmero de 6nibus de 16 mil para 12 mil; eliminar os veiculos mais antigos e consertar
0s que podiam ser consertados; eliminar a concorréncia entre os 6nibus nos trajetos
mais demandados e levar o servico publico para as linhas menos rentaveis; reduzir
o prego das viagens pela integracdo dos servicos de BRT, onibus e teleféricos e, por
fim, dar um estatuto, um salario e o acesso aos beneficios sociais para os motoristas
artesanais.

m Pela melhoria da qualidade do servico

e
Uma campanha de propaganda em Toronto (Canada):
“Experimente o Viva e adote-0”

Em Toronto (Canadd), os gestores do sistema de BRT Viva, inaugurado em 2005,
lancaram uma grande campanha de informagdo destinada a atrair as pessoas
acostumadas a utilizar transportes particulares.

O objetivo da campanha era incentivar as pessoas de 15 a 45 anos, que representam
46% da populacdo da regido, a experimentar o sistema Viva para apreciar as suas
qualidades: reducdo de 15% a 20% do tempo de trajeto em relacdo ao automdvel,
intervalos rdpidos, informacdo em tempo real e conexdes com todas as redes da
Grande Toronto.

A campanha “Experimente o Viva e adote-0” foi um sucesso. Em 2006, o Viva captou
7 milhGes de viagens adicionais, atingindo 22 milhdes em 2012.



A informac¢do em tempo real sobre os intervalos e as baldea¢cdes com outras redes
pode ser um elemento determinante para favorecer o uso de umarede de transporte
multimodal. Campanhas de informacao focalizadas ajudam a populacdo a conhecer
0s servicos propostos.

m Oferecendo servi¢os adaptados e tarifas atrativas

Para facilitar a transicdo do transporte pessoal para outros modos de transporte
em um sistema de transporte urbano multimodal, servicos adaptados devem ser
oferecidos por uma tarifa atrativa: estacionamentos de integracdo nos terminais
para deixar o seu carro e terminar o trajeto com o transporte coletivo e bicicletarios
vigiados, por exemplo.

A tarifa P+R em Grenoble (Franca)
para incentivar a transferéncia modal

Com vistas a incentivar os automobilistas a deixarem o seu carro fora do centro da
cidade, a autoridade organizadora implementou um sistema de estacionamentos de
integracao, chamado P+R. Quinze estacionamentos de integracao, com capacidade
para 2.800 carros, foram construidos ao longo das linhas de VLT.

Pelo preco de € 2,60 ou € 3,60, dependendo do lugar, o motorista e os ocupantes do
carro (até cinco pessoas) podem deixar o veiculo em um estacionamento vigiado e
efetuar uma ida e volta na rede de transportes coletivos. Essa tarifa é muito atrativa
se o veiculo estiver muito ocupado. Uma passagem unitdria de transporte coletivo
custa € 1,60 (valida por uma hora, ida e volta com baldea¢des). Para as pessoas que
tém passe, os estacionamentos de integracao sao gratuitos.

m Utilizando a bilhetagem de forma precisa

A bilhetagem é uma ferramenta a servico da politica tarifaria. Ao substituir os
tiquetes Edmonson por suportes com tecnologia avangada (cartdo com chip, cartdo
magnético), foi possivel instaurar grades tarifarias diferenciadas. Ela pode facilitar
0 acesso dos cidaddos ao transporte, como no caso de Belfort, assim como o
monitoramento do uso da rede pela operadora ou pela autoridade organizadora.

O préximo passo € a implementacdo de sistemas de bilhetagem inter-redes que
permitam realizar deslocamentos multimodais com facilidade.

47



48

O sistema pés-pago de Belfort (Franca)

Em 2007, Belfort criou um passe chamado Optymo, que permite aos habitantes da
regidao metropolitana tomar o 6nibus e pagar no més seguinte apenas as viagens
realizadas. Esse novo sistema de pagamento possui um teto, fixado em € 31 para
a tarifa normal e € 9 para as tarifas preferenciais (menores de 18 anos, estudantes,
desempregados, beneficidrios da renda minima de inclusdo, maiores de 65 isentos
de IR, etc.).

A instauracdo do pds-pagamento foi acompanhada por uma simplificagdo da
gama de tarifas (de 75 tarifas para 10), e pela diminui¢do geral do valor das tarifas
(eliminagao das zonas tarifarias para manter apenas a zona com tarifa mais barata).

Foi propiciada também uma otimiza¢do completa do funcionamento por linhas, com
uma mudanca total da rede (intervalo de 10 minutos, eliminagdo das zonas escolares/
férias escolares, criagdo de corredores exclusivos de 6nibus e estabelecimento de
preferéncia nos semaforos etc.).

Apds um ano de funcionamento, cerca de um milhdo de usudrios adicionais utilizavam
arede, um aumento de 25%.

Em 2013, o Consdrcio Intermunicipal dos Transportes Coletivos do Territdrio de
Belfort (SMTC) resolveu langar uma nova etapa ao propor um cartdo gratuito e sem
compromisso de fidelidade que inclui, além dos 6nibus, bicicletas e carros de uso
compartilhado.

Resumindo

As receitas comerciais podem cobrir, as vezes, as despesas operacionais, e até limitar
a necessidade de subsidios para os investimentos. Conforme o modal (transporte
publico de alta ou baixa capacidade), a captagdo de recursos com outras fontes pode
ser ou nao necessaria.

Em muitas situag¢les, as autoridades procuram otimizar as receitas comerciais,
manter uma tarifa socialmente aceitdvel e limitar os subsidios operacionais. Uma
boa complementaridade das redes e a integragao das tarifas podem contribuir para
esse esforco, sendo a perda de receitas provocadas pela integragdo compensada,
parcialmente, pelo aumento da demanda.



_Capitulo 4 O financiamento pelos usuarios
dos modos motorizados particulares

O “transporte particular ndo se limita ao transporte de pessoas, inclui também o
transporte de mercadorias. E definido pela existéncia de condicées privadas de
acesso, tais como a propriedade do veiculo ou o fato de pertencer a um grupo de
beneficiarios.

Os usudrios dos modos motorizados particulares sdo beneficidrios diretos do
sistema multimodal de transporte e podem, a esse titulo, ter que contribuir para o
seu financiamento, mais precisamente para o financiamento do transporte publico.

Vdrios modos de tributacdo da posse e do uso dos veiculos existem no mundo. Os
peddgios e o estacionamento pago também geram uma contribui¢do financeira
e aumentam o custo do uso dos modos motorizados particulares no intuito de
influenciar a escolha modal.

4.1 A tributacao da posse ou do uso de um veiculo
motorizado de uso particular

O imposto costuma ser ligado a posse ou ao uso de um veiculo motorizado
individual®. Os impostos ecolégicos, ainda pouco desenvolvidos, fundamentam-se
no principio “quem polui, paga” e visam compensar os custos ligados a destruicdo
dos veiculos e aos prejuizos provocados pela polui¢do. Na Franga, desde 2007, um
sistema de bonus malus foi implantado, ndo para captar novos recursos financeiros,
mas para desestimular a compra de veiculos poluidores. Esse sistema, concebido
para se equilibrar financeiramente, teve tanto éxito que foi necessario financiar o
déficit com o erdrio publico.

9. Alguns paises, como o Vietna ou a Etiépia, ainda cobram taxas de importagdo que podem ser muito
elevadas, mas essa situacdo é cada vez mais rara em um contexto de liberalizagdo mundial do comér-
cio.
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m Ataxas sobre a compra ou o emplacamento de um
veiculo

A compra de um veiculo costuma redundar na cobranga de taxas sobre o seu
emplacamento, em fun¢do da cilindrada ou do nimero de eixos - para os caminhdes.
Tais taxas sdo pagas por cada novo proprietario do veiculo e podem ser alocadas
para o sistema de transportes coletivos.

Em Ottawa (Canadd), por exemplo, essas taxas representaram 9% do orcamento
operacional da empresa de transportes em 2003.

No Japdo, existe uma taxa de 5% sobre a compra de um veiculo particular e 3% sobre
a compra de um veiculo utilizado para fins profissionais. Sdo concedidos descontos
para veiculos de baixa emissdo. A taxa é arrecadada pela regido e utilizada para a
manuteng¢ado das vias.

Em 1990, Singapura lancou um programa chamado Vehicle Quota System (VQS),
para conter o desenvolvimento dos veiculos individuais. Todos os semestres, a Land
Transport Authority (LTA) define um nimero de licenciamentos de emplacamento
(Certificate of Entitlement — COE) a serem atribuidos, com base em leildes bimensais.
O COE tem prazo de dez anos e pode ser renovado mediante o pagamento do valor
médio dos leildes dos trés meses que antecedem o vencimento. Uma cota de 19.263
COEs foi adotada para o periodo de fevereiro a julho de 2013, por exemplo.

m As taxas sobre a posse de um veiculo

Na Dinamarca, a posse e o uso de um veiculo sdo altamente tributados. Em 2012, a
taxa de registro de um veiculo novo era de 105% sobre os primeiros 10.600 euros e
de 180% sobre o resto do valor de compra, o que dobra o preco dos carros. E cobrada
em seguida uma taxa semestral (ejerafgift) cujas aliquotas dependem do consumo
do veiculo.

No Chile, existe um imposto anual sobre os veiculos motorizados cujo valor de,
no minimo, US$ 30 aumenta com o valor de mercado do veiculo. A cota de 35% da
arrecadagdo vai para o municipio e os 65% restantes alimentam um Fundo Comum
Municipal, administrado pelo Estado central, que reverte os recursos para os
municipios em func¢do das suas necessidades.



Emplacamento dos veiculos na China: leilGes,
como em Xangai, ou loteria, como em Beijing?

A cidade de Xangai langcou um sistema semelhante ao de Singapura em 1994, sem,
no entanto, estabelecer cotas por categorias de veiculos. Os leilGes sdo realizados
online, mensalmente, apds uma inscri¢do administrativa.

Em abril de 2013, 11 mil placas haviam sido leiloadas ao preco médio de € 10.000. Em
funcdo da disparada dos precos, as autoridades resolveram instaurar um teto para
os leil6es e uma separacao entre veiculos particulares e veiculos de empresas.

Por considerar esse sistema desigual, a cidade de Beijing preferiu optar, em 2011, por
um sistema gratuito de loteria mensal: o Yaohao. Em 2011, a cidade resolveu atribuir
20 mil licenciamentos por més, o que representa 1/3 das placas concedidas em 2010.

Podem participar da loteria os residentes permanentes da cidade ou as pessoas
que tenham pagado impostos no municipio por pelo menos cinco anos. A inscricao
na loteria € rapida e vdlida por trés meses, ou seja, trés tentativas sucessivas. Em
abril de 2013, o nimero de inscritos atingiu 1,5 milhdo, representando uma taxa de
sucesso de cerca de 1,3%.

Em 2004, as duas cidades possuiam o mesmo nimero de veiculos, isto é, cerca de
2 milhGes. Seis anos depois, a diferenca acentuou-se bastante: Xangai contava com
3,1 milhdes de veiculos, contra 4,8 milhdes em Beijing. Nas duas cidades, a aceitacao
social dessas medidas parecia bastante limitada em decorréncia da falta de equidade
e de transparéncia nos processos de atribuicdo dos licenciamentos e de uso dos
recursos arrecadados.

Em 2012, a cidade de Cantdo implementou um sistema misto, entre o de Beijing e o de
Xangai, acrescentando medidas de incentivo aos veiculos “verdes”: as autoridades
decidiram atribuir, por um prazo de dez anos, 120 mil novas placas. Esse niimero, que
é a metade dos emplacamentos realizados em 2011, foi dividido da seguinte forma:
10% para os veiculos “verdes”, via um sistema de loteria gratuita
(veiculos de tamanho pequeno e médio capazes de economizar pelo
menos 20% de combustivel);
50% para os veiculos de menos de 2.500 cilindradas, via um sistema de
loteria gratuita (modelo de Beijing);
40% para os outros veiculos, via um sistema de leildo sem teto, nos
moldes de Xangai e Singapura.
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m Osimpostos sobre a circula¢ao

S&o varias as formas assumidas pelas taxas sobre a circulacdo de veiculos:

>

imposto anual sobre a circulagdo no Japdo: os proprietdrios de veiculos
devem pagar um imposto de 10.000 a 50.000 ienes (€ 75 a 385). O valor
da taxa varia com a cilindrada do veiculo;

certificados de direito de circular por um periodo determinado,
leiloados em Singapura;

compra de um selo anual no Marrocos (por exemplo, para um veiculo
de poténcia média, era preciso pagar € 31 em 2013 para um modelo a
gasolina, e o dobro para um modelo a diesel);

comprade um selo anual na Suica paracircular narede de autoestradas.
Valido por um ano, o selo custa FS 40 (€ 33). Cerca de 9 milhdes de
selos foram vendidos em 2011 por uma receita de € 246 milhGes;
impostos para pesos pesados existentes em diversos paises da Europa
(Alemanha, Eslovénia, Austria, Republica Tcheca), que visam cobrar
dos veiculos de mais de 3,5 toneladas o uso da rede rodoviaria.

Muitas vezes, a arrecadagao dessas taxas € revertida para o or¢amento dos Estados
e ndo financia os transportes coletivos sendo de forma indireta.
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Figura 10: Preco dos combustiveis sem chumbo no primeiro trimestre de 2014



m Osimpostos sobre os combustiveis

Uma forte tributacdo dos combustiveis pode ser implementada para incentivar a
transferéncia modal para o transporte coletivo. Nos paises desenvolvidos, ela serve
principalmente para aumentar a arrecada¢do do Estado e, em alguns poucos casos,
para financiar os transportes coletivos.

Cabe notar, no entanto, que a tributagdo dos combustiveis varia muito de um
pais para outro. Hd também paises, como a Venezuela, o Ird e a Argélia, onde os
combustiveis sdo altamente subsidiados.

Exemplos de tributacao de combustiveis para financiar
os transportes publicos

O estado da Califérnia aloca 70% das receitas das taxas sobre a gasolina e os
caminhdes, ou seja, US$ 6,2 bilhdes em 2012, para o setor de transportes. Desse
total, 10,4% vao para os transportes coletivos, sendo o restante, a parte essencial,
destinada a manutencdo das estradas e autoestradas.

Na Colémbia, sempre que abastece o seu carro o automobilista paga uma taxa
adicional de até 25% para a gasolina e 8% para o diesel. O dinheiro arrecadado alimenta
principalmente os or¢amentos dos entes subnacionais, tendo contribuido, em 2012,
com cerca de 552 bilhGes de pesos (€ 210,8 milhdes) para os departamentos, e quase
1 bilhdo de pesos para os municipios (€ 38,2 milhdes). Do investimento nas trés
primeiras linhas do TransMilenio, 20% foram financiados gracas a essa taxa adicional
sobre os combustiveis.

Na Alemanha, os Lander recebem do governo federal recursos provenientes dos
impostos federais sobre os combustiveis. O Land da Baviera utiliza esses recursos
para subsidiar os déficits dos servicos ferroviarios de periferia (40% dos custos
operacionais).

Em Lagos (Nigéria), metade do dinheiro arrecadado com o licenciamento dos
automdveis pela Administragdo de Veiculos Motorizados, um drgao do Ministério
dos Transportes, é transferida para um Fundo Especial dos Transportes, que a
autoridade organizadora do transporte urbano (LAMATA) pode utilizar para o seu
custeio e para financiar projetos. O valor alocado ao Fundo é de US$ 5 ou 6 milhdes
ao ano desde 2007. Desse total, US$ 2 milhdes vao para as despesas de custeio da
LAMATA, o que é muito pouco em relacdo as necessidades.
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4.2 Os pedagios

Os pedagios urbanos podem ser criados para alcancar vérios objetivos diferentes:
o financiamento da infraestrutura, a regula¢do do transito e a diminui¢do dos
congestionamentos, ou ainda a promogao do transporte publico e da transferéncia
modal.

As tarifas podem ser moduladas para favorecer determinados tipos de fluxos
(logistico, etc.), em fun¢do do nimero de passageiros no veiculo ou do tipo de
veiculo.

Em alguns sistemas, pode-se destinar o dinheiro arrecadado aos transportes publicos.
Essa outra forma de participagdo dos usudrios de modos motorizados particulares
no financiamento dos modos mais sustentaveis talvez ndo receba aceitagdo social.

m Os pedagios de infraestruturas

A obrigacdo de pagar pelo uso de uma infraestrutura urbana visa, em primeiro lugar,
financiar a sua construgdo e a sua manutencao. Em certos casos, trata-se de construir
uma nova via ou uma ponte para aliviar o eixo existente e beneficiar os usudrios que
estiverem dispostos a pagar para obter ganho de tempo ou de conforto. Em outros,
0 usudrio é cativo, pois ndo hd alternativa ao uso da infraestrutura paga, como em
Sao Francisco, onde as oito pontes que permitem atravessar a baia tém pedagio.

O custo elevado da construcdao de obras de arte ou de infraestruturas rodoviarias
faz com que, na maioria dos casos, as receitas do pedagio sejam absorvidas pelo
pagamento de empréstimos por um longo periodo apds a inauguragao. Depois de
amortizados esses débitos, as receitas de pedagio poderao ser reorientadas para os
transportes coletivos, contanto que a obra de arte:

» seja operada por uma autoridade organizadora do transporte que
tenha poderes para alocar diretamente as receitas liquidas ao
transporte publico;

» seja operada por um ente publico autbnomo que seja obrigado a
reverter o seu lucro operacional para uma autoridade de transportes;

»  seja operada em regime de parceria, sendo parte das receitas usada
para remunerar a operadora e a outra parte, para financiar os
transportes coletivos, conforme disposto em contrato;

»  seja operada em regime de concessao totalmente privada, caso em
que as receitas liquidas ndo poderdo financiar os transportes coletivos,
salvo disposi¢cdo em contrario no contrato de concessdo que poderia
desencorajar os candidatos.



Os pedagios das pontes
de S3o Francisco (Estados Unidos)

A MTC, Metropolitan Transportation Commission, é a agéncia responsdavel pelo
planejamento e financiamento dos transportes nos nove condados da regido da bafa
de S3o Francisco. Entre as suas atribuicbes estdo a selecdo dos projetos a serem
financiados e, desde 1988, a cobranca das taxas em sete das oito pontes da bafa por
meio de um dos seus érgdos, a BATA (Bay Area Toll Authority).

A Secretaria de Transportes da Califérnia (Caltrans) é dona das pontes e a BATA é
responsavel pela arrecadagdo do pedagio, fixado em US$ 5 para os carros (em mao
Unica). As motos, os carros de baixo carbono e os veiculos de uso compartilhado
pagam meia-tarifa de segunda a sexta-feira das 5hoo as 10hoo e das 15ho0 as 19hoo.

Em 2012, a BATA arrecadou US$ 625,9 milhdes (o dobro de 2002), dos quais 40% foram
revertidos para a MTC, para financiar a manutencdo das pontes e os transportes
coletivos, e 60% designados para a Caltrans, para financiar obras de renovacao das
pontes e prevenir os riscos sismicos.

m Os pedagios urbanos, ou pedagios de acesso

Os pedagios urbanos obrigam os usudrios a pagarem para entrar em determinadas
dreas. Eles incidem principalmente sobre o transporte individual, mas também
podem se estender ao transporte publico, embora com tarifas menores. Sdo varios
0s seus objetivos:

m Reduzir o congestionamento dos centros de cidades
A principal motivagdo das cidades que adotaram um peddgio urbano, como
Singapura, Londres ou Estocolmo, foi regular o acesso dos automobilistas aos
centros urbanos e fluidificar o transito para os usos profissionais e os transportes
coletivos:

» favorecendo a transferéncia modal para os transportes coletivos, e

» dissuadindo os automobilistas de utilizarem o seu veiculo em

determinadas horas ou em determinados percursos.

m Reduzir a polui¢ao

A intensidade da poluigao € relacionada ao congestionamento. O peddgio permite
melhorar a qualidade de vida urbana ao imputar aos usuarios dos transportes
individuais parte do prego das externalidades negativas que eles provocam.

m Encontrar novos recursos financeiros

Osrecursos financeiros provenientes dos peddgios sdo alocados aosinvestimentos da
rede vidria ou do transporte coletivo. Em Oslo (Noruega), um pedagio foi instaurado
em 1990, por um prazo limitado, com vistas a obter recursos para construir novos
anéis rodoviarios e tineis, para descongestionar o centro da cidade. A tarifa, mddica,
ndo visava reduzir o tréfego, mas arrecadar fundos.
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Segundo os objetivos almejados, varios sistemas podem ser adotados em funcdo da
area envolvida, do nivel de tarifagdo e do periodo do dia.

Entre os modelos possiveis estdo o pedagio perimetral (ou pedagio de linha de
contorno), o pedégio de zona e o peddgio de rede.

Configuracao
espacial

Configuracao
temporal
- Noruega (Trondheim,

Oslo, Bergen) Projeto
Estocolmo

Singapura
(desde 1998

Atarifa é vinculada
a passagem de uma
linha de contorno.
Os deslocamentos
internos, dentro da
area, nao sao
tarifados.

Londres,
Singapura
(antes de 1998)

(San Diego, SR-91),
Highway 407

0 automobilista

Atarifa é ligada a
entrada na zona,
mas 0s
deslocamentos
internos também
podem ser pagos.

paga para usar a
infraestrutura;
geralmente, existe
uma rota gratuita.

Figura 11: Os vdrios tipos de peddgios™

m O pedagio em linha de contorno

Neste caso, o usudrio paga o pedagio sempre que passa a linha de contorno, a qual
circunda geralmente a zona central da regido metropolitana.

10. Fonte: Certu



O pedagio urbano em Singapura:
um modelo precursor

Precursora na drea do pedagio urbano, Singapura implementou, desde 1975, um
pedagio urbano de congestionamento com o objetivo principal de reduzir o tréfego
no centro de negdcios. O pedagio incidia sobre os veiculos com menos de quatro
passageiros nos horarios de pico.

A partir da década de 90, o municipio adotou uma politica bastante restritiva sobre
o uso do carro individual: licenciamentos pagos para a compra de veiculos, imposto
anual para a manutencgdo da rede vidria e pedagio urbano de rede nas vias rdpidas de
acesso nos horarios de pico, com a fixacdo de um selo no para-brisa.

Em 1995, foi criada a Land Transport Authority, autoridade organizadora responsavel
pela coordenagdo de todas as politicas de transporte, que implantou um pedagio
urbano perimetral a partir de 1998. O Electronic Road Pricing (ERP) funciona com um
sistema de equipamentos embarcados, cartdes pré-pagos e deteccdo automatica
dos veiculos por cameras localizadas nos 60 pontos de entrada da zona.

A cada entrada na zona paga, o usudrio paga um preco modulado em fun¢do da hora
do dia, o que permitiu diluir o horario de pico e levou os automobilistas a otimizarem
os seus deslocamentos. Os precos dos peddgios sdo reajustados periodicamente,
sempre com o objetivo de manter nas vias rapidas da drea uma velocidade entre 45
e 65 km/h, e de 20 a 30 km/h nas outras vias.

Em 2006, foi desenvolvida uma nova geracao de cart6es para o acesso ao transporte
publico, aos estacionamentos etc. Tais cartdes podem até ser utilizados em certos
comeércios.

Ciente da problematica ligada a forte densidade da ilha, a populacdo recebeu
favoravelmente o peddgio urbano, considerado como uma taxa especifica sobre
0 congestionamento: em uma pesquisa recente, 75% dos entrevistados achavam
justo tributar os veiculos em fun¢do do congestionamento que eles provocam. Para
garantir a equidade e a eficiéncia economica, estd prevista a evolu¢do do sistema
para uma tarifa baseada na distancia percorrida (Electronic Road Pricing Il - segunda
geracao).

Em 2008, as receitas brutas totalizaram cerca de 125 milhdes de ddlares de Singapura
(€ 71milhdes). Desse valor, 10% foram alocados para a opera¢ao do sistema. Concluida
a amortizacdo do investimento (ele representava € 93 milhdes em 1998), a LTA tem
uma arrecadacdo anual liquida de SGD 100 milhdes (€ 57 mi), que é transferida para
o or¢camento geral do governo de Singapura. Por isso, € dificil avaliar o montante
efetivamente destinado aos transportes publicos.
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O pedagio ambiental de Milano (Itélia):
uma evolugao para o congestion charge

O primeiro pedégio de Milano (Ecopass) foi instaurado em janeiro de 2008 para
diminuir a poluicdo por meio de uma taxa sobre os veiculos mais poluentes. A tarifa
diaria em vigor das 7hoo as 18hoo era de 2 a 10 euros segundo o nivel de poluicdo
do veiculo (classificacdo europeia) e a hora do dia. O passe mensal, também varidvel
segundo o nivel de poluicdo dos veiculos, custava entre € 50 e € 250.

Nos dois primeiros meses de aplicacdo da medida, houve uma queda de 30% no
nimero de veiculos utilitdrios que entravam na drea tarifada, bem como uma
modificagdo importante da composicao da frota de automdveis. Consequentemente,
cada vez mais veiculos tinham um acesso gratuito ao centro de Milano, e o nivel de
trafego voltou aos valores de 2007.

