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MODERNIZACAO
DA MOBILIDADE
NA RMBH

0 Grupo CCR, em linha com seus objetivos estratégicos voltados a
promover o desenvolvimento sustentdvel das dreas em que atua e
contribuir com a estruturagao de projetos de mobilidade que tragam
beneficios a todos os segmentos da sociedade, doard a Secretaria de
Estado de Infraestrutura e Mobilidade (SEINFRA-MG ou SEINFRA) estudos
de mobilidade urbana para a Regiao Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH). O objetivo é contribuir para a estruturacao de projetos focados na
sustentabilidade do sistema de transporte publico coletivo de passageiros,
fornecendo subsidios técnicos para a elaboracao do Plano de Mobilidade
da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (PlanMob RMBH) na dimensao
do Transporte Coletivo.

Esta doacao estd amparada pelo Decreto Estadual n® 47.611/20197, que define:

Um particular pode apresentar pedido para adogao deste mecanismo,
sendo assegurado a terceiros o direito de apresentar comentarios,
impugnacgoes ou suas préprias propostas;

Possibilidade de convocar Chamamento Publico para doacao de bens e
servicos a Administracao Publica.

Seguindo os procedimentos previstos no Decreto Estadual n® 47.611/2019,
a SEINFRA deu publicidade a manifestacao de interesse realizada pelo
Grupo CCR no Diario Executivo do Estado de Minas Gerais em 28 de outubro
de 2020. Nesta publicagao foi dada possibilidade a demais
5 g z . . interessados oferecer servigos similares ou apresentar eventual
0 Ob]ethO e contrlbUIr para impugnacao a proposta apresentada. Nao havendo qualquer
d estrutura;:éo de pl‘OjetOS outra manifestacdo até 06 de novembro de 2020, data indicada

fOC&dOS na sustentabilidade do Diario Executivo, o Grupo CCR e a SEINFRA-MG procederam

a assinatura do Termo de Doacao, o qual foi publicado no Diario

dO sistema de transporte Executivo do Estado em 26 de novembro de 2020. A proposta

pljbllCO coletivo de apresentada pelo Grupo CCR é composta por quatro grandes
passageiros. areas de atuacao em torno das quais serao estruturados
estudos e servicos de consultoria a serem doados, quais sejam:
modelagem de transportes, urbanismo e meio ambiente,
viabilidade econdmico-financeira e juridico-regulatoria.

1 Regulamenta o recebimento de doagdo de bens maoveis e servigos, sem 6nus ou encar-
gos, e 0 recebimento de bens em comodato pela Administragao Publica direta, autarquica
Pexels, Burst e fundacional do Poder Executivo e institui o Selo Amigo de Minas Gerais.




Para desenvolvimento dos trabalhos foram mobilizadas consultorias FIGURA 0
altamente especializadas e com histérico relevante de trabalhos sobre os Linhas de Atuagao

respectivos temas e na regiao:

s

Systra Engenharia e Consultoria LTDA., com sedes em Belo Horizonte
- MG e Sao Paulo - SP, sera responsavel pela coordenacao técnica e
integracao dos estudos, bem como pela modelagem de transportes em

, . TRANSPORTE
nivel metropolitano;

TRANSPORTE

LOGISTICA

TRANSPORTE SR INDIVIDUAL

ATIVO

URBANA

Praxis Projetos e Consultoria LTDA., com sede em Belo Horizonte
- MG, que sera responsavel pelos estudos urbanisticos e ambientais,

contemplando, dentre outros: planos de expansao urbana e de Operacgdes
Urbanas Consorciadas, areas no entorno da rede de transporte com
potencial de exploracao e tecnologias ambientalmente sustentaveis;

4

Galipolo Consultoria LTDA., com sede em Sao Paulo - SP, que sera
responsavel pelos estudos econdémico-financeiros, contemplando,
dentre outros: estudos de viabilidade econémico-financeira, novos
modelos de contratagao e remuneragao e auxilio no Marco Regulatdério e
estruturacao de receitas;

AYY

Azevedo Sette Advogados Associados, com sedes em Belo Horizonte
- MG e Sao Paulo - SP, que sera responsavel pelos estudos juridico-

regulatorios, contemplando, dentre outros: estrutura regulatéria,
legislativa e institucional da RMBH, diagndstico juridico das redes
metropolitana e municipais e estruturacao do novo ambiente regulatério
da mobilidade urbana.