No inicio de 2012, um novo sistema (chamado Area C) foi lancado em cardter
experimental por 18 meses. Mais uma vez, a zona em foco era a do centro da cidade,
ou seja, 8,2 km2. Essa drea possui 43 entradas, todas equipadas com cameras de
vigilancia. A tarifa didria, vigente das 7h30 as 19h30, é de € 5. Os residentes tém
direito a 40 entradas gratuitas, apds o que devem pagar uma taxa de 2 euros.

O acesso ao centro da cidade € gratuito para as motos e os veiculos equipados com
motores elétricos e hibridos, ou que funcionem com GLP, biocombustiveis ou gas
natural. Em contrapartida, os veiculos com motor a gasolina Euro e diesel Euro 1,2 e
3 ndo podem mais entrar. O trafego em 2012 teve queda de um terco na Area C, e o
transito fora da zona também diminuiu.
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Figura 12: Trdfego de entrada na zona em 2011 (Ecopass) e em 2012 (Area C)

Em 2012, o programa permitiu arrecadar € 20,3 milhdes, ou seja, uma receita liquida
de € 13 milhdes. Destes, 10 milhdes de euros foram investidos para desenvolver a
oferta de servicos do metr6 e da rede de 6nibus, e os 3 milhGes restantes serviram
para desenvolver o sistema de bicicletas de uso compartilhado.



O pedagio de zona

O pedagio de zona é pago uma Unica vez para um periodo determinado (que pode
ser de um dia) por todos os usudrios que nela circulam. Ele pode ser modulado em
funcdo dos quildmetros percorridos e/ou do tempo de circulacdo dentro da area.

A Congestion Charge em Londres: um sucesso que nao
se estendeu as outras cidades britanicas

O pedagio de zona do centro de Londres, chamado de congestion charge ou taxa de
congestionamento, foi criado pela autoridade de transporte da cidade, a Transport
for London (TfL), responsavel por todas as politicas de transito e de transporte
coletivo. A implementacdo foi realizada em trés etapas sucessivas: a primeira em
uma drea de 22 km2 em 2003 (no bairro financeiro da City), que foi estendida para 40
km2 em 2007 (bairros ocidentais do oeste da cidade) e, por fim, a volta ao perimetro
inicial da City em 2011, em decorréncia de uma intensa controvérsia.

Por meio de um sistema de detec¢do de placas por cameras, verifica-se se os usudrios
pagaram o peddgio didrio, de £ 10 (£ 9 pelo sistema AutoPay), ou cerca de 12 euros,
para circular na zona. O pagamento € obrigatdrio de segunda a sexta-feira, das 7hoo
as 18h00, e pode ser efetuado por SMS, internet, telefone, correio etc. Os residentes
da drea tém direito a um desconto de 90% na compra do passe mensal ou anual. Sdo
isentos os veiculos de emergéncia, de deficientes fisicos, de mais de nove assentos,
de baixo carbono (elétricos e hibridos), de trés rodas motorizados, assim como téxis
e 6nibus.

Os objetivos perseguidos, com data de realizacdo prevista até 2010, eram os
seguintes:
reducdo de 15% no trafego rodovidrio (de veiculos de mais de trés
rodas) dentro da zona de peddgio;
reducdo de 20% a 30% do congestionamento dentro da zona de
pedagio;
até 2020, transferénciamodal de 20 mil passageiros para os transportes
coletivos.

Em 2011, as pesquisas realizadas pela TfL mostraram que esses objetivos foram
realizados em grande parte:
reducdo de 21% no nimero de veiculos/km no centro da cidade (area
maior do que a zona de pedagio) em relacdo a 2000;
entre 2002 e 2007, 0 congestionamento diminuiu 35% na drea de pedagio
epermitiuumaumento develocidade de 3km/h(de 14 km/h para17km/h).
A tendéncia se reverteu a partir de 2007 e o nivel de congestionamento
voltou a ser o mesmo de antes da implantacdo do pedagio (velocidade
média de 14 km/h). Essa evolucdo decorre da reducdo progressiva
do espaco reservado aos carros (corredores exclusivos para onibus,
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itinerdarios para pedestres, ciclovias) e pelas numerosas obras langadas
nos ultimos anos, que atrapalharam o transito;

aumento de 6% no nimero de passageiros de 6nibus nos hordrios de
peddgio. De 2001 para 2011, 0 nimero de deslocamentos em 6nibus
aumentou 54% e o nimero de passageiros/km aumentou 67%.
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Figura 13: Trafego na drea central de Londres submetida ao peddgio no hordrio
de pico (7h00-18ho0) de 2002 a 2009

Um dos objetivos do peddgio urbano de Londres era utilizar as receitas liquidas
(avaliadas em € 180 milhdes por ano) para financiar os transportes coletivos, de
forma obrigatdria, por pelo menos dez anos. Esse objetivo ndo foi atingido por duas
razdes principais:
0s custos operacionais do sistema revelaram-se muito altos, da ordem
de 40% das receitas brutas (e de 50% em 2007-2008);
o sistema é vitima do seu sucesso: a transferéncia modal para os
transportes publicos (isentos de pedagio) induziu uma queda das
receitas de pedagio.

Apesar de tudo, ndo se pode desprezar os resultados. No exercicio 2011-2012, a
arrecadacdo bruta foi de € 263 milhdes (cerca de 5% da receita total da TfL) e os
custos operacionais, de € 104 milhdes. Os 159 milhdes de euros de receita liquida,
receita essa complementar para a TfL, foram alocados ao desenvolvimento dos
transportes coletivos e das modalidades ativas.

Inspiradas pela experiéncia londrina, outras grandes cidades do Reino Unido tentaram,
sem éxito até hoje, implantar uma congestion charge. Em Manchester, 80% dos
habitantes votaram contra um sistema tarifado em € 6,90 nos hordrios de pico em uma
ampla zona de 128 km?. As autoridades de Edimburgo tentaram criar um peddgio urbano
de congestionamento para financiar a linha 3 de VLT, avaliada em € 380 mi para uma
extensdo de 15 km. A proposta foi amplamente rejeitada por referendo. Essa experiéncia
mostra que é necessdrio explicar e preparar o projeto para a opinido publica.



m O peddgio de rede rapida

O pedagio de rede rapida incide sobre as vias rapidas de acesso ao centro das
conurbagdes. Ele visa oferecer vias pagas de transito mais fluido e, dessa forma,
descongestionar as vias gratuitas.

A experiéncia de Seul (Coréia do Sul): o
pedagio dos tineis Namsan #1 et #3

Os tuneis Namsan #1 e #3 sdo dois eixos importantes de transito na cidade de
Seul, que ligam o sul com o bairro de negdcios. Em 1996, as autoridades decidiram
introduzir um peddgio nos dois tineis para reduzir o congestionamento nesses eixos
e no centro da cidade, e incentivar o uso do transporte publico. No mesmo ano,
90% do tréfego desses tlneis eram constituidos de veiculos privados, e 78% desses
veiculos transportavam uma pessoa so.

A tarifa, que ndo mudou desde 1996, é de 2.000 wons (cerca de € 1,37) por sentido,
das 7h00 as 21hoo durante a semana e das 7hoo as 15h00 nos fins de semana. Sdo
isentos os taxis, vans, veiculos de emissdes baixas, de emergéncia e diplomaticos,
para deficientes e veiculos privados que estejam transportando acima de duas
pessoas (com o motorista). Os participantes do programa voluntario Seoul’s Weekly
No Driving Day Program recebem um desconto de 50%. O pagamento € realizado nas
agéncias, por transferéncia bancdria ou por cartdo pré-pago.

O langamento do novo sistema foi acompanhado por campanhas de conscientiza¢ao
e comunicacao, principalmente para incentivar o compartilhamento de carros. Mais
de 15 anos apds a sua criacdo, esse sistema de pedagio produziu resultados muito
positivos:

aumento da velocidade média, de 21,6 km/h em 1996 para 46,5 km/h

em 2006;

controle do trafego, que permaneceu quase estdvel: 90.404 veiculos

em 1996, 92.950 veiculos em 2006;

aumento da taxa de ocupagao dos veiculos privados e aumento de 88%

do nimero de 6nibus que trafegam pelos tuneis entre 1996 e 2006.
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As High Occupancy Toll Lanes nos Estados Unidos

As primeiras pistas reservadas aos veiculos com alta taxa de ocupacdo, High Occupancy
Vehicles Lanes (HOV) nasceram nos anos 1970 na Califérnia. Destinadas a diminuir
a congestdo e a favorecer o uso compartilhado dos carros, essas HOV Lanes se
desenvolveram, desde entdo, em outros estados americanos. Em 2008, a rede federal
americana totalizava 4.800 km de vias desse tipo, que apenas os veiculos com mais de
duas pessoas a bordo podem utilizar.

As pistas reservadas tém sido criticadas por serem subutilizadas. Para aumentar
a sua eficiéncia, algumas foram transformadas em High Occupancy Toll Lanes, que
podem ser utilizadas por carros com um Unico ocupante com o pagamento de um
peddgio.

m Quais os pré-requisitos para o sucesso dos pedagios?

Para que o peddgio urbano funcione da melhor forma possivel, é preciso dispor de
uma rede de transportes eficiente, capaz de absorver o volume de novos usudrios, e
com qualidade suficiente para que a transferéncia modal ndo seja considerada uma
discriminagd@o. Sem essa condicao, o pedégio urbano poderia restringir os deslocamentos
e, eventualmente, induzir uma queda da atividade econémica ou provocar a transferéncia
dos deslocamentos para outras zonas de acesso menos oneroso.

A aceitagdo social ¢ uma condi¢do sine qua non para o sucesso do pedagio urbano. Para
consegui-la, é preciso explicar aos usudrios que o congestionamento tem um custo
social e ambiental e que o pedagio urbano é uma forma justa de se aplicar o principio
“poluidor-pagador”. Mal apresentado, o projeto de peddgio pode provocar uma recusa
violenta. Geralmente, ele € aceito aos poucos depois de criado, a partir do momento em
que os habitantes verificam os efeitos positivos sobre a sua qualidade de vida.

Em Londres, por exemplo, a criagdo do pedagio ndo suscitou uma oposicao violenta,
a ndo ser quando da sua ampliagdo para a zona oeste, que teve que ser revogada em
2011, quatro anos apds a sua implementacdo. O langamento do sistema em uma area
pequena, para onde, antes da experimentagdo, menos de 15% das pessoas iam de carro
individual, pode ter facilitado a tarefa. Além disso, a instauragdo do pedégio parece ter
tido efeitos positivos sobre o mercado imobilidrio, j& que, seis meses apds a expansao,
constatava-se na regido um aumento do valor de aluguel dos imdveis de escritdrios
superior aquele de bairros equivalentes que ndo tinham peddgio urbano. Esse fato pode
ter favorecido a aceitacdo do pedagio pelos residentes. Por fim, o pedégio é mais bem
aceito pelos londrinos (60% de opiniGes favoraveis em 2003) do que pelos britanicos que
moram fora da capital (43% apenas).

O bom funcionamento do pedagio urbano passa por um esforco de coeréncia entre as
politicas de transito e as politicas de transporte publico. Essa coeréncia sera facilitada
pela existéncia de uma autoridade organizadora do transporte (AOT), responsavel por
todas as politicas para os meios de transporte urbano, publicos e privados, individuais



e coletivos — como em Londres, com a Transport for London; em Singapura, com a Land
Transport Authority, e em Milano, com a Azienda Transporti Milanesi.

Caso ndo exista uma estrutura integrada capaz de agir sobre todos os modos de
transporte, serd preciso zelar pela coordenacdo estreita entre os atores do transporte,
como em Estocolmo, onde a administragdo sueca das rodovias concebeu e gere o
peddgio e o departamento de transportes da cidade se encarregou da extensao do
servico de transporte publico e dos estacionamentos de baldeac&o.

4.3 O estacionamento pago

O estacionamento pago é uma cobranca pelo uso e ocupagao das vias urbanas, alocando,
total ou parcialmente, as somas arrecadadas ao financiamento do transporte publico.
O estacionamento pago também pode ser uma ferramenta de transferéncia modal,
contanto que seja coordenado com as outras politicas de transporte.

Na realidade, a maioria das politicas de estacionamento oscila entre a vontade de
satisfazer os usudrios ao oferecer espacos de estacionamento e a necessidade de
controlar a ocupacao do espago publico urbano, minimizando os impactos negativos
gerados pelo uso dos modos motorizados individuais. Essas politicas podem incluir a
oferta de vagas gratuitas ou com desconto para favorecer certos fluxos (entregas, por
exemplo).

m Um catalisador da transferéncia modal

Por muito tempo e em muitas cidades do mundo, os governos pensaram que era
necessdrio acompanhar o desenvolvimento da motorizacdo automobilistica pelo
aumento da oferta publica de estacionamento (construidos ou nas vias) e pela definicdo
de normas minimas para a oferta privada (em prédios de moradias, de escritdrios etc.).

Essa visdo contribuiu para aumentar o transito e o congestionamento, favorecer uma
ocupacdo desordenada do espago urbano, gerar conflitos entre os diversos tipos de uso
e degradar a qualidade de vida nas cidades.

A restricdo da oferta e a sua regulacdo por diversos meios (entre os quais a duragao
do estacionamento, como em Barcelona) sdo consideradas, hoje, como uma forma de
controlar a demanda de acesso dos veiculos motorizados individuais nos centros de
cidades e de orientar os usuarios para os modais mais respeitosos ao meio ambiente.
Isso pressupde que a autoridade publica tenha efetivamente os meios de regular a oferta
de estacionamento (controle do parque, regulamentacgo, tarifa) e possa propor uma
oferta de transporte alternativo aceitavel para receber a transferéncia modal provocada
pela politica de estacionamento.
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O estacionamento em Montpellier (Franca):
uma ferramenta do Plano de Deslocamentos Urbanos

Nessa cidade do sul da Franga, a companhia de economia mista TaM (Transports de
’Agglomération de Montpellier) é responsével pela politica de transportes. Ela foi
incumbida pela Regido Metropolitana de Montpellier, autoridade organizadora do
transporte, de:
operar arede de 6nibus e VLT da regido metropolitana e zelar pelo seu
desenvolvimento;
desenvolver as modalidades ativas (bicicletas compartilhadas, ciclovias etc.);
gerir 40% da oferta de estacionamento do centro da cidade.

No seu Plano de Deslocamentos Urbanos (PDU), a Regido Metropolitana optou por
utilizar o estacionamento como um recurso de acdo. O PDU recomenda construir
mais estacionamentos residenciais, aplicar uma tarifa atrativa para os residentes
e, simultaneamente, limitar a oferta de estacionamento nos locais de trabalho
atendidos pelo VLT, bem como desenvolver estacionamentos de integragdo nas
entradas de Montpellier. O objetivo do Plano é incentivar os habitantes a deixarem
0 carro em casa ou nos estacionamentos de integracao e utilizarem os transportes
coletivos para ir até o centro da cidade.

A TaM foi incumbida de implantar essas diretrizes pela gestdo de:
sete estacionamentos de integracdo conectados as linhas de VLT
(trés existentes e quatro em construcdo) com 3 mil vagas e uma
tarifagdo incentivadora: gratuidade para os portadores de passe TaM,
estacionamento e passagem de ida e volta por € 3 para os habitantes
da RM e por € 4 para os outros usuarios;
sete estacionamentos publicos no centro, com 3.300 vagas, com uma
tarifa fixada pela prefeitura;
cerca de 15 mil vagas de estacionamentos nas vias, pagos por
parquimetros, o que representa trés quartos da capacidade no centro
da cidade. A tarifa é fixada pela prefeitura.

O objetivo da TaM é garantir um equilibrio entre o incentivo tarifdrio para o uso dos
transportes coletivos e um nivel de preco aceitdvel para os residentes e o comércio,
a fim de ndo afugentar as atividades comerciais e residenciais do centro e cobrir os
custos de constru¢do e manutengdo das obras. A solugao escolhida foi uma tarifa
especifica para os habitantes e um sistema de zonas e de tarifa em fun¢do da duracao
(curta, média, longa) para os ndo residentes.

Essa politica permitiu ndo apenas evitar a escassez de vagas de estacionamento
no centro da cidade e o congestionamento decorrente da procura por uma vaga
disponivel, como também uma gestdo financeira sadia. Com um resultado bruto
da atividade de estacionamento de cerca de € 400.000 em 2007, a TaM dispbe de
recursos adicionais, embora modestos em comparagao com o seu orcamento total,
para promover o desenvolvimento dos transportes coletivos.



m Uma fonte de financiamento do transporte publico

Uma politica de estacionamento pago bem concebida e aplicada com rigor gera
receitas que permitem equilibrar as despesas de custeio e de amortizagdo do sistema.

Na Franca, por exemplo, o custo operacional de uma vaga de estacionamento nas
vias é de cerca de € 350/vaga/ano, incluindo o custo do pessoal para o controle e a
fiscalizagdo. Em contrapartida, as receitas sdo avaliadas em € 1.000 por vaga/ano,
incluindo as receitas de multas™.

Nos estacionamentos subterraneos, o custo operacional de uma vaga varia entre
€800 e €1.600. Os edificios-garagem representam um custo operacional duas vezes
menor, e os estacionamentos horizontais, um custo quatro vezes menor (entre €
200 € € 400).

A gestao do estacionamento em Sao Francisco (Estados
Unidos): uma fonte de recursos importante para a
Autoridade Organizadora dos Transportes

Em S&o Francisco, a SFMTA (San Francisco Municipal Transportation Agency),
composta pela MUNI (empresa municipal responsdvel pela operacdo dos
transportes coletivos) e pelo Departamento do Transito e do Estacionamento, é
responsavel por todas as politicas municipais de transporte urbano, inclusive os 40
estacionamentos pagos que pertencem a cidade e todo o estacionamento nas vias.
A SFMTA arrecada os pagamentos dos usudrios, os passes dos residentes, as multas
e a metade de uma taxa de 25% sobre os estacionamentos privados. Em 2012, as
receitas de estacionamento atingiram US$ 263 milhGes (€ 195 mi), ou seja, um terco
do or¢amento do drgao.

Multas
Pagamentos dos usuarios

Imposto sobre os estacionamentos
privados SFMTA

Imposto sobre os estacionamentos
privados municipio e condado
Pagamentos dos residentes

Dados de 2012

Figura 14: Composicao das receitas de estacionamento em Sao Francisco

11. Commissaria Geral de Estratégia e Prospectiva (2013).
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O estacionamento em Nantes (Franca):
uma nova tarifa adaptada

Por meio de Planos de Deslocamentos Urbanos, a Regido Metropolitana de Nantes
desenvolve uma politica de estacionamento destinada a promover a transferéncia
modal para os transportes publicos e as modalidades ativas, sem prejuizo da
acessibilidade ao centro da cidade.

Em 01/09/2013, a RM de Nantes, que possui 590 mil habitantes, dispunha de:
12.000 vagas de estacionamento pago nas vias, quase todas localizadas
no centro da cidade;
9.000 vagas de estacionamento fora das vias, divididas em 13 parques
em prédios e 14 parques horizontais;
6.700 vagas em 48 estacionamentos de baldeagdo (gratuitos).

Entre 2008 e 2009, a RM de Nantes aumentou significativamente as tarifas nos
estacionamentos do centro da cidade e das cercanias da estagao de trem.

Evolucdo tarifdria do estacionamento em Nantes

Centro da cidade Esta¢do
tarifas tarifas aumento tarifas tarifas aumento
2008 2013 20082013 2008 2013 2008-2013
1h €1,40 €2,30 64,3% €1,40 €2,30 64,3%
3h €3,10 €4,90 58,1% €3,20 €6,00 87,5%
24h €10,00 €14,90 49,0% €10,80 €18,00 66,7%
7 dias €75,60 €161,40 113,5%

Essa evolucdo tarifdria ndo teve impacto negativo sobre a demanda. Pelo contrério,
os estacionamentos do centro sofreram um aumento de demanda de 10%. O
estacionamento de longa duracdo perto da estacdo foi praticamente extinto e as
tarifas permitiram uma maior rotatividade, o que fez progredir a demanda em 18%.

No exercicio de 2012, as receitas operacionais foram de € 7,6 milhdes e as despesas,
de € 3,1 milhdes. O lucro anual é destinado a financiar novos estacionamentos com
capacidade total de 1.500 vagas. Em toda a RM, essa nova tarifacgdo comprovou
ser um estimulo para a transferéncia modal e uma fonte de recursos financeiros
complementares.

E preciso, em seguida, que as receitas liquidas do estacionamento pago sejam
efetivamente destinadas a politica de transporte urbano, o que é mais provavel
quando uma Unica autoridade organizadora gere todos os modais de transporte.

Esse é o caso de S3o Francisco ou de Nantes.



Na Austrdlia, o sistema é menos integrado e abrange apenas o estacionamento
privado, mas as receitas sdo integralmente alocadas para o financiamento das
infraestruturas de transporte publico.

|
O estacionamento n3ao residencial em Sydney, Perth e
Melbourne (Australia): taxas para financiar o transporte publico

Trés cidades da Austrdlia possuem um sistema de taxas sobre o estacionamento
ndo residencial: Sydney (1992), Perth (1999) e Melbourne (2006). Elas visam
incentivar o uso do transporte publico e financiar o desenvolvimento de
infraestruturas de transporte urbano.

Em Sydney, essas taxas incidem sobre o estacionamento privado ndo residencial
fora das vias. Elas sdo calculadas em fun¢do do tempo de estacionamento para as
vagas de uso ocasional (exemplo: igrejas) e com base em um espago de 25,5 m?
para as vagas de estacionamento ndo marcadas (vaga e acesso). Em 1° de julho
de 2013, as taxas por vaga eram de:

€1.500 por ano no centro da cidade.

€ 550 por ano fora do centro.

Essas taxas representaram uma receita de € 74 milhdes no exercicio 2010-2011
e foram integralmente destinadas ao desenvolvimento e a manuten¢do de
infraestruturas de transporte publico.

Os estacionamentos das empresas de Nottingham (Reino
Unido): uma taxa para financiar o VLT

A Lei de Transportes de 2000 introduziu os conceitos de peddgio urbano e de
taxas sobre os estacionamentos das empresas, que podem ser aplicados pelas
autoridades municipais em todo o seu territdrio ou em parte dele. Em fins de 2011, a
cidade de Nottingham decidiu instaurar, por um periodo de 23 anos, uma taxa sobre
os estacionamentos das empresas para reduzir o congestionamento do transito
e financiar parcialmente a expansdo da rede de VLT (projeto Nottingham Express
Transit — Fase 2) e a renovagao das estacoes.

A taxa é cobrada sob a forma de um licenciamento anual de £ 334 (cerca de € 400)
por vaga de estacionamento desde abril de 2013. Ela vigora em toda a cidade para
as empresas que dispdem de mais de dez vagas de estacionamento (cerca de 500
empresas e 3 mil estacionamentos). Sdo isentos os estabelecimentos de servicos
essenciais, como os hospitais, as vagas para deficientes e as vagas para clientes/
visitantes. Com os aumentos previstos (£ 363 em 2014 e £ 380 em 2015), a taxa deveria
permitir arrecadar € 9,3 milhdes em 2012-2013 e € 16,3 milhdes nos exercicios seguintes.
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Os mecanismos que descrevemos acima supéem a existéncia de uma oferta de es-
tacionamento, nas vias ou em prédios, o que nem sempre é o caso nas cidades em
desenvolvimento, em que o estacionamento nas vias é pouco controlado. Uma das
primeiras medidas a ser implementada poderia ser construir poucos estacionamen-
tos nos centros de cidade e a organizacdo do estacionamento nas vias para liberar
espaco para o transito. Essa politica, no entanto, deve ser seguida por uma limita¢ao
do transito pela regulacdo do estacionamento.

m A arrecadagdo das multas: um recurso especifico

Muitas cidades desejam a despenaliza¢do das multas de estacionamento para poder
aplicé-las por si mesmas e aproveitar as receitas arrecadadas. Na maioria dos paises,
a gestdo financeira é realizada pelos departamentos da fazenda, e os recursos sao
julgados pelos tribunais, por se tratar de uma contravencao a lei.

O exemplo de S3o Francisco € revelador da importancia desses recursos, ja que 46%
das receitas de estacionamento correspondem a multas. A despenaliza¢do permi-
tiria a gestdo direta da arrecadagdao pelos municipios e o seu uso na melhoria do
transporte urbano.

Na Franca, o Estado revertia parte do produto das multas aos municipios e as regioes
metropolitanas, a regido lle-de-France e ao Consércio dos Transportes da ile-de-Fran-
ce (STIP). Em fins de 2013, foi adotada uma lei de despenalizagdo e de transformagao
do estacionamento em servigo publico descentralizado, a imagem do que existe na
Gra-Bretanha ha varios anos.



A experiéncia britanica de despenalizacao das multas de
estacionamento

A Lei do Transito de 1991 transferiu o controle e a arrecada¢do das multas de transito
aos municipios. Exceto em Londres, a implantacdo do “sistema civil” ndo era obriga-
tdria, mas muitos municipios o adotaram desde 2000. Eram 237 em 2010, isto €, 60%
dos councils da Inglaterra e de Gales.

Esses municipios tiveram que criar um sistema chamado “sistema civil” e um instru-
mento, o Special Parking Area (SPA). O municipio ou o seu delegatdrio contrata os
fiscais, que notificam as multas. Os superavits devem ser utilizados em projetos de
transportes, mas, desde a Lei de Gestdo do Transito de 2004, esses recursos também
podem financiar projetos ambientais e de melhoria do ambiente urbano.

Em Londres, a avaliagdo é bastante positiva: o sistema melhorou o aproveitamento
dos estacionamentos, reduziu os congestionamentos provocados pela procura de
vagas, e acabou recebendo uma boa aceita¢do do publico.

Em algumas cidades, o sistema civil foi percebido como uma méquina de arrecadar
dinheiro, em decorréncia da falta de sinalizacdo, de transparéncia e de possibilidade
de recurso. As pesquisas mostram, no entanto, que os habitantes ndo se op6em ao
principio, apenas desejam maior transparéncia, principalmente em relacdo ao uso da
arrecadagao, que eles querem direcionar para melhorar o transporte urbano.

A lei exige dos municipios a publicagdo de um relatério anual sobre o estacionamen-
to. Tomando por exemplo a cidade de Southampton, que possui 1.600 vagas de es-
tacionamento nas vias, a receita total para o exercicio 2011-2012 foi de £ 3,68 milhdes
(€ 4,4 milhGes), com um lucro liquido de £ 1,04 milhdes (€ 1,25 mi). Desse total, 25%
correspondiam ao valor das multas.
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Resumindo

Atributacdo da posse ou do uso de um veiculo motorizado particular, além de ser
uma fonte de recursos financeiros, é uma indicacdo interessante para orientar a
escolha modal.

Para que esse tipo de medida seja aceito mais facilmente, é essencial desenvolver
um sistema de transporte urbano capaz de receber o excedente de passageiros pro-
venientes da transferéncia modal. Além disso, cabe medir os impactos sobre os di-
versos tipos de transito (mercadorias, conserto etc.).

S3o raros os casos em que o produto dessa tributacdo seja alocado diretamente para
o financiamento do transporte publico. As taxas sobre os combustiveis vao geral-
mente para o orcamento geral da nagdo. Em determinadas situagdes, a arrecadagao
dos pedagios e do estacionamento também pode contribuir para o financiamento
do transporte coletivo.

Consequentemente, os gestores dos pedagios e do estacionamento, por um lado, e
os do transporte publico, por outro, devem trabalhar em perfeita coordenacao para
prever uma oferta alternativa suficiente para atender a transferéncia modal gerada
pela instauracdo do pedégio ou do estacionamento pago, e para evitar a sensagao
de discriminagdo que poderia acontecer entre as pessoas obrigadas a mudar os seus
habitos.

A implantagdo desses sistemas deve ser bem preparada por campanhas de propa-
ganda. E necessério salientar as externalidades positivas, como a queda do conges-
tionamento e da polui¢do. Uma vez que o sistema pode ser vitima do seu sucesso
- menos transito significa menos receitas—, esse aspecto deve ser considerado nas
avalia¢bes financeiras.



_Capitulo s A contribuicao
dos empregadores

As redes de transporte urbano trazem beneficios a atividade econémica de uma re-
gido e desempenham papel fundamental para o desenvolvimento das empresas ao
levar os funcionarios até o local de trabalho, ao propiciar o acesso dos clientes aos
pontos de venda e ao oferecer um suporte para a entrega e o envio de mercadorias.

Uma rede de transporte publico eficiente propicia a pontualidade dos funcionarios,
que chegam ao local de trabalho menos estressados e cansados quando o seu tempo
de viagem é reduzido e garantido. Ai € que encontra a sua justificativa a contribui¢ao
das empresas e das atividades comerciais ao financiamento do transporte publico.

5.1 0 envolvimento voluntario das empresas

m Organizando suas préprias redes

O empregador pode ter interesse em proporcionar um servico de transporte préprio
aos seus funciondrios:
» quando o nivel de atendimento do transporte publico € insuficiente ou
por demais irregular;
» quando a empresa estd localizada fora dos corredores de transporte,
em especial, na periferia das cidades e/ou em parques empresariais;
» quando a empresa permanece em atividade em hordrios nos quais
o transporte publico ndo funciona mais ou funciona com intervalos
aumentados;
» quando a empresa concentra muitos funciondrios em uma mesma
planta (industria, administragdo publica etc.).

Esse tipo de servico, muito presente em alguns paises (Argélia, Marrocos, India etc.),
corresponde ao anseio da empresa ou da administracdo por melhorar o acesso ao
local em questdo, podendo as vezes diminuir a dependéncia com rela¢do ao carro
particular. O préprio empregador pode estruturar o seu sistema ou terceirizar para
uma empresa privada de dnibus. Por representar um custo potencialmente elevado,
as empresas tendem a se juntar para manter o servigo.
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Quando é satisfatdrio o atendimento pelo transporte publico urbano, as empresas
desistem de tal estrutura — que pode se revelar muito cara. Por outro lado, a pre-
senca de sistemas de transportes administrados pelas empresas pode até atrasar a
implantagdo de sistemas de transporte publico.

Como contribuem os empregadores nos
Estados Unidos?

Desde 1993, os empregadores americanos podem, voluntariamente, oferecer aos
funciondrios o reembolso de parte de seus gastos com transporte. Isento de tributos
federais (e também locais em determinados estados) para o empregador como para
o funciondrio, esse auxilio contempla o transporte publico, as vans compartilhadas
(a0 menos seis passageiros, trés dos quais funciondrios), o estacionamento
(estacionamento-tampdo ou da empresa) ou a bicicleta, dentro de limites pré-
estabelecidos.

Em 2013, os pisos de isenc¢do alcancavam Us 20,00/més para a bicicleta e U$ 245,00/
més para o estacionamento e as vans compartilhadas. Estudos mostram que 18%
dos beneficidrios do auxilio (2,7 milhdes de pessoas em 2008) migraram do uso
estritamente pessoal do carro particular para o transporte publico em suas viagens
domicilio-trabalho. Esse dispositivo também gerou economias de 1,8 milhdo de
tCO,e em 2010.

Na Califérnia, as autoridades lancaram o Programa Parking cash-out (1992) para
incentivar o uso do transporte publico nas viagens domicilio-trabalho. O programa
é voltado para as empresas com mais de 50 funciondrios instaladas em dreas onde
a qualidade do ar ndo atinge o piso-padrdo, e que subsidiam o estacionamento para
seus funciondrios. Estes podem escolher entre: receber o valor do custo da sua
vaga no estacionamento no saldrio (tributavel) ou converter esse valor em passe de
transporte publico (ndo tributavel).

m Incentivo ao uso das redes de transporte publico

As autoridades organizadoras de transporte buscam envolver os empregadores na
mobilidade de seus funciondrios e, mais amplamente, na acessibilidade as suas ins-
talagbes. As modalidades e o grau de avango dos projetos sdo muito variados de um
pais para outro, porém existem objetivos comuns a todas as iniciativas:

»  incentivar os empregadores a pensar e se responsabilizar a respeito da
acessibilidade das suas instalagdes e, eventualmente, aprimora-la por
meio de algumas benfeitorias;

»  reduzir o congestionamento do transito e seus impactos ambientais,
incentivando o compartilhamento de carros (particulares e publicos)
e promovendo o uso do transporte publico e dos modos ativos, bem
como a integracdo intermodal.



Promovendo o uso da bicicleta na Bélgica:
uma gratificacdo por quildémetro paga pelo empregador

NaBélgica, desde 1997, asempresas podem conceder uma gratificacdo por quilometro
aos seus funcionarios que utilizam a bicicleta para percorrer o trajeto domicilio-
trabalho, ou parte dele. O valor é definido a critério da empresa, porém, desde 1999,
é isento de tributacdo até € 0,22 por quilémetro (em 2013). Esse pagamento ndo tem
cardter obrigatdrio, entretanto é generalizado na administracao publica. Para curtas
distancias, o empregador pode pagar uma gratificacdo-padrdo de € 350,00/ano.

Caso o funciondrio utilize a bicicleta e o trem no seu trajeto, pode continuar se
beneficiando da cobertura da empresa no seu passe ferroviario (75 % desde janeiro
de 2013).

Na Bélgica, desde 1° de julho de 2004, as empresas com mais de 200 funciondrios
da regido de Bruxelas tém a obrigacdao de desenvolver um Plano de Deslocamentos
das Empresas (PDE). Na Franca, os PDEs (PDA para os 6rgdos publicos) ndo sdo
obrigatdrios, mas sdo altamente estimulados pelas autoridades de transporte.

Foram desenvolvidas iniciativas semelhantes, articuladas com as politicas de Transport
Demand Management (TDM), nos Estados-Unidos, na Inglaterra, na Nova-Zelandia e
no Canadd. Pode ser exigida a elaboragdo de um travel plan - versdo angléfona do
PDE - para determinados projetos. Por meio do TDM, alguns estados americanos
instituiram um sistema no qual as empresas devem pagar, diretamente ao funcionario
que desistir da sua vaga de estacionamento gratuito, o equivalente ao orcamento
que lhe seria alocado (parking cash-out). Este valor podera ser aproveitado pelo
trabalhador para seus transportes publicos ou para as vans compartilhadas.
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Balan¢o dos Planos de Deslocamentos das Empresas e das
Administrac6es publicas (PDE/PDA) em Grenoble (Franca)

Desde 2001, o Consdrcio Publico dos Transportes Coletivos (SMTC) delegou a
Sémitag, sociedade de economia mista e operadora (Transportes da Regido
Metropolitana de Grenoble), o desenvolvimento dos PDEs e PDAs, como previsto no
seu Plano de Deslocamentos Urbanos.

A implementacdo dos PDEs-PDAs ajuda a conscientizar os trabalhadores
contemplados por esses planos, através do empregador, com uma abordagem
coletiva e individual. Os Planos de Deslocamentos inter-Empresas também permitem
compartilhar os custos em um parque empresarial.

A operadora de transporte publico desenvolveu meios de divulgagdo nas empresas,
com o auxilio das Camaras de Comércio e Inddstria e com o apoio da Ademe (Agéncia
do Meio-ambiente e do Controle da Energia), para ajudar cada empresa ou drgao
publico interessado em implantar o seu Plano de Deslocamentos personalizado:
rodadas de informacdo, atendimento online e por telefone dedicado aos PDEs,
calculadores de itinerdrios e ecocalculadoras etc.

Além disso, a Sémitag oferece um incentivo nas tarifas:
para deslocamentos domicilio-trabalho dos funcionarios;
para deslocamentos profissionais;
para o aluguel de bicicletas de servico e de veiculos compartilhados.

Em 2011, mais de 300 empregadores j& haviam implantado um processo de PDE
ou PDA, ou participavam de um PdiE (Plano de Deslocamentos inter-Empresas),
contemplando mais da metade dos trabalhadores da regidao metropolitana. As
viagens domicilio-trabalho representam 14% dos deslocamentos na regido de
Grenoble. Dessas, 63% sdo realizadas em carro particular, observando-se desde
2002 uma migragao modal a favor da bicicleta e dos transportes coletivos, em parte
gragas ao desenvolvimento dos Planos de Deslocamentos. De fato, antes disso, trés
de cada cinco trabalhadores iam ao local de trabalho em carro particular, ao passo
que, hoje, apenas dois de cada cinco trabalhadores o fazem.

Visando dar mais folego a essa dinamica, os atores da regido metropolitana de
Grenoble pretendem enfatizar as consequéncias dos acidentes de transito para os
empregadores. Mais de 500 acidentes com feridos sdo registrados a cada ano. Para a
empresa, as consequéncias podem custar caro, em termos tanto de financas quanto
de organizagdo da sua atividade. Na Franga, metade dos acidentes com vitima fatal
se deve a acidentes de transito, 75% dos quais ocorrem no trajeto domicilio-trabalho.



5.2 O financiamento obrigatdrio do sistema de
transporte pelos empregadores

As empresas contribuem com o financiamento dos transportes através da
tributacdo geral, mas, em alguns paises, devem participar diretamente, os governos
considerando que sdo beneficidrias indiretas do sistema. Essa participacao
compulsdria obedece duas principais modalidades: as taxas sobre a folha de
pagamento diretamente alocadas ao transporte urbano e os auxilios aos funcionarios,
usudrios dos transportes publicos.

m As taxas sobre a folha de pagamento

O exemplo de taxa mais conhecido e desenvolvido é o Versement Transport
(VT), instaurado em 1971 nas administra¢des publicas e nas empresas com mais
de nove funcionarios na regido da fle-de-France. Com vocacdo para financiar o
desenvolvimento do transporte publico da regido parisiense entdo em plena
expansdao econdmica, foi posterior e progressivamente ampliado para todas as
regides metropolitanas francesas cujo setor dos transportes é regulado por uma
autoridade organizadora de transporte urbano (AOTU).

Desde a sua criacdao, o Versement Transport representa uma fonte sustentdvel de
financiamento e contribui amplamente para melhorar a oferta de transporte publico.
Originalmente destinados a financiar o investimento, os recursos do VT puderam ser
aproveitados posteriormente para custear a operacdo, diminuindo dessa forma a
alavancagem do investimento.

A folha de pagamento, por sua vez, cresce pelo incremento tanto do quadro de
pessoal quanto dos saldrios. Essa base tributdria se mostra especialmente dinamica
nos periodos de crescimento econémico.

Versement transport
Clientes das redes €213, mi

44,4% ) .
Receitas acessorias

. Governo € 15,8 mi

. Participacao dos governos locais € 148,9 mi

231 % i
23,1% Recursos de terceiros

Figura 15: Fontes de receita do SYTRAL, autoridade organizadora da Regido
Metropolitana de Lyon: € 761,1 mi (orcamento de 2013)™

12. Fonte Sytral
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O Versement Transport na Franca: arrecadacao em
crescimento constante

O Versement Transport representa um porcentual da folha de pagamento livremente
estabelecido pelas respectivas Autoridades Organizadoras de Transporte (AOT),
limitado por um teto legal:
para a regido lle-de-France: desde 2013, o teto é de 2,7% em Paris e
no departamento de Hauts-de-Seine (onde estd localizado o bairro
empresarial La Défense); 1,8% na zona urbana em volta de Paris e 1,5 %
nas demais éreas da regigo ile-de-France;
nas outras regides da Franga: 2% nos municipios com mais de cem mil
habitantes que possuem um sistema de transporte coletivo em via
exclusiva em operagdo ou em projeto; 1,1% nos municipios com mais
de cem mil habitantes; 0,80% nos municipios com menos de cem mil

habitantes.
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é . fle-de-France
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E Fora a ile-de-France
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Figura 16: Evolucdo da arrecadacdo do versement transport de 2001 a 2011
em milhoes de €

Aarrecadagdo do VT representava cerca de 6,5 bilhes de euros em 2011, divididos em
partes praticamente iguais entre a lle-de-France e as demais regies metropolitanas
francesas, com um leve crescimento a favor das grandes RMs que desenvolveram
projetos com os recursos proporcionados pelo VT.

Na fle-de-France, onde representa 37% do orcamento do Consdrcio dos Transportes
da fle-de-France (STIF), o VT equivale a € 263,00 anuais por habitante. Fora da fle-
de-Franga, nas 12 maiores RMs, o VT representa cerca de 45% do orcamento para
o transporte e, em média, € 190,00 por habitante, por ano. Estima-se que o setor
publico contribui com um tergo do valor total arrecadado pelo versement transport.



m Auxilios diretos aos funcionarios

Trata-se de um auxilio indireto ao financiamento dos transportes publicos, j& que os
recursos sao destinados a apoiar a demanda por meio dos usudrios trabalhadores
e ndo mais a desenvolver a oferta. Esse tipo de financiamento tem a vantagem de
ser transparente quanto ao custo do transporte, sendo a tarifa integralmente paga.
Além disso, incentiva o uso dos transportes coletivos.

Foram implementados vdrios métodos em diversos paises, alguns com base no
voluntariado, como nos Estados-Unidos, onde as empresas podem ser beneficiadas
por um incentivo fiscal que incide sobre os montantes alocados aos funciondrios
para a compra do seu passe de transporte. Porém, os mais eficientes sdo amparados
por um dispositivo legal que obriga as empresas, como no Brasil e na Franga.

O Vale-Transporte no Brasil:
beneficio para os trabalhadores de menor renda

Instaurado em 1987, o vale-transporte é subsidiado pelas empresas que sdo obrigadas
a cobrir o custo do transporte de seus funciondrios quando este ultrapassa 6% do seu
salario. O empregador compra créditos de transporte da autoridade organizadora
de transporte, carregando o cartdo do funciondrio. E uma obrigac&o legal vigente
em todos os centros urbanos, beneficiando em média cerca de 40% dos passageiros
do transporte publico.

PALMAS/TO
BELOHORIZONTE/MG
RIO DE JANEIRO/RJ
SANTA MARIA/RS
MACEIO/AL
VITORIA/ES
FORTALEZA/CE
MEDIA

NATAL/RN
CAMPOGRANDE/MS
FLORIANOPOLIS/SC
SAOLUIS/MA
PORTOALEGRE/RS
SALVADOR/BA
TERESINA/PL
MANAUS/AM
CAMPINAS/SP
BRASILIA/DF
MACAPA/AP

SAO PAULO/SP

78%

Regides Metropolitanas

30% 40% 50% 60% 70% 80%
Nivel de utilizacdo

0% 10% 20%
Figura 17: Participacdo das viagens com vale-transporte nas redes municipais em 2012

Os vales-transportes sao aceitos nas linhas de transporte publico municipais e
intermunicipais cujas tarifas sdo estabelecidas pela autoridade organizadora de
transporte. Ndo sdo aceitos nas demais linhas, em especial no transporte informal,
muito presentes nas grandes cidades brasileiras.
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O Vale-Transporte € um instrumento fundamental para financiar os sistemas de
transporte, além de possuir diversas vantagens:
é utilizado para cerca de quatro de cada dez viagens realizadas nos
sistemas de transporte do Brasil;
minimiza o impacto dos ajustes tarifdrios para o usuario, ja que suas
despesas sao limitadas a 6% do saldrio. O 6nus fica com o empregador;
representa um instrumento de justica social, na medida em que
apenas os mais pobres fazem jus ao vale-transporte, ao menos entre
os trabalhadores do setor formal da economia. Brasilia lidera o ranking
do seu uso (68 %), pois 14 0 emprego publico predomina.

Entretanto, ao longo dos anos, passaram a prevalecer algumas distor¢oes: o
valetransporte se converteu em verdadeira moeda paralela e gerou um mercado
negro, em especial para uso no transporte irregular. O desenvolvimento dos cartdes
eletrénicos reduziu sensivelmente esse tréfico.

Outro inconveniente: o auxilio beneficia apenas trabalhadores da economia formal.
Apesar de grandes avangos no mercado de trabalho, o emprego formal ainda
representa apenas 52% da mao de obra total das seis maiores regiées metropolitanas
do pais. Com isso, grande parte dos usudrios continua excluida.

Contudo, o sistema é plebiscitado pelas autoridades de transporte e pelas operadoras
por garantir a fidelizacdo do usuario, além de incentivar o uso do transporte coletivo.

Quem sdo os beneficiarios do Vale-Transporte? A tarifa média da passagem de 6nibus
urbano no Brasil gira em torno de R$ 2,70. Um trabalhador pagaria R$ 118,80 ao més,
em média, para se deslocar, contando uma ida e volta por 22 dias, usando apenas
um modo de transporte (muitos municipios ainda ndo implementaram a integracao
tarifdria e, na maioria das vezes, sdo dois modais por viagem).

Sem vale-transporte, esse custo representaria 20% da renda de um trabalhador que
recebe um salario-minimo, ou seja, R$ 595,00. Com este dispositivo, todo trabalhador
com renda menor que R$ 2.000,00 mensais pode se beneficiar do vale-transporte.
Essa categoria da populacdo representa uma parte muito expressiva, ja que o salario
médio mensal no Brasil gira em torno de R$ 1.300,00.



O prémio-transporte na Franca:
o empregador reembolsa metade do passe

Quando foi criado, na década de 80, o reembolso de 50% do passe do sistema de
transporte coletivo contemplava apenas os usuérios da regido lle-de-France. O em-
pregador era obrigado a pagar essa quantia junto com o saldrio e o dispositivo valia
para todos os funciondrios, independentemente de cargo ou saldrio: do diretor ao
zelador.

O objetivo era incentivar os trabalhadores a utilizarem o transporte publico, sendo
que a justificativa da restri¢do a regido de Paris era serem as viagens mais longas e
mais caras do que nas demais regides metropolitanas francesas.

Desde 1° de janeiro de 2009, esse instrumento compulsdrio foi estendido a todas
as regides metropolitanas que possuem servicos de transporte publico. Na mesma
oportunidade, o reembolso de 50% do passe foi estendido aos sistemas de bicicleta
compartilhada. Concretamente, depois de o funciondrio entregar o comprovante do
passe, o reembolso é mensal e consta em uma linha especifica do contracheque.

Resumindo

A criacdo de sistemas compulsdrios de contribuicdo das empresas e das
administragdes publicas propiciou o desenvolvimento de sistemas sustentdveis de
financiamento, tanto para o investimento como para a operacdo, no caso de taxas
do tipo Versement Transport, e para o custeio — no caso do abono ao funcionario.

O Versement Transport visa alimentar o orcamento das autoridades de transporte
e contribuir com o sistema como um todo. Os auxilios aos funciondrios pretendem
incentivar a utilizacdo do transporte coletivo e desempenham um papel social, no
caso do Vale-Transporte brasileiro.

Contudo, o desenvolvimento de dispositivos desse tipo exige alguns pré-requisitos:

» um consenso politico, porque requer um marco regulamentar ou
legislativo;

» aaceitacao dos empregadores ou, pelo menos, da maioria deles.

»  Para se envolverem plenamente, é preciso que tirem algum proveito:
melhores condi¢6es de transporte dos seus funcionarios, maior
pontualidade, expansdo dos sistemas de transporte até as areas onde
estdo localizadas as empresas etc.;

»  a existéncia de uma autoridade organizadora dos transportes com
capacidade para administrar os fluxos financeiros e aloca-los nos
projetos.
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_Capitulo 6 A valorizacao imobiliaria dos
locais atendidos pelo transporte publico

A realizagdo de uma infraestrutura de transporte gera, num mesmo movimento,
impactos positivos (melhor acessibilidade para os moradores da area, maior
atratividade etc.) e negativos (poluicdo, barulho, transformagdo do bairro etc.) que,
por sua vez, incidem no valor da terra e das edificacdes.

Se o poder publico, promotor do empreendimento, minimizar os efeitos negativos
trazidos pelos novos investimentos, estes podem gerar uma valorizacdo da terra e
das edificagdes. Tanto o transporte como o urbanismo acabam ganhando com isso: a
atratividade da drea recém-urbanizada chama usuarios para a linha de transporte. Com
isso, a maioria dos projetos que tentam recuperar a mais-valia imobilidria sdo, antes de
tudo, projetos de desenvolvimento urbano, que visam fortalecer a articulacdo entre
planejamento urbano e planejamento dos transportes. Essa recuperacdo da mais-
valia imobilidria deve aprimorar a ocupacdo do espago no entorno das infraestruturas,
desencadeando novos desenvolvimentos urbanos ou alteragdes de uso.

Nesse contexto, o poder publico pretende capturar parte do valor gerado por
um investimento publico, do qual se beneficiam indiretamente as construtoras
e incorporadoras, os proprietarios de imdveis, as empresas, os comércios etc. Ja
langavam mao da recuperagdo desse valor imobilidrio no século 19, em Nova lorque
ou em Paris. Hoje em dia, muitos municipios se valem de diversos mecanismos para
financiar as infraestruturas de transporte por intermédio dessa valorizacao.

6.1 Como apreender a valoriza¢dao imobilidria?

m As perspectivas de recuperacdo da mais-valia

Conforme o caso, essa pungdo na mais-valia gerada pode financiar diretamente o
projeto, as novas infraestruturas etc. J4 foram experimentados varios métodos, que
podem ser classificados em trés grandes familias:
» a contribuicdo das construtoras/incorporadoras e a taxagdo dos
proprietarios;
» acompra antecipada de imdveis no intuito de revendé-los com mais-
valia ou de desenvolver atividades;



82

» as operagOes urbanas baseadas na integracdo das atividades de
transporte e de desenvolvimento urbano dentro de uma Unica
entidade.

As op¢des acima ndo sao excludentes; em especial, o desenvolvimento de parceria
com uma empresa de desenvolvimento imobilidrio e a criagdo de um tributo sobre as
mais-valias imobilidrias podem ser utilizados na sequéncia. De modo geral, os modos
de financiamento por meio do aproveitamento da valoriza¢do imobilidria ndo devem
se reduzir a um uUnico mecanismo e podem ser encarados como um conjunto de
métodos complementares.

m Quais os pré-requisitos para conseguir capturar
parte da valorizagao imobiliaria?

Alguns estudos mostram que proprietdrios de terras ou imdveis auferiram ganhos
muito elevados apds um investimento publico em infraestruturas de transporte.
Entretanto, outros trabalhos sdo mais cautelosos quanto a efetividade das mais-
valias e mais ainda quanto a possibilidade, para o poder publico, de captura-las.

A escolha dos mecanismos varia conforme os objetivos de politica publica e deve
ser consistente com a politica socioeconémica, financeira e urbana do municipio.
Do ponto de vista das incorporadoras e da prefeitura, os mecanismos de resgate
da valoriza¢do imobilidria precisam ser compreensiveis e de facil implementagao,
sem representar um custo econémico adicional a travar a geragao de emprego e o
desenvolvimento.