Todas as consultorias estao empenhadas em conjunto
no desenvolvimento de uma estratégia multicritério
de avaliacao de projetos, em benchmarking de novos
modelos regulatérios, de remuneracao, contratagao e
financiamento de projetos, visando a estruturacao de
propostas sustentaveis para a mobilidade da RMBH do

ponto de vista técnico, ambiental, juridico e econémico.

Os estudos propostos vém a somar as iniciativas

ja realizadas pela SEINFRA e pela ARMBH entre

2017 e 2018 para elaboracao do PlanMob RMBH, e
continuadas em 2019 com a criacao do Escritério da
Mobilidade, com o objetivo de catalisar acoes para
aprimoramento de solugoes integradas de transportes
e o aperfeicoamento da ordenacao do uso e ocupacao
do solo. As iniciativas ja realizadas incluem:
levantamento de dados de mobilidade; construcao

de bases de dados cartograficas digitais; pesquisas
de trafego; levantamento de legislagao e normas

vigentes; agoes de comunicag¢ao e participagao popular
bem como a elaboracao de matriz OD de cargas.

Todas estas iniciativas se integram a quatro grandes
linhas de atuagao que estao sendo conduzidas pelo
Escritério da Mobilidade para elaboracao do PlanMob:
transporte ativo, logistica urbana, transporte
individual motorizado e transporte publico coletivo,
este Ultimo, no ambito dos estudos aqui apresentados.
Transversalmente a estas linhas de atuacao,
somam-se iniciativas com foco no uso e ocupagao

do solo, sustentabilidade, seguranca viaria,
acessibilidade e governanga e participagao popular.

Os estudos desenvolvidos, bem como os produtos
gerados serao disponibilizados ao EMOB para compor
as analises técnicas relativas ao transporte coletivo
na RMBH e servirdo de subsidio para as acoes de
elaboracao do PlanMob RMBH.

USO E OCUPAGCAO
DO SOLO

SUSTENTABILIDADE

COLETIVO

3 A

1.1 ESTRUTURA DO PROJETO

0 Projeto contempla trés Etapas, assim definidas:

ETAPA 1

MEDIDAS DE
ADOCAO IMEDIATA

Desenvolvida entre os meses de
dezembro de 2020 e marco de
2021, que incluiu um diagndstico
técnico, operacional e juridico da
mobilidade na RMBH, em conjunto
com a proposicao de diretrizes
para racionalizacao da rede

de transporte metropolitana e
calculo do impacto nos principais
indicadores de produtividade, com
vistas a solucoes de curto prazo
para os problemas impulsionados
pela Pandemia da COVID-19.

MOTORIZADO

. .A

G

GOVERNANCA E
SE?,:"{:SECA ACESSIBILIDADE PARTICIPACAO
POPULAR
ETAPA 2 ETAPA 3
PRIORIZACAO DE PROJETOS E MOBILIDADE SUSTENTAVEL
DIRETRIZES PARA NOVO MODELO  NA RMBH

Desenvolvida entre os meses
de margo e julho de 2021, que
contempla uma a avaliagao
multicritério do portfélio de
projetos e acoes ja previstos

em diferentes planos e agoes
de mobilidade para RMBH e
seus municipios, bem como
toda avaliagao de benchmarking
realizada para os diferentes temas
abordados nos estudos.

Cujas agoes ja tiveram inicio
desde a Etapa 1 e devem se
estender até dezembro de 2021,
contemplando analise dos projetos
prioritarios em formato de cestas,
estudo de reorganizagao da rede
de transporte metropolitana e
analise de impactos, estudos

de pré-viabilidade dos projetos
selecionados e sintese de modelos
de contratacao, remuneracao,
gestao da arrecadagao

e financiamento.
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INTRODUCAO

Este relatdrio consolida a Etapa 2 — Parte 2 dos estudos de mobilidade para
a RMBH, e inclui o benchmarking de solugdes para a mobilidade na RMBH.

0 benchmarking de solugoes buscou identificar potenciais estratégias

a serem absorvidas no ambito da gestao, contratacao, implantacao e
desenvolvimento de acoes de mobilidade urbana na RMBH. Trata-se

de ampla coletdnea de modelos que deverao ser analisados junto da
estrutura de Governanca existente, de forma a contribuir para seu
fortalecimento. Inclui alternativas inovadoras identificadas em projetos
existentes em termos de planos de transporte, desenvolvimento urbano e
imobilidrio, tecnologias aplicadas a servicos de transporte e alternativas
de funding.