De todaforma, é necessario ter conhecimento aprofundado dos riscos e dos cuidados
a serem tomados no financiamento das infraestruturas através da valorizacdo
imobilidria.

m Nao acreditar que o ganho é garantido. Alguns estudos indicam que a construcao
de determinadas infraestruturas de transporte coletivo ndo gera mais-valia. Outros
apontam as dificuldades em avaliar de onde vem essa mais-valia e em garantir a
equidade com relacdo ao dispositivo tributdrio. Os mercados imobiliarios possuem
dinamica prdpria e, se € verdade que o desenvolvimento de uma infraestrutura pode
empurrar 0s pregos para cima, uma crise no mercado pode derrubar as esperancgas
de lucro do municipio.

m Ter cuidado com a tentagdo de maximizar o lucro. Apostar muito na renda das
transacdes imobilidrias poder levar os governos locais a buscarem a sua maximizagao,
o que vai de encontro a sua missdo de interesse geral. Verifica-se, em alguns paises,
0 uso abusivo da desapropria¢dao no intuito de adquirir lotes com pre¢o muito baixo,
revendendo-os com preco muito mais alto apds as obras.

m Evitar a escassez artificial. Em alguns casos, as regras de urbanismo podem gerar
grandes distor¢cdes no mercado imobilidrio ao definir um zoneamento inadequado.
Ao oferecer direitos de construcdo em dreas por demais restritas no entorno de



estacOes ferrovidrias, o poder publico pode acabar criando uma renda publica
desproporcional.

m Manter um alto nivel de exigéncia em matéria de transparéncia. Em nenhum
lugar do mundo os mercados imobilidrios sdo inteiramente transparentes. O vulto
dos valores que estdo em jogo pode levar a corrup¢do ou ao confisco, por uma
instituicdo, do lucro auferido nas operagdes urbanas, em detrimento do interesse
geral. As leis que estimulam a venda de imdveis em leilGes publicos permitem evitar
tais disfuncdes.

A dificil avaliagao das mais-valias imobiliarias

m A constru¢do do metr6 em Helsinki teria gerado uma mais-valia estimada,
conforme os estudos de caso, entre %5 e %10 para as residéncias e entre %10 e %30
para os comércios. Os precos dos apartamentos aumentaram na proporcao inversa
da distancia até a estacdo, em um raio de 750 metros, e em grau especialmente
elevado entre 250 e 500 metros. A mais-valia para os 81 mil imdveis localizados a
menos de um quilémetro foi avaliada entre 550 e 670 milhdes de ddlares. J& as areas
nao atendidas pelo metr6 registraram uma desvalorizacdo. As menos-valias foram
estimadas entre 90 e 150 milh6es de ddlares na regido metropolitana como um todo.

m A expansao da Jubilee Line em Londres, de acordo com um estudo independente
desenvolvido para a Transport for London, teria acarretado, entre 1992 e 2002, um
aumento de € 3,6 bilhdes no valor das parcelas préximas a somente 2 das 11 novas
estacoes (Southwark e Canary Wharf), sendo que o custo de construgdo da prépria
linha foi de € 4,5 bilh6es. Alguns estudos apontam que o governo britanico poderia
ter expandido a Jubilee Line sem Onus para o tesouro publico, caso optasse por
arrecadar apenas menos de um terco das mais-valias fundiarias geradas pelo projeto.
Entretanto, outros trabalhos independentes mostram que € muito dificil estimar a
mais-valia efetiva e que a sua recuperagdo acaba sendo um exercicio mais delicado
ainda.

m Linha T3 do VLT em Paris. O Instituto de Urbanismo da Regido lle-de-France e o
IFSTTAR desenvolveram um estudo para avaliar o impacto da implantacdo de uma
linha de VLT no Boulevard des Maréchaux, grande bulevar urbano que circunda
o centro de Paris, reurbanizado para receber o VLT. Esse trabalho corrobora
varios outros realizados na capital francesa, no sentido de que ndo houve ganhos
significativos para os proprietarios de imdveis nos primeiros dois anos de operacdo
da linha.
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6.2 Arecuperacao da mais-valia imobilidria e a
contribuicao das incorporadoras

m Sobretaxar as edificagdes existentes

Uma taxa sobre a mais-valia imobiliaria é diferente de uma taxa sobre a propriedade,
pois ndo € a a¢do de um individuo proprietario que aumenta o valor do bem (como
obras de melhoria do conforto interno, por exemplo), mas sim uma ac¢do do poder
publico, o que pode justificar tal cobranga.

No caso de uma drea onde j4 existem edifica¢bes, as modalidades de implementagao
sdo bastante complexas. E de fato muito dificil estimar as mais-valias geradas por
uma infraestrutura de transporte. Esta é, sem duvida, a razdo pela qual esse modo
de financiamento ainda € pouco praticado.

A taxa deve ser cobrada em todas as dreas impactadas pela nova infraestrutura de
transporte, sendo seu valor imobilidrio reavaliado anualmente, com base no melhor
aproveitamento permitido, desconsiderando o existente. Aplica-se uma taxa sobre o
valor imobiliario, gerando uma renda financeira para o setor publico. Com isso, caso
o valor de um lote sofra aumento, a quantia arrecadada também aumenta.

Isso significa que uma drea vazia no centro de uma cidade, onde esta prevista a
construgdo de imdveis empresariais, pagara a taxa pelo mesmo valor que um imdvel
semelhante ja existente ao lado.

Ao contrdrio da tributacdo sobre a constru¢do nova, ndo ha desconto na taxa no
caso de um proprietario que mantenha um lote vazio. Da mesma forma, ndo haverd
aumento da taxa em caso de edificacdo de novos prédios no local. E uma maneira de
incentivar os proprietarios a otimizarem o uso de seus lotes.

No entanto, a dificuldade de implementagdo reside na justa avaliacdo das mais-
valias imobilidrias. Estas dependem do mercado imobilidrio, cuja versatilidade é bem
conhecida. As mais-valias podem ocorrer antes mesmo da realizagdo do projeto e
serem superestimadas ou subestimadas, conforme as contingéncias do mercado.
Também acontece de os projetos de infraestrutura gerarem menos-valias. Devem
ser indenizadas?

Pode ser feita uma avaliacdo periddica em fun¢do do valor de mercado do bem, valor
sobre o qual se embasard a tributacdo. Embora este método tenha a seu favor o fato
de ser claro para todos, induz o risco de impelir os proprietarios a venderem o seu bem,
ja que a valorizagdao do seu patriménio ndo ird gerar nenhuma renda nova, sendo que
a nova taxa pode coloca-los em dificuldade financeira. Existe o risco de que a classe
média ou os mais pobres acabem sendo expulsos dos bairros valorizados pela nova
infraestrutura. A modulagdo da taxa pela renda familiar contornaria esse obstaculo.

Outro método seria consistir em taxar os precos de venda no ato da transa¢do. Mas o
aumento do prego ndo pode ser creditado somente a presenca da novainfraestrutura



e existe um risco de engessar o mercado, com os vendedores aguardando a data
fatidica para vender o seu bem. Por outro lado, seria bastante injusto taxar apenas
os vendedores.

A criacdo de uma nova taxa sempre é impopular, em especial entre os moradores
ndo usudrios da infraestrutura de transporte. Diante dessa dificuldade de aceitacdo
social, parlamentares e dirigentes politicos hesitam em votar tal tipo de medidas,
que requerem consenso. O exemplo de Londres (ver quadro 43) mostra que as
grandes empresas tém condi¢des de bancar essa sobretaxa.

Captura da valoriza¢ao imobiliaria:
a experiéncia do VLT de Dublin (Irlanda)

O VLT de Dublin, que entrou em operagdao em 2004, foi parcialmente financiado
através de um programa batizado de contribui¢do para o desenvolvimento. Na
Irlanda, a lei obriga toda incorporadora a pagar uma contribui¢do financeira ordindria
que tem como objeto a participagdo aos servicos (utilities) no bairro onde serd
realizado o projeto. A esta, acrescenta-se uma contribuicdo chamada de adicional,
que, por sua vez, tem como objeto a alta dos valores imobilidrias no entorno da nova
infraestrutura.

Dois artigos de lei de 2000 do Irish Chronogram and Development Act deram a
possibilidade de emitir autorizagdes para empreendimentos no entorno das
estacOes, desde que as incorporadoras privadas contribuam com o financiamento
das obras necessdrias para a nova infraestrutura de transporte. A taxa é diretamente
proporcional ao aumento dos recursos imobilidrios que o projeto de transporte
publico ird proporcionar.

No caso do VLT de Dublin:
para dreas residenciais: a contribuicdo era de € 250.000,00 por hectare;
para dreas comerciais: a contribuicdo era de € 570.000,00 por hectare.

Tal mecanismo nao sd facilitou o financiamento de parte do investimento, como
abriu novos espagos para a urbanizagdo, oferecendo novas oportunidades as
incorporadoras que aceitaram a contribuicdo.

Além disso, o desenvolvimento urbano no entorno das esta¢bes captou uma
nova clientela para o metrd, alavancando suas receitas tariférias. E, portanto, uma
parceria que se estabelece entre a Autoridade Organizadora e as incorporadoras na
qual todos tém a ganhar.

85



86

Evolucdo da tributacao em Bogota (Colombia): da
mais-valia imobiliaria a taxa por equipamento

A exemplo de outros paises da América Latina, a Colombia instituiu hd tempos
(1921) o principio da contribucién de valorizacién. Tratava-se de uma contribui¢do dos
proprietarios de terras ao financiamento das obras publicas e, principalmente, das
estradas, equivalente a valoriza¢do de seus lotes.

Esse mecanismo representou relevante receita para os municipios até os anos 1980,
mas padecia de grandes falhas. O valor das contribuicbes ndo era estabelecido
exatamente em fun¢do das mais-valias. Antes de tudo, dependia do valor das
infraestruturas, acrescido dos custos de administracdo em 30%. Por ndo mais atender
aos seus objetivos, o dispositivo foi reformulado em 1997. Concretamente, em
Bogotd, a valorizacién constitui-se numa taxa sobre as infraestruturas baseada na
terra, levando em consideracdo a renda das familias e muitos outros fatores, tais
como o tamanho dos lotes ou a distancia até as infraestruturas. E utilizada para
financiar o investimento do municipio.

No fim de 2007, o prefeito da capital colombiana anunciou um amplo programa de
melhoria darede vidriaem toda a cidade, aproveitando tais recursos fiscais. Planejava
arrecadar 260 milhdes de ddlares com a valorizacién, mas optou também por tomar
empréstimos (74 milhGes de euros), além de emitir debéntures (222 milhdes de
euros). Portanto, a valorizacion ajudou a agilizar as melhorias da rede vidria da capital
colombiana. Desde entdo a experiéncia foi replicada nas demais cidades do pafs.

m Cobrando as incorporadoras quando ha novos
infraestruturas

m As taxas sobre o impacto (impact fees)

Ao contrario da abordagem pela mais-valia imobilidria, as taxas sobre o impacto
consideram a questdo do financiamento pelos custos. No tocante a infraestruturas
internas da drea em desenvolvimento, as incorporadoras sdo responsdveis quer por
construi-las as suas custas, quer por financiar as infraestruturas proporcionadas
pelo poder publico. No tocante a infraestruturas externas, estas sao financiadas em
parte pelas “taxas sobre o impacto”. A ideia é que o crescimento urbano se financie
por si préprio, evitando desfalcar muito os cofres publicos. Muito desenvolvido nos
Estados Unidos para as ligacSes nas redes (dgua, esgoto, vias), é um modelo de
financiamento para as areas urbanas em desenvolvimento.



As impact fees em San Francisco (EUA): um instrumento de
financiamento em plena transformacao

Um exemplo famoso de impact fee é o da cidade de San Francisco, que criou a
Transit Impact Development Fee (TIDF) em abril de 1981. A taxa incidia sobre os novos
empreendimentos empresariais do centro, com o intuito de financiar:

os investimentos em transportes coletivos;

os custos operacionais adicionais gerados pelo projeto. A legalidade

deste Ultimo objetivo foi ratificada pela Corte Suprema da Califérnia.

Em 2004, a TIDF foi ampliada para o municipio como um todo e para todos os tipos
de empreendimentos ndo residenciais com mais de 280 m?, com exce¢do do bairro
de Mission Bay — entdo em plena renovagao urbana — e dos empreendimentos de
servicos publicos ou entes governamentais. Desde dezembro de 2012, a taxa incide
sobre todos os projetos ndo residenciais com mais de 74 m? sem excegao. A aliquota
por m?> depende da atividade econdémica. O pagamento da TIDF é um pré-requisito
para obter o equivalente ao Habite-se de uma construcao nova.

Em breve, o TIDF deverd ser substituido pelo Transportation Sustainability Fee (TSF),
no intuito de articular melhor a legislacdo californiana sobre qualidade ambiental
(CEQA) e o calculo das impact fees. Com isso, planeja-se também incluir todos os
tipos de empreendimento (em especial, o residencial) na base de tributacdo.

ATSF utilizard uma nova metodologia de apuragao, evitando os impactos em cascata
de diversos projetos, junto com um sistema de créditos de isencdo parcial para os
projetos com relevante dimensdo social (unidades de interesse social, comércios
de varejo) ou ambiental (construcdo de vagas de estacionamento abaixo do limite
autorizado).

A TSF financiard em 20 anos um programa de investimento de 1,4 bilhdo de ddlares
visando melhorar o desempenho do sistema de transporte.

Categoria de uso dos solos Valor por m?[TDIF] [ Valor por m? [TSF]
Residencial = U$ 5,53
Empresarial U$ 12,06 Us 12,64

Cultura, instituicGes e educagdo, centros
sociais, servicos de satide, lazer, comércio Us 12,06 Us 13,30
de varejo, etc.

Museu Us 12,06 Us 11,05
Producdo, distribui¢do, conserto Us 9,65 Us$ 6,80
Varejo e lazer Us 12,60 Us$ 13,30
Servigos para visitantes Us$ 9,65 U$ 12,64

Dados de 2012
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O Business Rate Supplement em Londres (Reino Unido):
as grandes empresas compelidas a contribuir

O Crossrail é um projeto de ferrovia expressa de grande porte (118 km de extenséo,
37 estacGes) que — a partir de final de 2018 — cruzard Londres de leste a oeste e
facilitara a ligacdo entre o aeroporto de Heathrow e o bairro empresarial da City.
Com o custo assombroso de 15,9 bilhdes de libras esterlinas (17 bilhGes de €), a linha
cortard o centro subterraneo de Londres (21 km), oferecendo muiltiplas conexdes
com a rede existente de trem e metr6 (9 novas estagdes, 28 renovadas). Deveria
aumentar em 10% a capacidade ferrovidria em Londres e transportar 200 milhdes
de passageiros anualmente. A Cross London Rail Links Ltd, da qual 50% pertencem
a Transport for London (TfL) e 50% ao Governo, por intermédio do Department of
Transport (DfT), é a entidade que esta desenvolvendo o projeto Crossrdil.

As autoridades londrinas pretendem financiar o projeto recorrendo as empresas.
Estas devem contribuir com 36% do montante, ao passo que Governo e usuarios
irdo participar com 32% cada. Em um estudo publicado em 2007, a Greater London
Authority e a TfL avaliaram o impacto econdmico do projeto Crossrail em 36 bilhoes
de libras.

Uma sobretaxa batizada de Business Rate Supplement (BRS) foi instaurada em abril
de 2010. E calculada sobre o valor de aluguel tributdvel das instalagdes das empresas.
A previsao de arrecadacdo € de £ 4,1 bilhGes.

Apenas as empresas instaladas em locais com valor tributavel acima de £ 55.000,00
libras precisam pagar a taxa. Com isso, mais de 80% das propriedades ficam isentas.
As grandes empresas cujos bens imobilidrios representam um valor tributavel
superior a 1 milhdo de libras sdo passiveis de contribuir com mais de um terco do
valor total da BRS. Delas, 70% estdo localizadas em areas atendidas pelo Crossrail.

Esse tributo adicional servird, em especial, para pagar o empréstimo tomado pela
Greater London Authority, num total de £ 3,5 bilhGes de libras. Além disso, algumas
empresas ou incorporadoras se comprometeram em contribuir diretamente com o
projeto, em um montante total de 1,1 bilhdo de libras:

0 aeroporto de Heathrow, com £ 230 mi;

o conglomerado Canary Wharf, que possui parte significativa do bairro

do mesmo nome, ali construira uma estacao pelo custo de £ 150 mi;

a corporacao da City de Londres, que deve aportar cerca de £ 250 mi.



m Promover a construg¢do para aumentar as receitas imobiliarias

Presente principalmente na Australia, com o nome de Value Increment Financing
(VIF) e nos Estados Unidos, com o nome de Tax Increment Financing (TIF) ou
Transit-Oriented Development (TOD), este método consiste em promover o uso do
espaco urbano em volta da infraestrutura de transporte para ampliar a arrecadacao
vinculada a terra.

O Governo empresta aos proprietarios quantias equivalentes a avaliagdo da mais-
valia imobilidria gerada pela realizacdo da infraestrutura, com taxa de juros atrativa
e prazos acima de dez anos. As constru¢des novas geram novas receitas fiscais
alocadas ao transporte e, além disso, o aumento da densidade acarreta o aumento
da demanda nos transportes coletivos. Tal modelo tem a vantagem de ser muito
bem aceito socialmente, pois ndo se afigura como uma taxa adicional.

Em varias cidades norte-americanas (St. Louis, San Francisco, Portland, San Diego,
Denver), a abordagem TOD ensejou o adensamento no entorno de importantes
esta¢Oes de metrd ou de trem, ao atrair investimentos residenciais, comerciais e de
servicos e ao permitir a redugao do uso do carro sem, no entanto, proibi-lo.

6.3 Arevenda de lotes ou de direitos de construir

m Arevenda de lotes publicos a urbanizar (reservas
imobiliarias)

Em muitos paises, o poder publico possui terrenos nas dreas suburbanas ou no centro
mesmo das cidades, especialmente no entorno das infraestruturas de transporte.

O poder publico pode adquirir lotes antes do antncio da realizacdo de uma
infraestrutura ou da divulgagdo do seu tracado, aproveitando pregos ainda baixos.
Depois, vdrias opgOes sdo permitidas:

» revender diretamente os lotes a construtoras privadas, incorporando
a mais-valia estimada ao preco de venda, como no caso de Aguas
Claras, na periferia de Brasilia;

»  realizar a urbanizag¢do — no bojo de um projeto urbano - e revender a
preco de mercado, como no caso de Copenhague ou das companhias
ferrovidrias japonesas, pioneiras na implementacdo deste método
para custear o seu funcionamento.
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A cidade nova de Aguas Claras (Brasil):
o desenvolvimento urbano financiando o metro

Localizada a cerca de 20 quilémetros do plano piloto de Brasilia, essa drea da cidade-
satélite de Taguatinga estava praticamente desocupada no inicio dos anos 1990.
As terras pertenciam a Terracap, companhia imobilidria do Distrito Federal, hoje
com estatuto de Agéncia de Desenvolvimento do Distrito Federal. Em dezembro
de 1992, foi tomada a decisdo de urbanizar essa regido e construir uma linha de
metr6 suburbano Brasilia — Samambaia, ligando o plano piloto as cidades-satélites
erguidas em volta de Brasilia. Os lotes foram urbanizados pela Terracap e revendidos
a incorporadoras, aproveitando o expressivo aumento do valor imobilidrio induzido
pelo investimento.

A operacdo, pioneira no Brasil, foi um sucesso total, seguindo a demanda imobiliaria
naregiao emritmo elevado. Dos 570 milhdes de euros que custaram as infraestruturas
do metr6, 85% foram pagos pela venda dos lotes, sendo a sua urbaniza¢do para a
revenda avaliada em € 37 mi. O Metr6 DF adotou o mesmo procedimento para a
construcdo da dltima estacdo de Aguas Claras, em operacdo desde final de 2013, e
hoje cerca de 135 mil habitantes vivem nesse novo bairro — populacdo inicialmente
prevista apenas para 2020.

Sendo a Terracap administradora das terras ndo urbanizadas do Distrito Federal,
o Metr6 DF pretende utilizar novamente esse mecanismo para adensar a regido
chamada de “Jockey clube”, que deve receber a descentralizagdo de algumas
atividades administrativas muito concentradas no Plano Piloto, dado que a classe
média mora nas cidades satélites. O Metré DF estad idealizando a valorizagao
comercial de 39.000 m? em volta das estacdes de Samambaia e Asa Norte.

Situagdo inicial Situagdo atual

Figura 18: Evolucdo do entorno da estacdo de Aguas Claras™

Além do aproveitamento de reservas imobilidrias, o poder publico pode também
buscar a otimizagao do uso do solo nas proximidades das esta¢bes ou dos eixos de
transporte. As vezes, as dreas ocupadas pelas prdprias infraestruturas podem ser
valorizadas.

13. Fonte: Metr6 DF



O novo bairro de Orestad oferece um metré
a Copenhague (Dinamarca)

Fruto da necessidade de buscar recursos para financiar a linha de metrd, o projeto
também resultou no desenvolvimento simultaneo da infraestrutura de transporte e
de um novo bairro.

Orestad € uma drea de 3,1 km?, situada em uma ilha, a 5 km do centro da capital
dinamarquesa. No inicio dos anos 1990, era desvalorizada por ter pouca
acessibilidade. Em 1992, o Governo e a Prefeitura de Copenhague criaram uma
sociedade de desenvolvimento, a Orestad Development Corporation (ODC), para
conduzir um projeto urbano de destaque para a cidade. Os ativos da ODC eram,
principalmente, as terras disponibilizadas para o projeto (45% do Governo e 55% do
municipio de Copenhague).

A ODC tinha dois objetivos:
construir e administrar o sistema metroviario: duas linhas, com
extensdo de 20 km, até o bairro de Orestad, de um lado, e 0 aeroporto,
do outro lado;
desenvolver e urbanizar o bairro de Orestad, no intuito de receber
instituicbes universitdrias (20 mil estudantes), empresas (80 mil
empregos) e moradias (20 mil habitantes) ao longo de 20 a 30 anos.

A modelagem do projeto copiou o modelo das cidades novas inglesas. A ODC
contrataria empréstimos para construir o metrd, a ser inaugurado em 2002, e os
pagaria com o produto da venda dos lotes ja atraentes as incorporadoras. A previsao
era de que o valor dos lotes duplicasse com a constru¢ao do metro.

Entretanto, o projeto passou por algumas dificuldades. Primeiro, o custo da
construcdo do metro (€ 1,5 bi) resultou duas vezes maior do que o previsto e areceita
tarifaria, no inicio da operacdo, estava muito abaixo do esperado. Além disso, o
metrd foi inaugurado em 2002, durante um periodo de crise financeira internacional.
Enfim, outros projetos conseguiram atrair mais os investidores (revitalizacdo da
zona portuaria e dos cais no centro da cidade), e o valor dos lotes aumentou apenas
10% a 15%. Para pagar os empréstimos, a ODC foi obrigada a vender a preco mdédico
os terrenos mais atraentes e o Governo teve que incentivar a instalacao de drgaos
publicos, como a televisdo e a radio nacionais.

Hoje, o bairro estd bem desenvolvido e ademanda no metr6 estd acima do planejado.
No longo prazo, esse modelo de financiamento possibilitou a Copenhague construir
o seu metrd. O mecanismo aportou 60% do financiamento: 45% por meio das vendas
imobilidrias e 15% por meio do IPTU. Contudo, a prefeitura optou por realizar a
expansdo do metré com um novo projeto de venda de terras, evitando, porém, que
o risco imobilidrio fosse suportado pela companhia do metro.
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I
Remembramento imobiliario no Japao:
entre taxa e compra antecipada

Historicamente, as companhias ferrovidrias japonesas financiaram o seu
desenvolvimento por meio de suas reservas imobilidrias. A urbanizacdo de Téquio
ocorreu, em grande parte, por intermédio dessas empresas, que planejavam os
novos bairros e pré-financiavam as infraestruturas de transporte publico, antes de
resgatar o capital investido (e até além disso) com a venda dos lotes urbanizados.

Porém, sendo rarissimas as dreas urbanizdveis hoje em dia, o remembramento
fundidrio se tornou o modo de financiamento mais utilizado pelas incorporadoras
publicas e privadas. Trata-se de redesenhar por completo o recorte em lotes de uma
determinada area, dotando-o de equipamentos e infraestruturas publicas, sem que
a propriedade do solo mude de maos.

Os proprietdrios participam do financiamento das obras de urbanizacdo por meio de
uma “contribuicdo imobilidria” com 30 a 50% da area de seus lotes cadastrados no
perimetro. Essas dreas sdo disponibilizadas para a criacdo de um banco de “terras de
reserva”, as quais serdo vendidas a pessoas fisicas, a incorporadoras privadas ou a
uma operadora de habitacdo de interesse social, para cobrir a maior parte do custo
de construgdo das novas infraestruturas de transporte, bem como da rede vidria e
dos espacos publicos aos quais sao concedidas subvencdes publicas.

I —
Inovacdo arquiteténica em Paris (Franca):
um prédio-ponte por cima da ferrovia

A Paris Rive Gauche é a maior operacao urbana no centro de Paris desde as obras
de Haussmann (1870). A drea tem 130 hectares e inclui a esta¢do ferrovidria de
Austerlitz, que recebe 23 milhdes de passageiros ao ano. Este nimero devera ser
duplicado até 2020, quando serdo disponibilizados trens de alta velocidade.

Dentro dessa operacdo, o bairro da estacdo sera cendrio de uma proeza técnica e
arquiteténica: sera construido um prédio-ponte de 16 mil toneladas (duas vezes
mais pesado do que a torre Eiffel). Ele ird transpor os 58 metros de calha ferroviaria
sem a classica laje de “sustentacdo”. Esta obra, realizada com estruturas metalicas
erguidas em cima das pontes vizinhas, possibilitard o aproveitamento econémico
da calha ferroviaria, que estabelecia uma verdadeira ruptura urbana com um bairro
histérico da capital.

O prédio contard com 15.000 m? de escritdrio e 1.000 m? de comércio, e o custo da
obra esta estimado em 50 milhGes de euros.



Transporte urbano em Mumbai (india): a valoriza¢do
imobiliaria como catalizador

A Mumbai Metropolitan Region Development Authority (MMRDA) langou, em 2007,
um ousado programa — o Mumbai Urban Transport Project (MUTP) — visando melhorar
as condicbes de viagem (ferrovias e rede vidria) dos 22 milhGes de habitantes da sua
regiao metropolitana. Financiado em parte pelo Banco Mundial, o programa estd
dividido em trés fases, sendo as duas primeiras avaliadas em U$ 1,9 bilhdo. Para
financiar o MUTP, a MMRDA, o Governo do Maharashtra e a estatal Indian Railways
estdo aproveitando o potencial imobilidrio do municipio de Bandra, na periferia
oeste de Mumbai.

A MMRDA comecou a desenvolver o complexo comercial de Bandra-Kurla no fim dos
anos 80 e resolveu leiloar 13 hectares de terras a incorporadoras privadas em 2006 e
2007 (com regras de uso do solo). Com as duas vendas foram captados € 889 mi, isto
é, o equivalente a 3,5 vezes o valor total dos titulos emitidos por todos os governos
locais indianos ao longo da década anterior. A MMRDA sugeriu que parte desses
recursos fosse alocada ao programa MUTP.

A fase Il do MUTP serd financiada a 44% (isto €, € 350 mi) por meio da operacdo
comercial de 45.000 m? de terras, na regido de Bandra Leste, pertencentes a
Indian Railways. A estatal delegou a gestdo da area a sua subsididria Rail Land
Development Authority (RLDA). Criada em 2006, tem como missdo identificar as
reservas imobilidrias da Indian Railways em condi¢bes de serem comercializadas ou
aproveitadas para financiar a modernizacdo da rede ferrovidria.

m Os fatores do sucesso
Nos casos apresentados, determinadas condigdes prévias estavam reunidas.

m As terras ficavam em uma darea pouco valorizada por estar desprovida de
infraestrutura de comunicagdo. A constru¢do de um metré ou de um VLT propiciou
ndo apenas a acessibilidade, mas acessibilidade com alta qualidade.

m O poder publico estava em condi¢des de comprar terras ou ja era proprietario.
Em alguns paises, como a Franga, existem instituicbes imobilidrias publicas que
podem se tornar proprietdrias de terras, resguardando-as na espera da realiza¢dao
do projeto. Com isso, a especulagdo é mantida sob controle.

m O mercado imobilidrio era favoravel. No caso de Brasilia, com normas construtivas
extremamente regulamentadas no Plano Piloto, a expansdo urbana se da nas cidades
satélites. No caso de Copenhague, a aposta imobilidria deu certo com a retomada do
mercado no momento adequado. Jal‘em Londres, paraa construgado dalinha de metrd
leve entre as Docklands e Beckton "— onde a venda de terras deveria possibilitar o
financiamento da linha —, o contrato foi assinado em 1989, mas foi preciso esperar

14. Cox N. (2008)
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dez anos para que o mercado imobilidrio voltasse a ficar favoravel. Enquanto isso,
os lotes foram vendidos e a mais-valia imobilidria capturada pelo setor privado. O
poder publico foi quem acabou financiando a linha. O mesmo aconteceu com o VLT
de Parla, em Madrid: o consdrcio “Parla Este”, formado pela Prefeitura de Parla e
a Regiao Metropolitana de Madrid, langou, em 1998, o projeto urbano da area de
Parla Leste, comprando terras agricolas para revendé-las para a urbaniza¢do. Com
isso conseguiu levantar € 42 mi para o VLT e a mesma quantia para a requalificacdo
urbana daregido. Com a queda do mercado imobilidrio na capital, no entanto, ndo foi
possivel completar o processo e os € 80 mi que faltavam tiveram que ser financiados
pelo poder publico, bem como a subven¢do econémica a concessionaria.

m A construcdo da linha de metr6, a urbanizacdo e a revenda dos lotes ocorreram
simultaneamente. Essa condi¢cdo, embora permita o repasse imediato dos recursos
auferidos, pode também obrigar as companhias de metré6 a suportar riscos
financeiros, ao lhes atribuir o papel de incorporadora estranho a sua atividade-
fim. Foi certamente para evitar tais inconvenientes que a operacdo imobilidria da
expansdo do metré de Copenhague se dard por uma empresa independente.

m As companhias de transporte publico colheram ganhos financeiros, tanto em
investimento quanto na operacdo: a qualidade da acessibilidade induz ao uso
intenso da linha pelos moradores do novo bairro, que, dessa forma, contribuem para
o equilibrio operacional.

m A venda de direitos adicionais de construir:
os CEPACs (Certificados de Potencial Adicional de
Construcao) no Brasil

O mecanismo dos certificados de potencial adicional de constru¢do foi introduzido
no Brasil pelo Estatuto da Cidade, de 2001. Ele d4 aos municipios a possibilidade
de alterar o uso do solo e de vender direitos de construir acima do Indice de
Aproveitamento dos Terrenos (IAT), em determinas areas, no intuito de financiar as
infraestruturas fisicas e sociais necessdrias no ambito de uma operacdo urbana. A
venda sé é possivel dentro de condi¢cdes muito precisas:
»  existéncia de um Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano para o
municipio;
»  criacdo por decreto municipal de uma Operacdo Urbana Consorciada
(UOCQ) e de seus mecanismos de implementa¢do. Uma UOC concentra
uma série de intervencdes articuladas pelo poder publico municipal,
com a participacdo dos proprietarios, dos habitantes, dos usuarios
e de investidores privados. O objetivo € realizar na drea envolvida
alteragdes urbanas estruturantes e melhorias do ponto de vista social
e ambiental. E possivel alterar o recorte dos lotes, o uso do solo
e as normas construtivas, levando-se em consideragdo o impacto
ambiental;
»  decreto municipal regulamentando a quantidade e a implementacao
dos CEPAC vinculados a operacdo urbana em questdo.



A quantidade de CEPACs emitidos € limitada e estes sdo alocados a areas especificas,
no intuito de adensar determinadas regi6es. Os CEPACs podem ser leiloados ou
diretamente utilizados para cobrir o custo das obras ou das desapropria¢des. Os
recursos auferidos sdo utilizados exclusivamente na operagao urbana consorciada.
Portanto, uma infraestrutura de transporte urbano projetada em uma OUC pode ser
financiada por meio desse mecanismo.

Num segundo momento, os CEPACs sdo trocados para a compra de determinado
acréscimo de metros quadrados de construcdo, calculados em func¢do da localizagao
e da categoria de uso do edificio. Como cada CEPAC tem o0 mesmo valor, um ndimero
maior serd necessdrio para construir em uma regido mais valorizada, como, por
exemplo, nas imedia¢Ses de uma estagdo de transporte publico. Entretanto, uma
vez alcangada a quota méxima em um setor, o detentor de CEPACs precisara buscar
outra operacdo para utiliza-los.

Dessa forma, os CEPACs se constituem em instrumentos de politica urbana, mas
também em titulos de valores mobilidrios, aprovados como tais pela Comissdo dos
Valores Mobilidrios, em 2004. Esta regulamenta a emissdo e o leildo dos titulos e dos
direitos atrelados. Qualquer pessoa fisica ou juridica pode compré-los e negocid-los
livremente no mercado secunddrio até serem utilizados em um lote dentro da drea
daouc.

Para o poder publico, as vantagens sdo vdrias:

> capta recursos antes do inicio das operagdes, nao sendo necessdrio
recorrer ao endividamento para lancar um projeto;

»  osdireitos adicionais de construir sdo vendidos de forma transparente,
ja que s6é podem ser pagos por meio dos CEPACs, excluindo qualquer
outro meio de pagamento;

»  pode determinar precos de venda incorporando a valoriza¢do futura
atrelada aos investimentos publicos urbanos, recuperando assim
boa parte da mais-valia imobilidria. Porém, essa captura é parcial, ja
que, uma vez leiloados, os CEPACs podem continuar valorizando no
mercado secunddrio.

Neste particular, é interessante comparar os processos implementados em Sao
Paulo e no Rio de Janeiro, primeiras cidades a utilizar os CEPACs em operag¢des de
grande porte.
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Os CEPACs em S3o Paulo (Brasil): municipio pioneiro com a
operac3o de Agua Espraiada, seguida de Faria Lima

A Agua Espraiada foi a primeira operacdo urbana consorciada aprovada apds a
promulgacao do Estatuto da Cidade em 2001. Tratava-se de valorizar uma regido
incluindo vdrias favelas, mas também casas tradicionais, de um ou dois pavimentos.
O projeto previa a abertura de novas ruas, a implantagdo de dreas verdes, o
adensamento de bairros mistos com habitacdo, comércio e servicos, a realizacdo
de 8.500 unidades de habita¢do de interesse social (HIS) para remanejar as familias
atingidas pelas obras, além de novas faixas segregadas para os 6nibus e parte das
obras da linha 7 do metro.

Em 2001, o conjunto das intervencdes urbanas foi avaliado em R$ 1,25 bilhdo, em
15 anos, financiados com recursos prioritariamente oriundos da venda de 3.750.000
CEPACs, representando o equivalente em m? adicionais. Registre-se que R$ 350
milhdes eram destinados as obras do metrd e R$ 202 milhdes a criagdo de corredores
de 6nibus.

Os CEPACs foram vendidos em cinco lotes, entre 2004 e 2012, sendo cada lote
destinado a financiar determinadas operagdes urbanas programadas. Enquanto ndo
fossem vendidos todos os CEPACs de um lote, era impossivel vender de outro. Em
setembro de 2008 foi alcangada a meta financeira: a venda de 2.030.661 CEPACs
havia captado R$ 1,14 bi. O 5.° lote, representando o saldo da operagao, foi langado
em junho de 2012. Os CEPACs foram negociados ao preco unitario de R$ 1.182,00,
quando o prego inicial era de R$ 460,00.

A operacao financeira foi um sucesso, porém a obrigagdo de vender cada lote por
inteiro protelou a realizacdo de alguns projetos previstos nos ultimos lotes que
poderiam ter sido iniciados mais rapidamente. Entretanto, dessa forma a prefeitura
tinha a certeza de que todos os seus projetos seriam financiados e ndo apenas
valorizados.

A segunda grande operacdo, na Faria Lima, cobre 650 hectares a sudoeste de Sao
Paulo, uma drea muito valorizada. O principal objetivo da operacdo, iniciada em
2004, era reorganizar os fluxos de carros particulares e de transporte coletivo com a
prolongacao da avenida Faria Lima. Foram emitidos 650.000 CEPACs, que captaram
R$ 1,05 bi para um or¢amento total da operacao de R$ 1,9 bi. Foram alocados as obras
do metr6 R$ 120 milh6es gerados pela venda dos CEPACs.



Os CEPACs no Rio de Janeiro (Brasil):
5 milhdes de m? para revitalizar o Porto Maravilha

No Rio, como em muitas outras cidades, as atividades portudrias sairam da regido
central, deixando milhares de metros quadrados de galpdes, silos e moradias. A
proximidade dessa drea com o centro histdérico faz dela uma reserva imobilidria
excepcional, que requer, no entanto, uma operagao de revitalizacdo global. Foi com
esse objetivo que, por meio de lei complementar votada em dezembro de 2009 (LC
101/2009), a Prefeitura do Rio criou os instrumentos institucionais e financeiros que
deram condi¢6es para implementar o projeto batizado de “Porto Maravilha”:
criacao da Operagdo Urbana Consorciada Porto Maravilha;
criagdo da Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto
de Rio de Janeiro (CDURP), que administra a operagdo pela prefeitura;
alteracdo do Plano Diretor da cidade do Rio de Janeiro, ensejando
mudangas nas regras de construcdo e de uso dos solos.

Para a realizacdo do projeto e o financiamento da sua parte publica, a prefeitura
emitiu 6.436.722 CEPACs pelo preco de R$ 545,00 cada — isto €, um potencial de
financiamento de R$ 3,5 bi — que foram vendidos em um lote tnico, em junho de 2011,
ao banco publico Caixa Econémica Federal. Esta, por sua vez, esta comercializando
no mercado secundario, em lotes sucessivos, os CEPACs adquiridos. Em julho de
2013, cerca de 25% dos CEPACs ja haviam sido revendidos no mercado secundario
para investidores, pelo dobro do preco inicial.

Com essa abordagem diferente da experiéncia paulista, a Prefeitura do Rio de Janeiro
conseguiu dispor de imediato de R$ 3,5 bilh6es para serem alocados a operacao e,
em especial, ao financiamento das infraestruturas do VLT, com 44 km de extensao,
ja em constru¢do. A Caixa Econémica Federal recupera a mais-valia no mercado
secundario e pode direciona-la para vdrios projetos habitacionais e de urbanismo
que financia em todo o pais.

6.4 Integracao das atividades de transporte e de
desenvolvimento urbano em uma unica entidade

m Asoperagdes urbanas por Sociedades de Economia
Mista com Propdsito Especifico

As Sociedades de Economia Mista (SEMs) sdo instrumentos de grande eficécia para
se capturar as mais-valias imobilidrias geradas por infraestruturas de transporte. Por
intermédio de uma SEM para uma operacdo urbana relacionada a constru¢ao de uma
infraestrutura de transporte, o poder publico oferece ao setor privado a oportunidade
de realizar projetos com a sua garantia, ao passo que o parceiro privado entra com o
seu know-how, com recursos e com sua participa¢ao nos riscos do projeto.
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Desenvolvimento Urbano

A parceria entre autoridade publica e incorporadoras privadas se d4 geralmente por
meio de uma Sociedade de Economia Mista, oferecendo condi¢des de:

m Ao parceiro publico:
captar dinheiro diretamente, investido pelas incorporadoras, para
financiar parte da constru¢do das linhas de transporte;
aproveitar demanda induzida pelos empreendimentos urbanos,
proporcionando mais receita as operadoras;
promover o desenvolvimento urbano de modo consorciado com
incorporadoras privadas.

>

>

>

m Aos parceiros privados:

» desenvolver uma regido com atividades urbanas mistas (habita¢do,
comeércios, lazer) em lote de sua propriedade;
cobrar aluguéis mais altos e aproveitar maior taxa de ocupacdo
dos imdveis em razdo da acessibilidade privilegiada aos servicos de
transporte.

>
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O MTR de Hong Kong:
um sucesso que nao esmorece

A Mass Transit Railway Corporagdo (MTRC) foi criada em 1975 pelo governo de Hong
Kong para construir um sistema de transporte coletivo eficiente. O Governo, sempre
amplamente majoritario no capital da MTR, ndo outorga subvengdo para a empresa
administrar a rede. Ja o processo de aquisi¢ao dos terrenos € muito vantajoso, pois
o Governo os concede a MTR, em vez de leiloa-los.

Posteriormente, a MTR se remunera por meio das operag6es imobilidrias realizadas,
muitas vezes em parceria com outras incorporadoras, no entorno dos patios de
estacionamento e das estagbes. Entre 1979 e 1998, a abertura de cinco linhas de
metro veio acompanhada de diversas operac6es imobilidrias. A estratégia, chamada
de “Trilho+Propriedade”, permite a MTR gerar altos lucros com a venda ou o aluguel
de bens imobilidrios de uso residencial ou comercial. Em 2013, a MTR contava com
mais de 94 mil unidades habitacionais e 2 milhdes de metros quadrados de locais
comerciais e salas empresariais edificados em volta de 33 estacdes de metro.

Hoje, a receita da companhia procede majoritariamente da gestdo de 13 shoppings,
de mais de 90 mil unidades habitacionais e de cinco prédios de escritdrios. Todas as
partes envolvidas no processo se beneficiaram da integracdo do desenvolvimento
urbano e do planejamento dos transportes: o poder publico, as incorporadoras, os
passageiros do MTR e os inquilinos dos empreendimentos vinculados as estacdes do
MTR, bem como seus clientes.

O projeto Odysseum em Montpellier (Franca): articulando
urbanismo e transporte por meio da economia mista

O rdpido desenvolvimento da cidade de Montpellier, no Sul da Franga, se deu por

meio de uma forte articulacdo entre os projetos de desenvolvimento urbano e a rede
de VLT.

O Odysseum é um complexo de comércios e lazer que cobre 50 hectares, e foi
projetado para criar uma nova centralidade naregido metropolitana, ligada ao centro
histdrico por uma linha de VLT. Estd em constru¢do desde 1998. Todo o investimento
— que conta com supermercados, cinema, pista de patinacdo, boliche, pista de kart,
hotéis etc. — estd avaliado em mais de € 300 mi.

O desenvolvimento do projeto foi delegado a uma Sociedade de Economia Mista, a
SERM (Société d’équipement de la Région Montpelliéraine), que, anteriormente, havia
comprado muitos lotes no intuito de valoriza-los com a implantacdo da rede de VLT,
que deixa o complexo comercial a apenas 15 minutos do centro da cidade.



100

m Aintegragdo das atividades imobilidrias e comerciais
dentro da principal operadora de transporte

No Japdo, a recuperagdo das mais-valias imobilidrias consiste em internalizar
muitas atividades: o proprietario imobilidrio financia a totalidade do programa, da
construgdo das infraestruturas até a sua valorizagao pela instalagdo de comércios ou
de unidades habitacionais. Nas dreas densas, onde ndo ha terra disponivel a precos
atrativos, as esta¢bes de 6nibus, de metrd ou de trem podem proporcionar uma
expansao comercial capaz de gerar fluxos financeiros.

O projeto “Tokyo Station City”

A companhia JR East, que atende a regido leste da ilha de Honshu e, portanto, a
regiao metropolitana de Téquio, lancou um plano de desenvolvimento, o “Visao
2020 —-ido mu”, que visa desenvolver novas atividades comerciais ou de servicos em
sintonia com as mais recentes evolugdes sociais, e aumentar as receitas acessdrias
em 10%, de modo a alcancar cerca de 40% do total da receita.

O projeto “Tokyo Station City” almeja revitalizar o bairro da estacdo de Téquio, por
onde transitam diariamente 380 mil pessoas. A renda gerada por esses usudrios
alcanca os 260 milhdes de ienes em média por dia (cerca de € 2 mi).

O plano é dividido em trés principais fases:
requalificagdo da saida Yaesu, com a constru¢do de torres gémeas.
operacdo € realizada em cooperagao com os proprietarios e inquilinos
da vizinhanca. O plano implica a reunido dos prédios que hoje
pertencem a diversos proprietdrios para construir as duas torres de
escritdrios, comércios e servicos administrativos;
a reforma de um prédio, na saida Nihonbashi, a Torre Sapia, que
hospedard um centro de pesquisa e ensino;
a preservagao e renovagao do prédio Marunouchi da estacdo de
Téquio. ApSs o retrofit, o prédio recebera as instalacées da estacdo,
como também um hotel e uma galeria de arte.

O plano ambiciona fazer da estacao de Téquio a mais moderna do mundo. Mais que
mero ponto de passagem, ofereceria diversas novas culturas nascidas da interacdo
entre as pessoas que a frequentam. As obras deveriam ser concluidas antes da
celebragdo do centenario da estagdo, em 2014.



O papel das companhias ferroviarias no Japao

A escassez e o preco da terra levaram as incorporadoras das infraestruturas de
transporte a buscar solugées originais para desenvolver as atividades comerciais
dentro das prdprias estagdes e no seu entorno.

As companhias ferrovidrias recorreram historicamente a valorizagdo imobilidria
e comercial para prover parte da sua receita. Em 2012, as atividades imobilidrias
respondiam por 25% das receitas operacionais da companhia ferrovidria JR East, que
opera nas regides de Téquio e Tohoku.

A empresa Keio, operadora privada de linhas de trens suburbanos de Téquio, adotou
uma sistematica ainda mais integrada em torno da venda de mercadorias nas
estacOes — que representa mais de 30% do seu faturamento.

. Atividades de transporte . Atividades de comércios . Outras atividades

Mithges Atividades imobiliarias [l Atividades de lazer
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Figura 20: Receita operacional da Keio, em 2012

No Japdo, a urbaniza¢do ocorreu atrelada as ferrovias e com isso as esta¢des e sua
vizinhanga sdo locais de passagem obrigatdrios para os consumidores, o que lhes
confere um enorme potencial comercial. Nas estacdes japonesas, pode-se fazer
compras, tratar de processos administrativos... e tomar um trem ou um metro.
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Os projetos de transportes urbanos
de alta capacidade na india: em busca de dispositivos
inovadores de financiamento

Desde os anos 2000, o Governo indiano vem desenvolvendo uma politica nacional
proativa na drea dos transportes urbanos. Para promover planos integrados de uso
do solo e de transporte, o Governo central subvenciona em até 50% a elaboracao
desses planos, desde que o municipio demonstre o desejo de atuar em prol da
mobilidade urbana sustentdvel. Todas as prefeituras sdo estimuladas a identificar
corredores de desenvolvimento potenciais e a implantar neles um sistema de
transporte de alta capacidade favordvel a uma urbaniza¢do controlada.

Para o financiamento desses projetos, € incentivada a arrecadacdo de taxas
vinculadas ao financiamento do transporte urbano, em especial no tocante a
valorizac&o imobilidria ao longo dos eixos de transporte. E recomendado também o
aproveitamento comercial de terras fornecidas pelas operadoras de transporte para
captar recursos adicionais.

Em 2012, o Governo indiano enviou aos Governos estaduais e aos diretores das
agéncias de transporte urbano uma portaria regulamentando os dispositivos de
financiamento inovadores que deveriam implementar. A portaria tornava obrigatdria
a captagdo de recursos por meio dos mecanismos de valorizagado imobilidria (Transit
Oriented Development), fazendo disso um pré-requisito a liberacdo de subsidios
federais para qualquer tipo de projeto de transporte de alta capacidade. Os
dispositivos elencados sao:

as novas receitas tributarias na zona de influéncia em torno das linhas

de metro;

o adensamento dessas dreas, com um indice de aproveitamento do

terreno mais elevado;

a utilizacdo de transferéncias de direitos de construcao;

o reajuste anual das taxas imobilidrias;

a criagdo, em nivel estadual, das regi6es metropolitanas ou municipal,

de fundos destinados a arrecadar essas receitas tributdrias a serem

posteriormente investidas em projetos de transporte.

Pimpri Chinchwad, com 2 milhGes de habitantes, no estado do Maharashtra, se tornou
referéncia para os demais municipios indianos. Para seu projeto de duas linhas de
BRT, com extensdo de 40 km (até os 130 km de rede projetados), a prefeitura criou
um modelo de financiamento inovador: foi instituido um fundo para o transporte
urbano (UTF) que vai administrar os recursos necessarios para a realizacdo das
infraestruturas. Uma nova empresa publica (PCMC) ficou responsével por construir,
operar e manter os corredores de BRT.

Além da contribui¢do das instituicbes financeiras internacionais, o municipio de
Pimpri Chinchwad planejou captar recursos na zona de influéncia do BRT, isto &,
numa faixa de cem metros de cada lado do corredor. Para incentivar as empreiteiras



a construir na regido, o IAT foi aumentado em 80%. Os investidores devem realizar
transferéncias de direitos de construir obtidos em outras dreas da cidade, pagando
um acréscimo para desenvolver seu empreendimento ao longo do BRT. Os tributos
municipais também sdo majorados nessa zona de influéncia e a receita adicional
abona o UTF. No total, a receita potencial na zona de influéncia do BRT é avaliada
em cerca de 28 bilhdes de rupias (€ 330 mi). Nessa modelagem, ndo se altera a taxa
média de aproveitamento dos terrenos na regido metropolitana. Apenas ocorre
uma concentracdo das edificagbes ao longo dos corredores de BRT, refor¢ando a
atratividade do sistema de transporte publico e seu autofinanciamento.
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Figura 21: construgdo do metré de Kochi, Estado do Kerala
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6.5 As receitas publicitarias

Receitas publicitarias podem trazer um complemento de recursos para financiar a
operacdo de um servico de transporte ou desenvolver novos servigos.

m Receitas acessorias

Os usudrios de um sistema de transporte publico fechado, do tipo metrd, podem
representar um publico-alvo para anunciantes. As receitas dependerdo da demanda
nas estacoes.

Pode também ser tarifada a propaganda no material rodante ou no mobilidrio
urbano. Neste caso, os anunciantes alvejam os usudrios da prépria rua como um
todo. Areceita publicitaria serad tarifada conforme o transito de pedestres e veiculos.