Este documento esta assim estruturado:

¢ Primeira parte: Introdugao, na qual se apresenta o produto e o0s
diferentes processos que compreenderam a Etapa 2 do estudo;

« Segunda parte: Benchmarking, no qual se apresenta o levantamento
das principais tendéncias nacionais e internacionais envolvendo gestao,
contratacao, remuneracao, financiamento, tendéncias ambientais e
urbanisticas, e novas tecnologias de transporte, com o objetivo de
fornecer subsidios para a proposicao de modelagem adequada para os
servicos de transporte publico da RMBH.

Pexels, Aleksejs Bergmanis




Pexels, Mathias PR. Reding
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BENCHMARKING

JURIDICO-REGULATORIO E
GESTAO METROPOLITANA

Modelos de prestacao de
servigos de transporte
publico

e Gestao

e Concentracao

< Remunerecao
 Integragao tarifaria

e Servicos
complementares

Cases: Recife, Salvador, SJC,
Sédo Paulo, Bogotd, Santiago

0 benchmarking é uma técnica largamente utilizada nas ciéncias da
administragao, por meio da qual se busca, de forma ordenada e objetiva,
proceder a uma avaliacao comparativa de empresas, métodos de trabalho
e/ou de melhores préticas.

No contexto dos estudos para o Plano de Mobilidade, o objetivo central
deste benchmarking é fornecer subsidios para a proposicao de
modelagem adequada para os servicos de transporte publico da RMBH,
considerando as principais tendéncias nacionais e internacionais nos
temas abrangidos por este estudo.

MEIO AMBIENTE
E URBANISMO

« Planos e estratégias de
desenvolvimento urbano

- Acoes e estratégias
ambientais

» Projetos de mobilidade
urbana sustentavel

Cases: Belo horizonte,

Campinas, Salvador, Curitiba,

Fortaleza, Sao Paulo,
Estocolmo, Cingapura etc

MODELOS DE CONCESSA
E FUNDING

» Modelos de concessao
de servigcos publicos

» Alternativas a tarifa
para remuneragao dos
Servicos

» Medidas de taxagao de
externalidades

Cases: Sao Paulo, Franca,
Colémbia, Cingapura etc.

ALTERNATIVAS DE FUNDING

PLANOS DE TRANSPORTE E
NOVAS TECNOLOGIAS

Planos de mobilidade
urbana Novos servicos e
tecnologias:

Cidade de 15 min

Politicas de
estacionamento

Servicos on demand
MaaS

Cases: Floriandpolis, Viena,
Estocolmo, Lille etc.




2.1 MODELOS JURIDICO-CONTRATUAIS

A metodologia proposta para o benchmarking de
modelos de contratacao, gestao e remuneragao
visa a realizar analises em escala reduzida
(“microcomparacao’, com nimero delimitado de
critérios e de casos), a fim de se ter maior precisao
e seletividade nos dados colhidos e nas conclusoes
propostas. Sao comparados aspectos juridicos

e operacionais selecionados com o intuito de se

QUADRO 1

conhecer as principais caracteristicas estratégicas
adotadas na modelagem da prestacao dos servigos.
0 benchmarking, portanto, ndo se reduz a uma
comparacao estritamente juridica dos casos
estudados, mas tem por finalidade também fornecer
abordagem instrumental sobre as diversas opgoes
juridicas de formatacao da modelagem de projetos e

contratos.

Macrotemas e critérios de analise no benchmarking juridico-contratual

MACROTEMAS

A. Gestao

B. Contratagao

C. Remuneragao

D. Funding

A.1.Orgao de Gestao
- Natureza juridica

- Competéncias

A.2. Integragao tarifaria

- Obrigagoes contratuais
das partes

CRITERIOS DE ANALISE

B.1. Modelagem da
contratacao

- Cumulacgao de objetos

- Defini¢ao de linhas

B.2. Infraestrutura
- Operacao de terminais
- Garagens

- Veiculos

B.3. Servigos on demand
- Escopo

- Tarifacao

B.4. Prazo contratual
- Prazo

- Hipéteses de renovagao

C.1. Calculo da
remuneracao

- Fixagao da remuneragao

- Reajuste

C.2. Equilibrio contratual
- Método de reequilibrio

- Procedimento de
reequilibrio

C.3.Indicadores de
desempenho

- Impacto na remuneragao

- Indicadores avaliados

D.1. Financiamento publico

- Existéncia de subsidio
publico

D.2. Receitas
Extraordinarias

- Atividades exploradas

- Destinacao de receitas

Com base na metodologia proposta, foram
selecionados para estudo os seguintes projetos
brasileiros de transporte publico coletivo sob pneus:
(i) Municipio de Sao Paulo, (i) Municipio de Sao José
dos Campos, (iii) Municipio de Salvador, e (iv) Regiao
Metropolitana de Recife. Igualmente, foram analisados
0s projetos estrangeiros das cidades de (v) Santiago
- Chile e (vi) Bogota — Colombia, por serem modelos
gue se correlacionam com o contexto juridico, social
e econdmico brasileiro e que, assim, permitem a
comparacgao, guardadas as devidas proporgoes e as
diferencas de organizacao estatal, com os demais
modelos nacionais.