Propaganda: complemento de financiamento para a
melhoria da oferta de transporte publico na Africa

Em Antananarivo (Madagascar), a propaganda foi introduzida ao longo de uma linha
piloto de transporte publico. Visando garantir a perenidade do mobilidrio urbano,
optou-se por uma Parceria Publico-Privada para a manutencdo dos novos pontos de
6nibus e dos ATMs. Os pontos de 6nibus possuem espagos publicitarios colocados a
disposicdo de um administrador privado que deve, como contrapartida, fazer a sua
manuten¢do durante todo o prazo da concessao, pagando a regiao metropolitana
de Antananarivo um aluguel anual.

O valor desse aluguel (€ 62.000,00 em 2013) contribui para o financiamento de
determinadas medidas de acompanhamento, como o salario dos administradores
dos terminais da linha piloto, a revitalizacdo de uma travessa, a implantacdo de um
abrigo para os passageiros no terminal de outra linha, a realizagdo de uma pintura
mural sobre mobilidade urbana em Antananarivo, e a confec¢do de uniformes para
os fiscais dos dnibus em alguns pontos.

No Cairo, em 2008, foi lancado o Plano Nacional de Reposicao dos Taxis, com
a proposta de renovar a frota de 85 mil taxis, metade dos quais tinha mais de 25
anos. Para estimular a compra de um carro novo com motor a gas (GNV), foram
disponibilizados varios incentivos: isen¢do de tributo sobre a compra do carro,
subvencdo em troca da entrega do veiculo antigo nos centros de reciclagem,
isencdo das taxas de emissdo de alvara por varios anos, financiamento com baixa
taxa de juros etc. Um contrato com empresas publicitdrias, para colocar aniincios na
carroceria dos taxis, ofereceu mais um atrativo para os taxistas.



Receitas comerciais e publicitarias em Hong Kong:
uma fonte de recursos nada desprezivel

Em Hong Kong, a empresa privada MTR (Mass Transit Railway) opera uma rede
ferrovidria de 218 km de extens&do, com linhas de metré (dez linhas), de metro leve
(Light Rail Transit) e uma linha rapida entre o centro da cidade e o aeroporto.

Em 2012, as receitas comerciais e publicitdrias vinculadas as esta¢des responderam
por 16% do total da receita da MTR em Hong Kong, isto &, € 356 mi. No mesmo ano,
as despesas operacionais dessas atividades somaram € 38 mi, ou seja, um resultado
liquido de € 318 mi. Essa receita estd dividida em quatro categorias:

lojas em estacdo: as estagdes do MTR abrigavam 1.331 lojas, gerando

€ 207 mi de receita bruta;

publicidade: a MTR possuia 44.651 espacos publicitarios (trens e
estacdes), gerando € 97 mi de receitas brutas;

telecomunicagbes: os servicos de telefonia mével geraram € 38 mi
de receita bruta. Estd sendo implementado um vasto programa de
modernizacdo tecnoldgica (migracdo 3G/4G);

outras: as receitas brutas acessdrias alcancavam € 14 mi. Por exemplo,
a MTR tem receita constante desde 2002 por meio de parceria com um
jornal gratuito exclusivamente distribuido na sua rede.

3,422
124
500

2,853

3,680

105

142
396

1000

2,747 13
104 2,578 290 893
356 103
273 734
741
597
2,142
1,905
1,716
1546 K
Outros
. Servicos de telecomunicagao
Il Publicidade
Aluguel de lojas nas estacoes
2008 2009 2010 2011 2012

Figura 22: Receita das atividades comerciais nas estagoes

Cartdo postal da cidade, o VLT imperial de Hong Kong (criado em 1904) realiza entre
16% e 18% das viagens em transporte publico na ilha. Desde 2009, a linha é operada
pela joint venture Veolia Transport-RATP Asia (VTRA). O Governo de Hong Kong ndo
subvenciona a operadora, que busca maximizar as receitas publicitdrias.
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m Os direitos de nome (namings rights)

Em alguns casos, também é possivel praticar o “naming”, isto é, batizar um ponto
de 6nibus, uma estacao de metrd ou de VLT com 0 nome de uma empresa, que paga
pela publicidade.

Pratica corriqueira para o financiamento de arenas esportivas, a venda de naming
rights (direitos de nome) estd se desenvolvendo gradualmente no setor do
transporte publico urbano. O processo é simples: contratar com um parceiro publico
ou privado para rebatizar determinadas estacdes ou linhas da rede de transporte em
troca de remuneragdo anual pré-definida. A localiza¢do e a demanda nas estagées
determinam o valor dos naming rights por um prazo determinado.

Alguns exemplos de naming rights nos transportes

m Em Dubai, a Roads & Transport Authority (RTA) langou, em 2008, o Dubai Metro
Naming Rights Project, visando atribuir o nome de 23 das 47 estacbes das duas
linhas de metré (com exce¢do de pontos notéveis e locais histdricos). A escolha dos
patrocinadores ocorreu por meio de licitagdo aberta, antes do inicio da operagao de
cada linha (2009 e 2011). Durante a primeira fase do projeto foram selecionadas 11
empresas entre 120, para firmar contratos de dez anos, pelo valor total de € 409 mi.

m Em Nova lorque, a Metropolitan Transportation Authority (MTA) assinou em
2009, por U$ 200.000,00 anuais durante 20 anos, com o banco Barclays, para
acrescentar seu nome a estacdo de metré da Atlantic Avenue, no Brooklyn, a altura
do Barclays Center (arena esportiva). Em julho de 2013, a MTA autorizou a ampliacdo
desse mecanismo a todos os seus equipamentos, desde que sejam observados
determinados critérios (ex.: relagdo geografica ou histdrica entre a estacdo e o seu
nome).

m Na Filadelfia, a Southeastern Pennsylvania Transportation Authority (SEPTA)
firmouem 2010 um contrato de U$ 5 mi porano coma operadora de telecomunicagées
AT&T, para rebatizar a estacdo de metrd Pattison, uma das mais frequentadas da
rede.

m Em Madrid, o Metré de Madrid fechou um contrato de € 3 mi por trés anos com a
operadora de telecomunica¢des Vodafone, para renomear a estagao central Sol (65
mil passageiros ao dia), além da linha n.° 2 do metrd (122 mil passageiros ao dia). Tal
contrato vai aumentar em 10% as receitas publicitarias anuais da operadora.



m A publicidade para desenvolver novos servicos

Porfim, o desenvolvimento de novos servicos, tais como as bicicletas compartilhadas,
pode se apoiar nas receitas publicitarias. Em muitas regides metropolitanas,
comecando por Lyon e Paris, os governos locais viabilizaram a disponibilizacdo de
bicicletas em autoatendimento por meio do mercado da publicidade externa.

Vélib’ em Paris (Franca):
o sucesso do sistema de bicicletas compartilhadas

Lancado pela Prefeitura de Paris em julho de 2007, com a empresa de mobilidrio
urbano JCDecaux, o sistema de bicicleta compartilhada em autoatendimento Vélib’ é
um sucesso que se mantém desde o inicio. O dispositivo permite retirar ou devolver
uma bicicleta 24/24 horas, em todas as estagdes de Paris e de 30 municipios vizinhos,
pagando um passe e um custo adicional caso exceda o hordrio de devolucdo (os
primeiros 30 a 45 minutos sdo gratuitos, sendo pagos os posteriores). Desde 2011,
0 passe pleno custa € 1,70 por um dia (mesmo preco de uma passagem de metro),
€ 8,00 para a semana e € 29,00 ou € 39,00 para o ano inteiro, conforme o tempo
disponivel sem sobrecusto quando se usa uma bicicleta.

O dispositivo do Vélib’ tem dois principios basilares:
foi financiado pela operadora privada, responsavel pela aquisicao e
instalagao das estagdes e das bicicletas, além da sua manutencdo, com
areceita publicitaria gerada pelos painéis informativos (2 m? e 8 m?);
areceita auferida pela operacao do Vélib’ pertence ao municipio. Além
disso, a operadora paga anualmente uma taxa de ocupagao do espago
publico.

A Prefeitura de Paris assume parte dos custos de manutencdo (bicicletas danificadas
ou roubadas), bem como do aluguel das esta¢Ges nos municipios vizinhos. Existe um
mecanismo de participacdo nos lucros ou de penalidades a operadora, em funcao
de oito critérios contratuais de qualidade de servico. Em 2010, o municipio gastou
€ 12,5 mi para financiar a gestao do servico e recebeu € 16 mi de receita, ou seja, um
resultado liquido de € 3,5 mi.

Entre 2007 e 2012, a frota do Vélib’ passou de 11 mil a 23 mil bicicletas e o nimero de
estacles, de 750 a 1.700. O servico registra hoje mais de 245 mil passes vendidos por
ano e uma média de 110 mil viagens ao dia. O Vélib’ responde hoje por 38% do transito
de bicicleta em Paris. Desde a sua implantacdo, o nimero de ciclistas aumentou 41%.
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Resumindo

As experiéncias de tributacdo dos novos desenvolvimentos urbanos sdo muitas e
promissoras, pois concorrem para o financiamento do investimento por meio dos
recursos extraidos das novas urbaniza¢6es e permitem lutar contra o espraiamento
urbano. Além disso, 0 adensamento ao longo das linhas de transporte garante novos
usuarios e novas receitas operacionais.

As cidades dos paises em desenvolvimento parecem ser propicias a implementacao
de projetos desse tipo, dada a sua baixa densidade fora do hipercentro, com o
consequente baixo valor imobilidrio. Entretanto, esses processos requerem um
cadastro imobilidrio completo, uma tributacdo imobilidria efetiva, instrumentos
de controle fundidrio e projetos urbanos que mantenham uma parte de habitacdo
social, de modo a mitigar o risco de as populagdes mais carentes serem vitimas da
valorizacdo do bairro. Essas opera¢des urbanas devem ser muito bem preparadas, ja
que o financiamento é mobilizado de uma tnica vez.

Os métodos serdo diferentes conforme os paises, em virtude de variadas préticas
institucionais e regulamentares, mas, em todos os casos, o poder publico deverd
ter condigdes de controlar o projeto como um todo: construgao da infraestrutura
e supervisdao dos empreendimentos urbanos, de modo que os recursos gerados
beneficiem o setor do transporte, sem se diluir em um or¢camento geral.



_Capitulo 7 Recorrendo as Parcerias
Publico-Privadas

O objetivo de uma parceria publico-privada é envolver o setor privado no
investimento inicial e/ou na operacdo de um projeto, delegando a ele parte das
tarefas e, ao mesmo tempo, parte dos riscos relacionados com o projeto, mas
garantindo um dispositivo com rentabilidade suficiente (subvencionado pelo setor
publico caso necessario) para despertar o seu interesse. As tarefas a serem divididas
entre o parceiro publico e o parceiro privado, muitas vezes chamadas pelas iniciais
em inglés, sdo as seguintes:

o projeto (“D” para design)

a construcdo (“B” para build)

o financiamento (“F” para finance)

a operacdo (“O” para operate) 109
a manutencdo (“M” para maintain)

YYVYVYY

No caso de uma PPP de construgdo, acrescenta-se, via de regra, a transferéncia
“T”, para especificar em que momento o parceiro publico se torna proprietario da
infraestrutura. Uma PPP “completa” poderia ser chamada pelo acronimo DBFOMT.
Na realidade, a maioria das PPPs é limitada a determinadas tarefas.

O BOT (Build, Operate, Transfer) €, sem duvida, uma das modalidades de PPP mais
conhecidas e lembradas. Contudo, no transporte coletivo, muitas PPPs limitam-se a
operacdo e a manuten¢do — O&M (Operate & Maintain).

7.1 Por que fazer uma PPP?

As parcerias publico-privadas ndo representam um novo recurso financeiro
propriamente dito. Na realidade, ensejam aproveitar o setor privado para suportar
temporariamente a carga financeira, seja ela do investimento ou da operacdo.

O principio geral é que o parceiro privado obtenha ao longo do tempo um retorno
sobre seu investimento, recebendo uma contraprestacao por parte do poder publico
ou uma tarifa por parte do usuario do servico e/ou da infraestrutura.

Em todo caso, o carregamento tempordrio do custo do investimento ou da operagao
por um investidor privado representa um sobrecusto para o proprietario publico da
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infraestrutura ou do servico. O uso da PPP ndo é motivado apenas por um interesse
meramente financeiro, mas também visa aproveitar os beneficios trazidos pelo setor
privado:

m Know-how em uma atividade industrial ou comercial complexa: desenvolver um
projeto de transporte urbano requer um know-how e uma expertise encontrados
mais facilmente em uma operadora privada especializada;

m Flexibilidade: as regras da administracdo publica podem ser um freio ao
desenvolvimento de um projeto industrial e comercial, a construcdo e operagao de
uma infraestrutura de transporte. Recorrer ao setor privado, sob fiscalizacdo do
parceiro publico, pode agilizar e otimizar o gerenciamento do projeto;

m Melhor gestdao dos recursos humanos: quando a operagdo de infraestrutura
de transporte é delegada a um parceiro privado, este ultimo é responsavel por
contratar e gerenciar os funcionarios da operacdo, ndo a autoridade de transporte,
0 que representa um peso administrativo a menos e, acima de tudo, proporciona
maior flexibilidade;

m Economias de escala: sdo eventualmente obtidas em parcerias com financiadoras,
construtoras e operadoras confirmadas, que ja administram diversas infraestruturas;

m Incentivo a eficiéncia: deve ser modelado j& no momento da concorréncia, e
posteriormente por meio da remuneracdo da operadora privada, considerando
indicadores de desempenho ajustados.

7.2 Quais elementos de contexto devem ser
considerados?

Antes de optar por uma PPP, devem ser analisados alguns pontos, para se certificar de
que essa decisdo serd mesmo oportuna e, caso afirmativo, para melhor caracterizar
a PPP.

m A natureza do projeto pode influenciar o tipo de parceria futura. Deve se avaliar
o custo total do projeto e a sua relevancia em termos de utilidade publica, de
porte, considerando o futuro, da quantidade de partes envolvidas e de regides
beneficiadas. O servico publico em questdo precisa de infraestrutura desse porte?
Os recursos humanos e financeiros sdo muito altos para fornecer o servico? Antes de
tudo, é preciso conhecer o cendrio presente.

m O custo do projeto é, inconteste, um elemento fundamental na escolha. Varias
experiéncias de parcerias publico-privadas envolvem projetos de metro, de VLT e de
BRT, cuja implementacdo requer grandes financiamentos que o poder publico tem
dificuldade em assumir sozinho.

m Aclarezadomarco institucional e a experiéncia daautoridade publicaem matéria de
desenvolvimento de projetos de transportes sdo também determinantes. Transporte



publico é uma atividade industrial e comercial e envolve riscos financeiros. Recorrer
a parceiros experientes € uma maneira de suprir uma insuficiéncia de competéncias
nessa drea. As vezes, a parceria pode facilitar a captacdo de recursos, especialmente
com agéncias internacionais. Entretanto, uma parceria publico-privada deve se
sustentar no empenho do érgao publico para garantir o sucesso no longo prazo.

m Astarefas que caberdo ao setor privado, como financiamento, projeto, construcao,
desenvolvimento, operacdo e manutencdo, irdo determinar os tipos de contrato (ver
acima).

m A divisdo dos papéis e dos riscos vai determinar o grau de envolvimento de cada
parceiro e a modelagem do contrato. Existem muitas formas de contrato, mas a
divisao dos riscos é que vai definir suas caracteristicas principais:

»  riscos de projeto, que podem acarretar pior desempenho, em razdo
de opgdes técnicas erradas ou de erros de avaliagdo da demanda
potencial etc.;

»  riscos técnicos e econdmicos durante a constru¢do, que podem
acarretar o aumento do preco e prazo de entrega etc.;

> riscos industriais vinculados a operacdo (principalmente relacionados
com os custos): concorréncia de outros modais, custos operacional e
de manutencdo, risco de volume de trafego etc.;

»  riscos comerciais (relacionados com a demanda): politica tariféria,
agao comercial etc,;

»  riscos financeiros: variacdo de taxa de juros, riscos de inflacdo etc.

7.3 Quais os pré-requisitos para o sucesso de uma PPP?

O desenvolvimento de uma PPP exige alguns pré-requisitos. Para trabalhar, o setor
privado precisa de determinadas garantias e o setor publico precisa fiscalizar o
servico prestado.

m Garantir a seguranca juridica.

E condic&o sine qua non do bom desenvolvimento de uma PPP ao longo de toda a sua
vigéncia. Uma PPP é regida por um contrato que constitui a expressao mais exaustiva
possivel das relacdes que pretendem manter ambos os parceiros. Estabelece todas
as condigdes da parceria, os direitos e obriga¢6es de cada um. Mas, em um mundo
incerto, deve também eleger, para os casos de litigio entre os parceiros, instancias
de arbitragem e instancias juridicas habilitadas a intervir com eficacia. O desafio
é justamente o ambiente institucional que vai permitir - ou ndo - a aplicagdo das
cldusulas do contrato.

m Prever um ambiente que propicie a viabilidade do projeto.
Oprojetoprecisaimperativamentelevaremconsideragdaoacapacidade depagamento
dos usudrios e estar integrado em um sistema geral de transporte e de planejamento
urbano. Os riscos industriais e comerciais induzidos também dependem (as vezes
muito) da forma como sdo administrados os demais componentes do sistema
(transito, compartilhamento do espago publico, estacionamento, taxis etc.).
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m Garantir o equilibrio financeiro.

Nem sempre um projeto de transporte coletivo é autofinancidvel, principalmente
nos primeiros anos de operacdo. O parceiro publico deve ter condi¢des de manter
o seu equilibrio financeiro. Isso é mais relevante quando a autoridade de transporte
define um tragado que ndo otimiza a receita financeira, mas que lhe parece melhor do
ponto de vista do desenvolvimento urbano, ou quando a mesma impde um patamar
de tarifas “mddicas”, privilegiando a vocacao social do sistema de transporte.

7.4 Parcerias Publico-Privadas para a operacao do
servico de transporte

Os contratos de gestdo delegada permitem que o poder publico incumba uma
operadora privada de operar um servico de transporte ao transferir para ela parte
mais ou menos importante dos riscos financeiros relacionados com o fornecimento
do servico.

Classicamente, diferenciam-se dois tipos de riscos: o risco comercial, que diz respeito
a variagdo da receita, e o risco industrial, que envolvera as despesas operacionais e
de manutencdo. Em fun¢do da distribuicdo desses riscos entre parceiros publico e
privado, existem trés tipos de contrato de gestdo delegada:

m PPP - concessao administrativa, pelos quais o poder concedente assume tanto o
risco comercial como o industrial. A remuneracdo da operadora privada dependerd
da natureza e do volume dos servicos prestados; é acompanhada por um sistema de
prémios e penalidades conforme a qualidade dos resultados gerenciais.

m PPP - concessdao administrativa com contrapresta¢do pré-fixada, nos quais
a operadora privada suporta apenas o risco industrial. O poder concedente se
compromete a pagar a ela um valor global anual estabelecido em fun¢do de uma
estimativa prévia dos custos operacionais, qualquer que seja o seu valor real. Esses
custos podem ser calculados com base em uma oferta quilométrica anual ou um
preco por quildmetro, ou globalmente, para determinado volume de atividade. Além
disso, a operadora pode arrecadar remuneragfes acessdrias advindas de receitas
publicitarias ou de multas tarifarias, por exemplo.

m PPP - concessdo patrocinada com contraprestacao global, nos quais a operadora
privada assume tanto o risco industrial (sobre os custos) quanto o risco comercial
(sobre a receita). Arrecada a tarifa dos passageiros. Entretanto, para compensar as
obrigacGes de servico publico que impde a seu parceiro privado (tarifa, diretrizes
operacionais, etc.), o poder publico paga uma remunera¢do complementar, chamada
de contraprestacdo global, a qual pode assumir duas formas:
» uma contraprestacdo pré-fixada, que ndo leva em consideracdo a
variacao dareceita arrecadada pela operadora. Orisco é especialmente
elevado, ja que, uma vez estabelecido o valor da contraprestacao, a
saude financeira da operadora dependerd apenas da receita tarifdria;
» uma contrapresta¢do revisada em fun¢do da receita tariféria real.
Neste caso, o parceiro publico suporta parte do risco comercial.



Tabela 1: Tipos de riscos e tipos de contrato

PPP - concessdo patroci- | PPP - concessdo adminis- | PPP - concessdo adminis-
Contratos nada com contrapresta- trativa com contrapresta- | trativa com contrapresta-
¢do global ¢do pré-fixada (;50 pré-fixada
. Parceiro Parceiro Parceiro Parceiro Parceiro Parceiro
Tutela do risco s . .o . s .
publico privado pUblico privado publico privado

Risco industrial
(Desafio: controle v Q7

dos custos)
*)

Risco comercial
(Desafio: nivel da v Q7

receita)
(*)

(*): Os riscos também podem ser compartilhados.

7.5 Parcerias Publico-Privadas como mecanismo de
financiamento das infraestruturas

Uma PPP também possibilita um aporte de recursos para um projeto da mesma forma
que um empréstimo, porém o credor (o parceiro privado) assume compromisso e
responsabilidade pelo bom desenvolvimento do projeto. No fim das contas, o
verdadeiro financiamento serd aportado pelos usuarios e/ou o setor publico por meio
da tarifa e/ou da contraprestacdo ao parceiro privado, responsdvel pelo reembolso
dos seus empréstimos.

Nesta categoria de PPP, a concessao é um contrato pelo qual o poder concedente
delega a uma pessoa juridica a responsabilidade de realizar um empreendimento
publico. A concessionaria € autorizada a operar o equipamento durante o periodo
necessdrio para a amortizacdo do investimento que financiou (média de 20 a 30
anos na drea do transporte coletivo em via segregada, nas ultimas décadas). No
encerramento da concessdo, a concessiondria devolve gratuitamente ao poder
concedente as infraestruturas e os equipamentos em estado de funcionamento.
A remuneracdo da concessiondria procede principalmente da receita tariféria
arrecadada diretamente do passageiro. Porém, até mesmo em um modelo por
concessdo — dependendo da capacidade contributiva dos usudrios (e, portanto, da
demanda esperada combinada com a tarifa) - o concedente (publico) serd levado
a financiar parte das infraestruturas, para garantir a sustentabilidade do modelo
financeiro global. Neste particular, € interessante analisar no longo prazo o exemplo
de Lagos: a Autoridade Organizadora de Transporte, a LAMATA, definiu mecanismos
mais ou menos concessivos para as duas linhas de metro6 leve, de acordo com a sua
“rentabilidade”.
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Cenario da gestao delegada na Franca

Na Franga, o poder publico é que define o servico de transportes publicos e as
obrigacdes de servico publico. Desde 1982 e a Lei de Diretrizes sobre Transportes
Internos (LOTI), as autoridades organizadoras de transportes urbanos (AOTU)
definem os modais e sua gestdo. A grande maioria delas aporta um financiamento
exclusivamente publico das infraestruturas pelas quais respondem.

Para tanto, captam recursos nos mercados financeiros em que, geralmente, gozam
de taxas de juros atrativas. Preferem lancar mao de parceiro privado para a operacao
do servico. Os sistemas de transporte na Franca sdo fiscalizados por meio de pesquisa
anual, cujos resultados apresentam um panorama exato dos modos de gestdo. Das
189 redes, fora a lle-de-France, que responderam a pesquisa em 2011, apenas 9% sao
administradas diretamente pelo poder publico, sendo os 91% restantes administrados
por operadoras privadas.

[ Estabelecimento publico [l PPP - concessdo administrativa il PPP - concessao
administrativa com

. PPP - concessao patrocinada Concessao contraprestacdo fixa

100%
90%
80%
70%
114 60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

TCVS TCVS Sem TCVS Sem TCVS

>450 mil <450 mil »200 mil <200 mil habitantes
habitantes (9 redes) habitantes (13 redes)  habitantes (15 redes) (34 redes)

A designacdo “Transporte Coletivo em Via Segregada (TCVS)”” abrange as linhas de metrd, VLT ou BRT/BRS

Figura 23: Tipos de contratos para as Regioes Metropolitanas francesas com mais de
100 mil habitantes (2011)

O emprego de parceiros privados para a operagao dos sistemas € amplamente
difundido na Franga, embora a intensidade da delegacdo ndo tenha relacdo direta
com o porte da rede. A maior parte das AOT optou por contratos de Delegacao de
Servico Publico que deixam o risco comercial e o risco industrial a cargo do parceiro
privado. Desde o fim dos anos 1990, observa-se uma tendéncia para a diminui¢do dos
contratos de servico e dos contratos de gestdo com preco global, em proveito dos
contratos com contraprestagdo pecuniaria global. Algumas regi6es metropolitanas
(Caen, Reims) optaram por lancar mdo de concessiondria para construir uma
infraestrutura e operar a rede de transporte coletivo.



Para o parceiro publico, a PPP como mecanismo de financiamento de projeto deve
possibilitar:

m diluir as despesas publicas no longo prazo. De certa forma, o parceiro privado
faz um adiantamento a autoridade de transporte parceira. Esse valor, parcelado no
longo prazo, evita que o poder publico imobilize recursos vultosos para um tnico
projeto, no momento da construgao.

m limitar o investimento publico. Ao solicitar do privado um aporte de capital e/
ou a contratacdo de um empréstimo, o poder publico pode evitar que recursos
orgamentdrios sejam destinados para uma Unica drea, liberando-os para outros usos
de interesse publico tdo relevantes quanto o transporte urbano (satde, educagdo,
cultura etc.) em um contexto de limitacdo dos or¢camentos publicos.

m facilitar o acesso a outros financiamentos. Com os riscos suportados por
profissionais, langar mdo de PPP pode tranquilizar as financiadoras, em especial as
agénciasinternacionais, facilitando a captagao de recursos por meio de empréstimos.

Em todo caso, como mencionado acima, o emprego da PPP com fins estritamente
financeiros deve ser visto com muita cautela, j& que hoje os governos locais estdo, a
priori, mais bem colocados do que os agentes privados para negociar financiamentos
com taxas de juros atrativas (ver o exemplo do SYTRAL em Lyon, Franqa).

A linha 9 do metr6 de Seul (Coréia do Sul):
um financiamento em PPP
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Até 2009, a rede de metrd de Seul tinha oito linhas operadas por duas empresas
publicas. Com as operadoras registrando déficit operacional crénico, a prefeitura
resolveu entregar o projeto e a operacdo da linha 9 a um ator privado, no intuito de
estimular as empresas publicas a melhorarem o seu desempenho.

Com vigéncia de 30 anos, o contrato foi firmado entre a concessiondria privada
Seoul Metro Line (SML9) que a prefeitura incumbiu de financiar, projetar, construir
e operar a linha, e a Southlink 9 Company Limited, consércio de operacao da Veolia
Transporte RATP Asia -VTRA - (80% do capital) e da coreana Hyundai-Rotem (20%).
Pelo contrato, o municipio garante um piso de receita no prazo de 15 anos, além
do pagamento de indenizacdo em caso de encerramento da atividade por decisdo
municipal. O contrato ainda estabeleceu uma tarifa para a linha, mas a operadora
optou por manter a mesma tarifa das demais linhas.

A principal inovacdo trazida pela operadora nessa linha foi a operacdo de servicos
paradores e expressos na mesma via. A participa¢do da operadora ainda na fase
de projeto ajudou a otimizar a fase de construcdo (trés anos), trazendo ao mesmo
tempo inovagdes em termos de operagao e manutengao. A operacao teve inicio em
julho de 2009. A linha de 25,5 km de extensdo atende a metade sul da capital, e sera
ampliada em 12,5 km até 2014.



A linha 4 do metr6 de Sao Paulo (Brasil):
exemplo para o futuro?

Arede de transporte daregido metropolitana de Sdo Paulo (20 milhdes de habitantes)
conta com cinco linhas de metrd e diversas linhas de trens suburbanos e de 6nibus. A
construcdo da linha 4 — amarela permite a integracao total da rede metro-ferroviaria,
que cobre a maior parte do territdrio da regido metropolitana de Sao Paulo.

A autoridade organizadora de transporte da regido metropolitana, a Secretaria
estadual de Transportes Metropolitanos, criou uma modelagem inovadora para o
Brasil e a América Latina, estruturando uma PPP na qual o proprietario é o Metro,
empresa publica operadora das quatro primeiras linhas, e a operadora é um
consorcio de empresas privadas.
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Figura 24: Estrutura e fluxos financeiros da linha 4 do metré de Sao Paulo



m Estrutura da PPP

Na modelagem proposta, o Estado de Sdo Paulo financia totalmente a infraestrutura
com recursos proprios e de terceiros captados com o Banco Mundial e o JBIC
(Japanese Bank for International Cooperation).

Foi criada uma empresa concessiondria especialmente para a operacdo: a
Concessiondria da linha 4 do Metré de Sao Paulo S.A., que tem no seu capital o
Metrd, aportando Us$ 174 mi, e um consdrcio de investidores que aportou Us$ 183 mi.
Material rodante e sistemas foram comprados pela concessionaria. No final, de um
custo total de U$ 1.123,9 mi, a autoridade organizadora de transporte financiara 80%
do projeto (infraestrutura e parte do material rodante) e os parceiros privados, 20%.
O contrato de obras foi firmado em 2003 e o contrato de concessdo, em 2006.

m Objeto do contrato de concessao

O escopo do contrato inclui a operag¢do da linha 4 do metré de Sao Paulo, que vai
da Estacdo da Luz a Tabodo da Serra, além dos investimentos e da instalacao do
material rodante, da sinalizacdo e das comunicagdes de vias e dados com os trens.

O contrato tem vigéncia de 32 anos a partir da sua celebracdo, podendo ser
prorrogado para até 35 anos, para realizar o equilibrio econdmico da operagdo. A
operacao da linha 4 em si terd duracdo de 30 anos apenas, ja que o seu inicio estd
previsto dois anos apds a contratagao.

m O objeto do contrato esta dividido em trés fases:

Fase 1: operagdo dalinha 4 com seis estagées e o centro de manutengao
da Vila Sénia. A concessionaria fornecera 14 composicdes para essa
fase;

Fase 2: operacdo da linha 4 com todas as estacOes previstas e a
implantacdo de uma linha de 6nibus entre a Vila S6nia e Tabodo da
Serra;

Fase 3: ligagdo Vila Sénia /| Tabodo da Serra, a ser definida
posteriormente.

m A concessionaria dispoe de trés tipos de receita:
uma compensacdo pecunidria calculada em duas etapas (fase 1
e fase 2), visando remunerar antes do inicio da operacdo da fase
correspondente, com duragdo de 24 meses para cada fase;
areceita tarifdria, eventualmente ajustada em funcdo da demanda na
linha 4 em si e na linha de 6nibus que a prolonga;
receitas acessdrias, oriundas da publicidade, das lojas etc.

m Compartilhamento dos riscos
Os atrasos na construcdo sdo de inteira responsabilidade do Metr6, ja que o mesmo
contratou as construtoras.

m Previsdo de demanda
Era de 700 mil passageiros ao dia, oito anos apds a abertura. Esse nimero foi
alcancado apenas um ano depois, quando nem todas as estagdes estavam ainda
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em funcionamento. A cldusula do contrato sobre compensacdes favoreceu o poder
concedente, que recebeu 60% da diferenca entre a previsdo e a realidade a partir de
uma demanda 15% acima das previsdes. A cldusula beneficiaria a outra parte caso
fosse verificado um déficit de demanda. De qualquer modo, seis anos apds o inicio da
operacao comercial da fase 2, a concessiondria assumiria sozinha os riscos de
demanda da linha 4, sem poder pedir compensacdo financeira por parte do poder
concedente.

m Risco cambial
E alto, pois grande parte dos empréstimos é em moeda estrangeira. A estimativa da
receita tarifaria leva em consideracdo esse risco, assumido pelo poder concedente.

O interesse da PPP da linha 4 reside no fato de que cada parceiro atua onde é o mais
bem posicionado. O poder publico é responsavel pelas obras de construcao — que, via
deregras, sdo dificeis de financiar — a partir de recursos préprios e de financiamentos
contratados com agéncias internacionais, com garantia publica. A concessiondria
financia com os fornecedores estrangeiros toda a parte operacional, inclusive
parte do material rodante e os sistemas, sendo totalmente responsavel pelo seu
funcionamento. A presenca do Metr6é no consércio concessiondrio é garantia de
competéncia e integracdo com o restante da rede.

118 7.5 Etapas-chaves para o desenvolvimento
de uma PPP

Tratando-se de fazer uma PPP quer para delegar a operagdo de um servi¢o de
transporte, quer para financiar a constru¢do de uma infraestrutura, o poder publico
contratante deve cuidadosamente preparar as trés etapas seguintes, de modo a
garantir que o parceiro privado atenda plenamente as necessidades do projeto:

m A preparagao do processo licitatério

A redagao do edital de licitagdo a ser langado para escolher o parceiro privado é
fundamental e dificil. A licitacdo pode ser muito diretiva: o contratante determina
critérios técnicos e financeiros explicitos, porém os licitantes ndo terdo abertura
para valorizar o seu know-how e experiéncia. Ou o edital autoriza posicionamentos
técnicos e comerciais diferenciados: a selecdo é mais complexa e pode parecer
menos transparente, mas dd-se aos licitantes a oportunidade de expressarem sua

capacidade de inovagao.

m A negociagao”

Em todos os casos, a negociagdo entre ambos os parceiros precisa chegar a um
ponto de equilibrio que garanta a parceria e determine as clausulas do contrato.
Cabe se mostrar muito exigente quanto as qualidades técnicas do parceiro para tirar

15. Para determinados contratos, conforme o ambiente juridico, a fase de negociagdo nem sempre é
possivel



o melhor partido da sua experiéncia. Além disso, com um contrato bem redigido, o
parceiro privado terd todo interesse em realizar a melhor gestdo técnica e comercial.
A fase de negociacdo deve ser conduzida com muita seriedade, sendo importante
tomar o tempo necessario. Tudo que ndo for resolvido nessa fase redundard, cedo
ou tarde, em desajuste na parceria. Recomenda-se muitas vezes uma fase de revisdo,
na metade da vigéncia do contrato, pois no longo prazo as condi¢des e o contexto
podem evoluir.

m O acompanhamento do contrato

Em geral, o parceiro privado disp6e dos recursos humanos qualificados nas dreas
financeira, comercial e técnica. Este ndo € necessariamente o caso do poder
concedente, o qual, se quiser manter o seu papel e o seu poder de fiscalizacdo, precisa
se dotar de equipes eficientes — no mesmo nivel do parceiro —, quer seja de modo
permanente, quer seja por meio de assessoria temporaria. O acompanhamento do
contrato é muito relevante, pois, se corretamente realizado, facilitara em muito a
redacdo do préximo edital de licitacdo.

Realiza¢do de terminal multimodal em Daca (Bangladesh):
uma modelagem de PPP promissora

Com a implantacdo das primeiras linhas de 6nibus rapidos (BRT), o Ministério
das Comunicacbes de Bangladesh esta estudando o financiamento em parceria
publicoprivada (PPP) de um equipamento de integracdo multimodal, localizado nas
proximidades do aeroporto internacional de Daca. A modelagem cogitada até agora
estd prevendo a construgdo — por cima das calhas ferrovidria e rodoviaria existentes
— de um empreendimento com vdrios pavimentos para receber as estacdes de duas
futuras linhas de BRT, o terminal do metr6 leve, que liga os terminais do aeroporto,
um shopping, um hotel e patios de estacionamento de carros e 6nibus.

A Bangladesh Railway, proprietdria dos terrenos, supervisionaria a criacdo da PPP,
sendo a Daca BRT Co. Ltd. responsdvel pelos estudos de viabilidade comercial,
financeira e juridica e pela negociacdo com o setor privado. Os investidores privados
aportariam os capitais necessdrios, sendo reembolsados posteriormente pelos
aluguéis pagos pelos usudrios do equipamento. Um mecanismo de arrendamento
tornaria a Bangladesh Railway proprietdria do equipamento no encerramento do
contrato inicial de gestdo.

O pais tem pouca experiéncia no financiamento deinfraestruturas de transportes com
a participagdo do setor privado. Serd dada especial atencdo a essa operagaopiloto,
fundamental para o desenvolvimento do transporte publico de alta capacidade de
Daca, uma das maiores e mais densas metrépoles da Asia.
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Resumindo

O desenvolvimento mundial das PPPs na drea do transporte urbano comprova
que esse mecanismo atende as expectativas das duas categorias de parceiros:
autoridades organizadoras de transporte e setor privado. A diversidade dos
contratos em execu¢do também mostra a flexibilidade do mecanismo, que se adequa
as regulamentacdes e culturas institucionais locais e as capacidades financeiras dos
parceiros. Entretanto, quaisquer que sejam as modelagens escolhidas, algumas
regras basicas regem as PPPs e precisam ser levadas em considerac¢do:
» uma politica de contratacdo publica sélida para o aproveitamento
adequado do setor privado;
» um contrato equilibrado entre os parceiros, com clara distribuicao dos
papéis e riscos;
» um projeto financeiramente equilibrado e, caso necessdrio, com
contraprestacdo pecunidria por parte do parceiro publico;
»  cldusulas que possibilitam a revisdo das condi¢bes em caso de
relevante alteracdo do cenario;

»  seguranga juridica;

» um projeto bem concebido e uma boa integracdo com o sistema de
transporte urbano como um todo;

» uma avaliag¢do correta da capacidade de pagamento dos usudrios;

» oacompanhamento técnico e financeiro pela Autoridade organizadora

de transporte, que precisa se dotar de competéncias técnicas
suficientes para tanto.



_Capitulo 8 Os financiamentos do clima

Lancado em 1992, apds a Clpula da Terra no Rio de Janeiro, o Convénio-Quadro
das Nag¢des Unidas sobre a Mudanca Climatica (UNFCCC) designou o Fundo para
0 Meio Ambiente Mundial (FEM) como seu mecanismo financeiro. Em 1997, o
Protocolo de Kyoto — que completa e fortalece a UNFCCC — definiu um “Mecanismo
de Desenvolvimento Limpo (MDL)”, que visa reduzir as emissGes de gas de efeito
estufa e propds um mecanismo financeiro baseado na troca de créditos de carbono.

Dez anos depois, o Plano de Ac¢do de Bali esbocou o conceito de National Appropriate
Mitigation Action (NAMA), e diversos fundos “climaticos” foram criados pelos bancos
e agéncias de desenvolvimento bilaterais e multilaterais, como o Fundo para as
Tecnologias Limpas e o Fundo em Parceria de Financiamento da Energia Limpa. Nos
préximos anos, o Fundo Verde, que estd sendo estruturado, devera canalizar grande
parte dos financiamentos internacionais voltados para a acdo climatica, os quais
alcangardo um volume anual de 100 bilhdes de euros ao ano até 2020. Essa evolu¢ao
continua do arcabouco financeiro em torno do clima deve abrir um espago crescente
ao setor do transporte urbano, cujo aperfeicoamento é um dos catalisadores que
permitirdo atingir as metas internacionais de reducdo das emissées de gés de efeito
estufa.

121

Em junho de 2012, a Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Desenvolvimento
Sustentdvel, a Rio+20, foi um marco importante no reconhecimento do transporte
urbano como setor-chave da luta contra as mudancas climéticas. Na oportunidade,
oito dos principais bancos multilaterais de desenvolvimento se comprometeram a
dedicar um total de U$ 175 bilhdes nos dez anos seguintes para financiar projetos de
transporte sustentavel.

8.1 Os principais fundos de clima

m O Fundo para o Meio Ambiente Mundial (FEM) foi criado em 1991 com a missdo
de proteger o meio ambiente mundial e promover um desenvolvimento sustentavel.
Agrega hoje 183 paises em parceria com institui¢ées internacionais, organizagdes
ndo governamentais e o setor privado.



Como drgdo financeiro independente, o FEM apoia os paises em desenvolvimento e
em transi¢dao, por meio de subvencdes, para preservar a biodiversidade, lutar contra
a mudanca climatica e manejar os recursos naturais.

Desde a sua criagdo, o FEM apoiou 50 projetos de transporte urbano, por um valor
total de U$ 292,5 milhGes. Se de inicio o FEM amparou principalmente projetos que
traziam solugbes tecnoldgicas, seu campo foi se ampliando desde 2007, abrindo
espago para solugdes ndo tecnoldgicas, a migragao modal, a boa gestdo dos sistemas
de transporte publico ou ainda projetos de planejamento. O FEM apoia os projetos
que promovem os modos de transporte de baixo carbono, o que contempla tanto
o transporte publico quanto os modais ativos. Entretanto, sdo priorizados os paises
com cidades de pequeno e médio porte que registram um crescimento rapido.

E muito ampla a diversidade de projetos financiaveis pelo FEM. E possivel solicitar
uma subvencdo de até U$ 25.000,00 para a elabora¢do de um projeto. O candidato
pode ser uma administracdo publica, uma operadora de transporte, uma cooperacao
bilateral de agéncias para o desenvolvimento ou ainda uma ONG. J& no comego
do processo, é importante entrar em contato com o escritdrio nacional do FEM
que aprova o projeto inicial. Na maioria dos casos, o escritdrio estd instalado nos
Ministérios do Meio Ambiente ou nos érgaos ambientais nacionais.

m O Fundo Francés para o Meio Ambiente Mundial (FFEM) é um equivalente bilateral
do FEM. Foi criado em 1994 para subvencionar parte dos projetos de protegao do
meio ambiente mundial nos paises em desenvolvimento, na esteira dos acordos
ambientais multilaterais firmados pela Franca. Os territérios urbanos sustentdveis
estdo entre os cinco setores de atividade prioritarios do FFEM. Em matéria de
transporte urbano, o fundo apoiou projetos de realizacdo de linhas de metré no
Cairo e em Handi.

m O Fundo para as Tecnologias Limpas (Clean Technology Fund: CTF) foi criado
em 2008, e forma com o Fundo Estratégico do Clima (SCF) os chamados Fundos
de Investimento do Clima (FICs). O CTF é destinado a apoiar os paises de renda
intermedidria na luta contra as mudangas climaticas, por meio do financiamento de
projetos de grande escala. Quinze paises sdo elegiveis para receber financiamentos
do CTF: Africa do Sul, Chile, Colémbia, Egito, India, Indonésia, Cazaquistdo, México,
Marrocos, Nigéria, Filipinas, Tailandia, Turquia, Ucrania e Vietna. Esses financiamentos
sdo planejados pelos paises de comum acordo com os bancos multilaterais de
desenvolvimento, que devem cofinanciar os projetos, os quais sdo apresentados ao
CTF com plano de financiamento periodicamente atualizado. Existe ainda um plano
regional para os paises da Africa do Norte e do Oriente Médio.

O CTF atua mediante empréstimos a juros subsidiados ou subvencdes para a
elaboracdo de projetos, e seus recursos transitam por cinco bancos multilaterais
de desenvolvimento. A eficiéncia energética dos veiculos, a migracao modal e os
transportes coletivos de alta capacidade sdo os principais eixos de atuagdo do CTF na
drea do transporte urbano. Atualmente, mais de 14% dos recursos desse fundo estdo
alocados no transporte urbano, isto é, um total de U$ 728 mi.



Mobilizacdo de fundos do clima em Hanéi (Vietna)
para o transporte sustentavel

Altamente exposta aos efeitos das mudangas climaticas, a cidade de Handi langou
mao de ousado programa de desenvolvimento dos transportes coletivos de alta
capacidade, até 2020: quatro linhas de metr6 (53,5 km) e uma linha de BRT (13 km).
Para tanto, o municipio foi beneficiado com o apoio financeiro de diversos fundos
internacionais do clima: Fundo para o Meio Ambiente Mundial (U$ 9,8 mi, em 2007),
Fundo Francés para o Meio Ambiente Mundial (€ 1,27 mi, em 2008) e Fundo para as
Tecnologias Limpas (U$ 1 mi, em 2011, e U$ 50 mi atualmente em estudo).

Esses financiamentos, naforma de subven¢des ou de empréstimos ajuros subsidiados,
focaram principalmente na modernizacdo dos 6nibus, na integracdo urbana e
ambiental das estagbes de BRT e da linha n.° 3 de metr6, bem como na promoc¢go dos
modais ativos (caminhada e bicicleta). Tais iniciativas também estimulam as trocas
entre os atores do setor e a integrag@o multimodal da rede de transporte.

m O Fundo Verde para o Clima (Green Climate Fund: GCF) foi criado por ocasido da
Conferéncia para o Clima de Cancun, em 2010. Trata-se de um mecanismo financeiro
da Organizagdo das NagOes Unidas vinculado ao Convénio-Quadro das Nagdes
Unidas sobre as Mudancas Climaticas (UNFCCC). O fundo teve seu langamento oficial
durante a conferéncia de Durban, em 2011, e ainda esta sendo estruturado.

Podera se tornar, no futuro, o principal fundo internacional destinado ao combate
contra as mudangas climaticas. Isso porque pretende atender a demanda dos paises
em desenvolvimento que querem dispor de um instrumento financeiro para executar
politicas de mitigagdo e adapta¢do as mudancas climdticas. Para fazer frente a forte
demanda de financiamentos, os paises desenvolvidos acordaram a meta de dedicar
100 bilhdes de ddlares anuais até 2020.

m BalcGes de financiamentos do clima complementares existem e financiam em
menor medida os projetos de transporte urbano: Clean Energy Financing Partnership
Facility (Banco Asidtico de Desenvolvimento), Fast Start Finance (Japao), International
Climate Initiative (Alemanha) etc.

8.2 0 Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL)

O Mecanismo de Desenvolvimento Limpo é um sistema de flexibilidade definido
pelo Protocolo de Kyoto (artigo 12), baseado nos projetos de reducdo das emissGes
de gases de efeito estufa (GEEs). Permite ao promotor de um projeto reduzir as
emissBes de gases de efeito estufa em um pais em desenvolvimento (chamados de
paises fora do Anexo I) e valorizar esse cobeneficio, na forma de créditos de carbono
que podem ser revendidos para empresas ou estados de paises desenvolvidos que
assumiram compromissos de reducdo pelo Protocolo de Kyoto (os chamados paises
do Anexo I).
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O MDL é, antes de tudo, um instrumento que visa a reducdo dos gases de efeito
estufa, mas também pode se constituir numa fonte de financiamento, por
intermédio dos Certificados de Reducdo de Emiss6es de Carbono que permite gerar.
Entretanto, deve ser considerado como uma contribuicao complementar e marginal
(para projetos-pilotos, por exemplo) cujos financiamentos chegam no minimo um
ano apds o inicio da operacdo. De fato, os créditos de carbono somente sdo gerados
apos fiscalizagdo posterior da realidade das reducbes de emissdo, feita por um
auditor independente credenciado pelas Nag6es Unidas.

m Principios de funcionamento definidos pelo
Protocolo de Kyoto

m O projeto precisa concorrer para os objetivos de desenvolvimento sustentavel
do pais hdspede e ser objeto de parceria entre um pais desenvolvido (pais do Anexo
I) e um pais em desenvolvimento (pais fora do Anexo I) que ratificou o Protocolo
de Kyoto. O pais hdspede precisa criar uma Autoridade Nacional Designada (AND),
responsavel pela aprovacao dos projetos e a fiscalizagdo da sua conformidade com
as estratégias nacionais de desenvolvimento sustentavel.

m O projeto MDL precisa ser adicional. Essa condi¢do de adicionalidade contempla
um componente ambiental e outro financeiro. Alguns acrescentam mais um
componente tecnoldgico, devendo o MDL contribuir para a transferéncia de
tecnologia limpa em favor dos paises hdspedes:

»  Adicionalidade ambiental: o projeto deve induzir reducbes de
emissdes mensurdveis e sustentdveis, que sé poderiam se concretizar
gracas ao projeto. As emissdes reduzidas devem ser exclusivamente
relacionadas a implementacdo do projeto em questdo. Para tanto,
comparam-se as emissées de GEEs geradas no cenario sem projeto
as emissdes geradas apds a implanta¢dao do projeto, sendo que estas
ultimas devem ser inferiores as geradas na situagdo de referéncia, ou
seja, sem o projeto. A principal dificuldade reside na determinagao
das emissGes no cendrio sem projeto, em especial para um projeto de
transporte urbano.

» Adicionalidade financeira: a execu¢do do projeto deve gerar
investimentos superiores aos que seriam realizados no cendrio sem
projeto. Portanto, cabe ao investidor demonstrar a impossibilidade de
realizar o projeto sem a “mais-valia de carbono” atrelada ao MDL.

»  Adicionalidade tecnoldgica: a atribuicdo de Unidades de Reducdo
Certificadas de EmissGes (URCE) deve possibilitar o financiamento da
implementacdo de uma tecnologia que, sem o mecanismo MDL, ndo
poderia ser introduzida no pais hdspede.



m Quem participa dos projetos de MDL?

Mais de 7 mil projetos™ estdo hoje registrados, totalizando um valor investido de
Us$ 215,4 bilhGes, em 2012. S3o 15 os setores de atividades elegiveis aos MDL, entre os
quais o transporte. Contudo, este setor é muito minoritario. De todos os registros,
70% dos projetos MDL contemplam as energias renovaveis e 16% se referem ao
gerenciamento dos residuos sdlidos, principalmente em torno do aproveitamento
do metano.

No fim de 2011, os projetos registrados no MDL geraram mais de 750 milhdes de
URCEs. A renda estimada da venda dessas URCEs estd entre U$ 9,5 mi e U$ 13,5 mi.

Cerca de 70 paises hdspedes participam hoje dos MDL. Os principais paises
destinatdrios de projetos sdo india, China, Brasil, México e Chile. A maior parte dos
paises financiadores de projetos de MDL esta localizada na Europa, sendo o Reino
Unido o primeiro financiador europeu e mundial.

m O setor do transporte urbano é um dos primos pobres do Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo. Ao contrario dos projetos industriais — cujos impactos se
fazem sentir em prazo menor - os projetos de transporte urbano envolvem vdrios
atores e muitas vezes requerem modelagens institucionais complexas e pesados
investimentos, além de almejar objetivos no longo prazo. Existem apenas 37 projetos
registrados e em fase de validacdo, isto é, 0,4% do total dos projetos de MDL.

®m Quanto se ganha com um MDL de transporte?

Segundo os patrocinadores, a receita da venda das URCEs geradas pelos projetos de
MDL de transporte raramente ultrapassa 10% do capital investido. A queda do valor
dos créditos de carbono no mercado internacional diminuiu drasticamente essas
perspectivas. Existem grandes incertezas sobre os ganhos financeiros que se podem
esperar da venda dos créditos de um MDL, tanto em termos de volume de URCEs
efetivamente produzido pelo projeto com relacdo ao volume anunciado no Project
Design Document (PDD), quanto em termos de valor da tonelada de CO, no mercado
internacional. Um estudo recente do Banco Mundial sobre os precos potenciais das
URCEs trazia os seguintes valores:

»  cenario alto: U$ 15,00 /tonelada de CO,e;

»  cenario médio: U$ 11,00 /tonelada de CO,e;

»  cenario baixo: Us$ 5,00 [tonelada de CO,e

16. O acompanhamento dos projetos pode ser consultado em http://cdm.unfccc. int/Statistics/index.
html
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Tabela 2: Lista dos principais projetos de MDL de transporte

registrados (representando mais de 100 mil tCO,e ao ano)

Reducgéo
Projeto Pais héspede Palsgs par- Metodologia angal
ceiros prevista
(em tCO2e)
BRT em Cidade da AMO0031 ver. 3 536 148
Guatemala Guatemala
Metré em Nova Deli india Suica ACMO0016 529 043
Projeto da Linha | de China ACMO0O016 335 188
MRTS em Guiyang ver. 3
BRT em Bogota Trans- AL Suica e AMO0031 246 563
Milenio Fase Il a IV Colombia Holanda
MIO a Cali Colémbia Holanda AMO0031 ver. 3 242 187
BRT Linhas 1 a 4 em China Suica e AMO0031 ver. 3 218 067
Chongging Alemanha
" Suica e AMO0031 ver. 3 204 715
BRT em Zhengzhou China Portugal
Metrd linha 1 em Mumbai india Suica ACMOO016 195 547
ver. 2
BRT Linhas 1-5 EDO- - Suica e ACMO0016 145 863
MEX México Portugal
Metré Linha 12, Cidade - . ACMO0O016 136 983
do México México Suica ver. 2
BRT Metrobus 2-13 México Suica ACMOO016 134601
ver. 3
Eg-lli—n Metroplus em Me- Coldmbia Suica AMO0031 ver. 3 123 479
Migragdo modal dos pas- ACMO0O016 105 863
sageiros dos carros parti- india Suica ver. 2
culares para o MRT para ¢
o metrdé de Gurgaon

Figura 25: o TransMilenio de Bogota




m O processo de registro do projeto

Atualmente, foram aprovadas 16 metodologias de medi¢do das redu¢6es de GEEs
no setor do transporte urbano (5 metodologias para projetos de grande porte e
11 metodologias simplificadas para pequenos projetos). Essas metodologias a
disposicao dos desenvolvedores de projetos estdo apresentadas na tabela a seguir:

Tabela 3: Lista das metodologias aprovadas para o setor dos transportes
Escala )
dos Mztor%c\)llgg;a Transporte
projetos P
ACMO0016 Projetos de sistema de transporte de alta capacidade
AMO0031 Projetos de BRT
Grande AMO090 Migragdo modal do transporte rodoviario de carga para o
escala transporte ferroviario ou fluvial
AMO101 Transporte ferroviario rapido de passageiros
AMO0110 Migragdo modal no transporte de combustiveis liquidos
Reducdes de emissdes por meio de veiculos elétricos e
AMS-III.C. hibridos
AMS-IILS Introdug@o de veiculos /tecnologias com baixos niveis
= de emissao nas frotas de veiculos comerciais
AMS-III.T. Producao e utilizagéo de dleo vegetal no transporte
AMS-IIILU. Teleféricos para sistema de transporte de alta capacidade
~ Atividades em prol da eficiéncia energética no transporte
AMS-IILAA. com o uso das novas tecnologias
~ Producgéo e utilizagdo de biodiesel para aplicagdo no setor
Pequena AMS-IILAK. dos transportes
escala AMS-IILAP. Atividades de eficiéncia energética no transporte por meio
i da instalagao de dispositivo de marcha lenta nas paradas
AMS-IILLAQ. Utilizagéo de biogas natural comprimido nos transportes
Atividades em prol da eficiéncia energética no transporte,
AMS-III.AT. induzindo a instalagdo de tacdgrafos digitais nas frotas de
veiculos de transporte comercial de carga
AMS-IILAY Introdugéo de 6nibus com motor a gas natural liquefeito
R em linhas de 6nibus existentes e novas
Redugdes de emissdes com melhorias da eficiéncia das
AMS-IILBC. frotas veiculares
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O TransMilenio de Bogota (Colombia):
primeiro projeto de MDL de transporte urbano

Batizado de TransMilenio, o sistema de Bus Rapid Transit de Bogotd foi o primeiro
projeto de transporte urbano registrado para o Mecanismo de Desenvolvimento
Limpo e deu ensejo a validacdo da primeira metodologia aplicada ao transporte
urbano. TransMilenio S.A. e Corporacién Andina de Fomento (CAF), o banco
multilateral de desenvolvimento dos Andes, iniciaram o processo de MDL de
empresa para o projeto.

Governo nacional

Colémbia

Financiamento das infraestruturas
Promogdo em outras cidades dos sistemas de
transporte rdpido por 6nibus

Aprovagao da autoridade nacional designada

Mercado internacional do MDL
€€€
Compradores Patrocinador
dos créditos Governo

CAF, Venezuela holandés (VROM)

— €ce
Transmilenio S.A.

Prefeitura de Bogota

PPP

. Aprovagao de
Setor privado L empréstimo para Validacao
Fornecedores dos 6nibus __financiar as DNV, Noruega
Operadoras dos BRTs das ( iffacstuturas .
principais estacoes

Operadoras dos ATMs ot Fiscalizacao
financiamento dos SGS, R.-U
custos iniciais S
vinculados ao
MDL

Elaboragiao do método
Redagdo da descricao do projeto

Consultor externo

Grutter Consulting

Figure 26: Esquema representando o funcionamento do MDL do TransMilenio

De acordo com o documento de descricdo do projeto, o objetivo do TransMilenio era
implantar uma “rede de transporte coletivo moderno, ao mesmo tempo eficiente,
segura, rapida, pratica e confortdvel, capaz de receber uma grande quantidade de
passageiros”. Implantada no ano 2000, a rede de 42 km (fase I) foi duplicada na fase
Il em 2006. As fases Il e [V ampliam a rede para 130 km.



Esse desenvolvimento de infraestruturas estava atrelado a entrada em operagao
de 1.200 novos 6nibus articulados, com capacidade para 160 passageiros, e 500
novos 6nibus com capacidade para 70 a 90 passageiros, possibilitando 1,8 milhdo de
viagens por dia. O escopo do projeto de MDL contemplava as fases Il a IV.

O custo da infraestrutura do projeto totalizava € 1,75 bi no periodo de 2000 a 2016, ao
passo que o custo do material rodante estava avaliado em cerca de € 0,9 bi.

Pelas projecdes do dossié do projeto, as emissdes de GEEs seriam reduzidas em
246.500 tCO,e [ano no periodo 2006-2012, com o uso de novos 6nibus articulados
menos consumidores de combustivel por passageiro e pela migragdo modal em prol
do transporte coletivo.

Os primeiros resultados do acompanhamento mostraram que a reducdo das
emissoes ficou aquém do previsto (estimava-se a demanda em mais de 200 milhdes
de passageiros por ano, sendo que a demanda real ficou mais préxima dos 114
milhGes). Os promotores do projeto pensam que, quando todas as fases estiverem
em operacao, os resultados estardo alinhados com as previsdes. O projeto estd hoje
em processo de renovagao do periodo de geragao de crédito. No periodo 2013-2019,
areducdo das emissGes de GEEs deve alcangar as 579.000 tCO,e [an”. Pelas ultimas
estimativas, o valor total da receita oriunda da venda das URCEs para o mesmo
periodo deve oscilar entre U$ 20 mi e U$ 60 mi.

8.3 As medidas de mitigacdao adaptadas ao contexto
nacional (NAMA)

O conceito de medidas de mitigacdo adaptadas ao contexto nacional (Nationally
Appropriate Mitigation Actions — NAMA) nasceu em dezembro de 2007, durante a
13.% sessdo da Conferéncia das Partes em Bali (COP 13) e foi detalhado nos acordos de
Cancun, em 2010. As NAMAs obedecem a Idgica das estratégias de desenvolvimento
de baixo carbono, observando o principio das responsabilidades compartilhadas,
porém diferenciadas, da UNFCCC.

17. UNFCCC (2012)
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B O que é uma NAMA?

As NAMAs sao medidas voluntarias tomadas pelos paises em desenvolvimento e
registradas na UNFCCC, visando reduzir suas emissdes de GEEs. Ndo se restringem
as atividades de investimento. Podem contemplar tanto um projeto ou programa de
investimento quanto politicas setoriais ou nacionais induzindo redu¢ées de emissdes
em curto ou médio-longo prazo. Contudo, as NAMAs precisam imperativamente:

» fazer parte de uma politica nacional de desenvolvimento sustentdvel,

contribuir para areducdo das emissées de CO, e oferecer cobeneficios
para outros setores;

» fazer referéncia a um cenario sem projeto, para demonstrar as
redugdes de emissdes esperadas, usando a metodologia chamada de
MRV (Medir, Reportar e Verificar) para quantificar os impactos das
medidas ensejadas.

Foram definidos trés tipos de NAMAs:

»  NAMAs unilaterais, inteiramente financiadas pelo pais héspede;

» NAMAs apoiadas, financiadas, ao menos em parte, por paises
desenvolvidos e/ou organismos internacionais;

» NAMAs credenciadas, isto é, quando o total ou parte das redugdes
de emissdes gera a correspondente emissao de créditos de carbono.
Atualmente, ainda ndo existe metodologia MRV para este tipo de
NAMA.

— Adaptada
— ao contexto

nacional

Reducao da pobreza

Reduc3o dos acidentes de transito

Muitas vezes

mencionados - L
como Reducao da poluicao do ar

cobeneficios
Reducdo dos congestionamentos

Apoio a competitividade

* Medir, Relatar e Verificar

Figura 27: llustragdo do conceito de NAMA para o setor dos transportes®

18. Sakamoto, K. (2012)



Uma NAMA no México:
O programa federal de transporte de alta capacidade

O setor dos transportes responde por cerca de 18% das emissOes totais de GEEs do
México, sendo 90% delas geradas pelo transporte rodovidrio. Este setor também
registrou o maior crescimento das GEEs, embalado pela dinamica da motorizagao: a
quantidade de veiculos automotores triplicou entre 1996 e 2006.

A NAMA do Programa federal de transporte de alta capacidade, lancado em 2010
pela Secretaria Mexicana do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais (SEMARNAT),
possui duas metas:
No curto prazo, fornecerd apoio complementar ao Programa federal
de transporte de alta capacidade ao financiar o fortalecimento das
capacidades e o aprimoramento dos processos internos.
No longo prazo, financiara por U$ 380 milhGes a continuagdo das
atividades do programa além de 2016:

Fortalecimento das capacidades: em nivel local, para identificar os
projetos e para elaborar um planejamento integrado de mobilidade
sustentavel; nacionalmente, para facilitar a execucdo dos projetos
(U$ 20 mi);

Desenvolvimento de metodologias de avaliagdo: avaliagdo
financeira, analise custo-beneficio, andlise de impactos sobre a
saude e avaliagdo do impacto ambiental (Us$ 10 mi);

Desenvolvimento de sistemas de transporte integrados:
desenvolvimento de redes de BRT, integragdao multimodal,
desenvolvimento de tecnologias com baixa emissdo de carbono e
renovacdo da frota de veiculos (U$ 350 mi).

m O papel fundamental da avaliagao

A eficacia das NAMAs no setor dos transportes esta condicionada a disponibilidade
de dados confidveis que possibilitem medir e acompanhar as redugdes de emissdo
geradas. Para manter a simplicidade do processo MRV para as acdes credenciadas
pela NAMA no setor dos transportes, devem ser considerados diversos elementos
inferidos da experiéncia do MDL:

» os métodos de medicdo e acompanhamento precisam ser

simplificados;
» o fortalecimento das capacidades de avaliagdo é fundamental;
» acoleta e o gerenciamento dos dados sdo cruciais.
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m NAMAs buscando financiamento

Em maio de 2013, 57 paises haviam protocolado NAMAs, 25 das quais mencionavam
o setor dos transportes. Algumas NAMAs podem ter um componente transporte
dentro de um campo de atuagdo mais amplo®.

No estado atual das negociagdes internacionais sobre o clima, ainda pairam muitas
duvidas em torno do conceito de NAMA, que carece, entre outras questdes, de uma
definicdo objetiva, de referéncias metodoldgicas para a avaliacdo dos projetos e de
mecanismos de financiamento adequados. As NAMAs poderiam ser articuladas ao
Fundo Verde para o Clima acima mencionado.

Resumindo

As financas do clima podem representar um instrumento interessante para
cofinanciar projetos de transporte urbano nos paises em desenvolvimento, desde
que tais projetos contribuam para reduzir significativamente as emissées de gases
de efeito estufa. Esses financiamentos sdo mais facilmente aplicdveis aos projetos de
transporte publico de alta capacidade, alcancando baixissimos niveis de emissdo por
passageiro/quildmetro e ainda reduzindo a poluic¢do local, quando elétricos.

Os Mecanismos de Desenvolvimento Limpo, que cabem dentro de uma abordagem
de projeto patrocinado por atores privados, ndo conseguiram atender a essa
expectativa. J& as NAMAs se encaixam melhor em uma perspectiva de politica

publica. Atribui-se a elas um potencial de reducdo das emissées de CO, bem mais
alto dos que os MDLs. A esta altura, foram contratados poucos financiamentos
internacionais para NAMAs. Entretanto, muitos especialistas consideram que, no
ambito das negociacbes climdticas — e com a implementagdo do Fundo Verde na
proxima década —, estas poderdo captar recursos multilaterais ou bilaterais.

19. Allen H. & Millard K. (2013)



_Conclusio Chaves para encontrar o sistema
de financiamento mais adequado

O presente estudo se debrugou sobre diversas cidades. Cada uma delas funciona
conforme um modelo de financiamento préprio que tem a ver com o relacionamento
entre os agentes, bem como com a sua histdria cultural, social, politica e institucional.

Entretanto, na maioria dos municipios, o que se verifica é que o modelo de
financiamento combina o uso de trés grandes categorias de contribuidores: o poder
publico, os beneficidrios diretos e os beneficiarios indiretos do sistema de transporte
urbano.

De uma cidade a outra, a participacdo dos recursos publicos serd mais ou menos
significativa conforme a natureza do financiamento (investimento ou custeio) e o

grau de envolvimento dos beneficidrios diretos e indiretos no financiamento do 133
sistema. Observa-se hoje uma tendéncia global em buscar conter, ou até mesmo

diminuir, as contribuicbes publicas, aumentar as contribuicbes dos beneficidrios

diretos e consolidar as contribuicbes dos beneficidrios indiretos. Contudo,
permanecem grandes disparidades geograficas.

A diversidade das competéncias das autoridades organizadoras de transporte
(sobre modais, territério etc.), dos mecanismos de financiamento e das redes de
transporte impede uma comparacdo stricto sensu entre diferentes cidades. No
entanto, ja é possivel distinguir modos de financiamento dispares (figure 29): uma
operagdo 100% financiada pelos usudrios em Bogota, outra sem qualquer subvencao
publica, em Hong Kong, outra ainda com fortissima participacdo dos beneficidrios
diretos, em Londres (84% do orcamento) e um or¢camento operacional amplamente
financiado pelos beneficiarios indiretos em Paris (através do Versement Transport,
principalmente).

0 equilibrio a ser encontrado entre os diversos atores do modelo de financiamento
nao é imutavel. A evolucdo progressiva desse equilibrio sera orientada por reformas
legislativas e normativas que regulamentem o ingresso de novos atores ou a
introdugado de novas praticas:
» Na lle-de-France, por exemplo, os financiamentos publicos cresceram
50% entre 2000 e 2012. A sua participacdao no orcamento operacional
passou de 17% a 20% no periodo;
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»  Em Londres, no mesmo periodo, a AOT se voltou cada vez mais para os
beneficidrios indiretos, especialmente para o investimento no projeto
Crossrail;

»  No Brasil, depois dos grandes protestos de 2013, o poder publico teve
que reduzir a carga que pesava sobre os usudrios dos transportes.
Com isso, recorreu ao financiamento publico.

Cada municipio tem, portanto, interesse em analisar em que propor¢do podem
ser aproveitados os diversos canais de financiamento: aqueles que podem ser
implementados rapidamente por dependerem apenas do marco regulatdrio; e
aqueles condicionados a pré-requisitos juridicos ou politicos que demoram mais
para implementar — obrigacdo de recorrer a lei, necessidade de dispor de autoridade
organizadora de transporte, aceitabilidade social etc. A contribuicdo de todos os
atores ao financiamento do sistema (incluidas as taxas) deveria, o quanto possivel,
ser destinada ao transporte urbano.

Beneficiarios diretos . Beneficiarios indiretos Financiamentos publicos

100%

90% .
80%
70%
60% = _—
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Bogota London Hong-Kong Toronto San Francisco Paris
(TfL) (MTR) (TTC) (SFMTA) (STIF)

Figura 28: Diferentes modelagens de financiamento de operacdo em 2012

m Cada municipio deve encontrar o seu mix de
financiamento

Esse mix de financiamento deve ser adequado a configuracao especifica e as
possibilidades institucionais, buscando, ao mesmo tempo, (1) diminuir os custos, (2)
otimizar e (3) complementar a receita tarifaria.

1. Diminuindo custos

Quando as finangas publicas sdo limitadas, a meta a ser perseguida é, no minimo, o
“pequeno equilibrio”, isto €, que as despesas operacionais diretas estejam cobertas
pela receita operacional. As medidas para alcan¢a-lo ndo dizem respeito apenas a
gestdo das redes, mas devem levar em consideracdo todas as etapas da sua vida:



» um bom projeto como ponto de partida, integrando a rede como um
todo com corredores densos e linhas alimentadoras, mas também
uma definicdo das linhas que otimize as distancias entre as estacdes.
Podem ser auferidos ganhos substanciais j& nessa fase;

» modais consistentes com as previsGes de demanda e com o seu
desenvolvimento futuro;

» independéncia dos transportes coletivos com relacdo as condicdes

gerais de transito para conseguir uma boa velocidade operacional,

exigindo menos 6nibus para a mesma oferta, e também menor
consumo de energia. Isso requer modais em via segregada ou
protegida e preferéncia nos seméforos, etc.;

capacitagdo de pessoal para a ecodirecao;

recursos operacionais modernos: modos de pagamento automaticos,

integracao tarifdria, informag6es em tempo real;

»  compras coletivas® (entre varios governos locais) de material rodante,
etc.

vy

2. Otimizando a receita

Sendo a venda de passagens a primeira entre as receitas, trata-se de deixa-la o mais
atraente possivel:

» repensar a politica tarifaria para acompanhar mais fielmente a
evolu¢do dos fluxos de deslocamento (tarifa concéntrica, alveolar
ou mista), otimizar o carregamento dos veiculos (tarifa modular) e
incentivar novas clientelas a utilizarem o transporte coletivo (tarifa
solidaria);

» |utar contra a fraude: instala¢6es para pagamento antes do embarque
e campanhas educativas, por exemplo;

»  atrair e fidelizar novos clientes: integracdo funcional e tarifaria do
transporte publico, regulacao do transporte individual com o objetivo
de migracdo modal, informagdo do publico em tempo real com as
novas tecnologias etc.

Em caso de gestdo delegada, um contrato com prazo coerente, especificando
a natureza e o escopo da delegacdo, devera estipular clara e objetivamente os
respectivos papéis da autoridade organizadora de transporte e da concessionaria,
além das obriga¢bes desta no tocante a reducdo dos custos e a otimizagdo das
receitas. A confiabilidade e a sustentabilidade do financiamento do sistema de
transporte urbano dependerdo fortemente da qualidade desse contrato e dos
cuidados observados durante a sua negociagao.

Na gestdo direta, cabe elaborar um contrato de metas interno do poder publico na
mesma linha, visando definir objetivos conhecidos por todos.

20. As regides metropolitanas de Brest e Dijon, na Franga, optaram por realizar a compra coletiva

de material rodante das suas redes de VLT. Ao comprar 52 composi¢des (20 para Brest e 32 para Dijon),
ambas as autoridades organizadoras de transporte foram beneficiadas com um preco unitario mais
baixo (€ 2,05 mi por composi¢do).

135



3. Complementando as receitas

Alguns tipos de financiamento podem trazer complementos de receitas nada
despreziveis, as quais, uma vez compartilhadas, podem contribuir de maneira
decisiva para o investimento e o equilibrio operacional:

»  renda dos pedagios e dos estacionamentos urbanos: € 455,5 mi, em
2012, nos pedagios de sete pontes em San Francisco, € 159 mi em
Londres, com o peddgio urbano para o exercicio 2011-2012 e € 61 mi,
em Cingapura em 2008;

» auxilio das empresas a seus funciondrios: cerca de € 230,00 por ano por
usuario do Vale-Transporte brasileiro, e metade do passe na Franga;

»  captura das mais-valias imobilidrias: € 850 mi em Copenhague, € 500 mi
em Brasilia;

» aluguel de comércios ou escritdrios construidos dentro ou nas
imediacbes das estagdes: € 207 mi, em 2012, para a operadora MTR,
em Hong Kong e 25 % da receita operacional da companhia JR East em
Téquio no mesmo ano;

> receita publicitaria in loco, nas estagdes e nos veiculos: cerca de um da
receita da Hong Kong Tramway em 2012.

m Cada municipio deve explorar os canais de
financiamentos possiveis

Todos os canais potenciais de financiamento devem ser cogitados, sem preconceito,
tanto pelo seu aporte financeiro como pelo seu papel estruturante e regulador. Essa
analise observara uma dupla perspectiva de curto e médio-longo prazo:

» No curto prazo, o que depende do quadro regulatério ou é de
competéncia da autoridade de transporte: melhoria dos planos
de transito para os transportes coletivos, aproveitamento das
receitas de estacionamento, luta contra a fraude, modulacdo
tarifaria, desenvolvimento das receitas publicitdrias, além de outros
procedimentos;

»  No longo prazo, o que requer profundas altera¢des e consenso social:
peddgios urbanos, opera¢bes urbanas integradas, recuperagdo da
valorizagao imobilidria, versement transport etc.

De acordo com o contexto, o aproveitamento de determinados canais de
financiamento pode exigir importantes reformas institucionais:
»  criagao de autoridade organizadora de transporte;
» alocacdo da arrecadacdo de determinadas taxas e receitas ao
financiamento do transporte urbano;
» alteragGes legislativas, até mesmo constitucionais.

A evolucdo do sistema de financiamento do transporte urbano (novos canais e/ou
alteragdo dos canais existentes) precisa de tempo, mas deverd ocorrer no bojo de
uma abordagem interdisciplinar (urbanismo-transporte) e em parceria (multiatores



e multiniveis). Serd necessdrio muita reflexdo e pesquisa especifica para cada
municipio, de acordo com o seu passado urbano, as redes de transporte existentes
e o seu modo de gerenciamento, as instituicdes e as opgdes politicas. Mas a questao
das escolhas para o futuro do transporte urbano sera colocada a todos os tomadores
de decisdo.

O fato de os problemas serem comuns a todos pode ensejar o compartilhamento
da reflexdo, do conhecimento e das préticas, mobilizando as redes internacionais de
pesquisas e promovendo trocas e cooperagdes entre municipios.

No fim das contas, aos responsdveis politicos é que caberd encontrar para o seu
territdrio o mix de financiamentos mais adequado, possibilitando decis6es que visem
ao desenvolvimento sustentdvel do sistema global de transporte e planejamento da
cidade.
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As crescentes necessidades de mobilidade urbana tornam
imprescindivel o desenvolvimento de redes de transporte coletivo. O
financiamento dessas redes, quer seja para a sua operacao, quer seja
para investimentos, esta longe de ser suprido apenas pela receita
tarifaria. Com isso, muitos municipios e paises estdo buscando
encaminhar, além das costumeiras subvenc¢des publicas, modelos de
financiamento especificos para seus contextos locais e nacionais.

Essas experiéncias de “recuperacdo publica da valorizacdo imobilidria
das dreas atendidas pelas redes de transporte”, de “contribuicdo
dos empregadores”, ou de “contribuicdo dos usuarios dos modos
individuais motorizados” agregam, em muitos casos, diferentes
esferas administrativas, as vezes autoridades organizadoras de
transporte urbano. Agentes privados também podem se envolver
por meio de parcerias publico-privadas. Embora os métodos possam
divergir, conforme os casos, o objetivo € o mesmo em todas as regioes
do mundo: o desenvolvimento sustentavel e eficiente do sistema de
transporte urbano e a sua constante adequagdo ao crescimento das
cidades.

O presente “Guia de boas praticas de financiamento do transporte
urbano” elenca, sem pretensdo de esgotar o tema, experiéncias
significativas de emprego das principais possibilidades de
financiamento do setor. Trata-se de propor uma base referencial
aos tomadores de decisdo, tanto do sul como do norte, que serdo
levados a participar da reflexdo em torno da organizacdo setorial e
da estrutura de financiamento do transporte urbano mais adequadas
as necessidades e especificidades da sua cidade.
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