Vale destacar que no municipio de Sao Paulo, foi
analisado o projeto de delegacao, por concessao, da
prestacao e exploracao do Servigo de Transporte
Coletivo Publico de Passageiros no ambito do
Municipio, objeto das Concorréncias n. 001/2015 (9
lotes), n.002/2015 (10 lotes) e n. 003/2015 (13 lotes).

No caso do municipio de Sao José dos Campos, foram
analisadas a Concorréncia Publica

n. 007/SGAF/2020 e Concorréncia Publica
Internacional n. 03/SGAF/2021, ambas visando a
escolher operadoras para a concessao da prestagao
dos servigos operacionais do sistema de transporte
publico do municipio.

Em Salvador, foi analisada a Concorréncia n.

001/2014, da qual originou o Contrato de Concessao n.

007/20142 que disciplinava a exploracao e prestagao
de servigco de transporte coletivo publico de
passageiros, por dnibus, no ambito do municipio, na
area de operacao da Regiao C - Orla/Centro.

Ja no caso da Regido Metropolitana de Recife,
analisou-se a Concorréncia n. 002/2013, que teve
por finalidade selecionar empresas para operar

os servigcos do Sistema de Transporte Publico de
Passageiros da Regido Metropolitana (STPP/RMR).

Em Santiago, no Chile, por sua vez, o processo
licitatorio para a prestacao de servicos publicos

de transporte de passageiros por 6nibus culminou
na concessao ao vencedor do certame do direito

de utilizacao das estradas, mediante celebracao

de um contrato de concesidn de uso de vias para la
prestacion de servicios de transporte ptblico urbano
remunerado de pasajeros mediante buses. O caso
analisado neste Benchmarking (Licitacién publica
para la concesidn del uso de las vias de las unidades
de negocion®1,n°4,n°6,n°7,n°8yn°9-Licitacion
de vias 2017) se referia as "unidades de negdcio™
localizadas na Provincia de Santiago e nas comunas
de Sao Bernardo e Puente Alto.

Para o caso de Bogota, na Colémbia, analisou-se
dois procedimentos licitatérios realizados em

2018: a Licitacion Provision n. TMSA-LP-01-2018
para provisao de frota e a Licitacion Publica n.
TMSA-LP-02-2018 para a operagao do servigo
publico de transporte coletivo de passageiros
urbanos na cidade de Bogota D.C e sua area de
influéncia, gue compoem o chamado Sistema
TransMilenio. Isso porque o procedimento licitatério
nesse caso se divide em dois: o primeiro para eleger
0 concessionario responsavel em financiar, adquirir
e regularizar a frota de veiculos, além de vincula-la
ao Sistema TransMilenio; e o segundo para a escolha
do concessiondrio responsavel por prestar o servico
publico de transporte de passageiros em massa

do Sistema TransMilenio, apds receber do Poder
Concedente a outorga de uso e o controle total da
frota de veiculos.

2 O contrato teve sua caducidade decretada em 29 de margo de 2021, por meio do Decreto n. 33.703, do Municipio de Salvador.
3 No Chile, as “unidades de negécio” correspondem ao conjunto de atividades relacionadas aos servigos de transporte publico urbano
remunerado que é prestado por um operador de transporte, de acordo com as exigéncias e condicoes estabelecidas nas "bases para a

licitagcao publica” (similar aos editais de licitacao).



0 Quadro resume os aspectos analisados para cada estudo de caso.

QUADRO 2

Quadro-resumo do macrotema da gestao

A. GESTAO

QUADRO 3

Quadros-resumo do macrotema da contratacgao

B. CONTRATACAO

A.1 ORGAO DE GESTAO

A.2 INTEGRACAO TARIFARIA

B.1 MODELAGEM

B.2 INFRAESTRUTURA

Recife

Salvador

Sao José
dos Campos

Sao Paulo

Bogota

Santiago

Natureza juridica

Autoridade
metropolitana

| Empresa publica

Orgao publico

Orgao publico

Orgao publico

Empresa publica

Orgao publico

Competéncias

Planejamento | Fiscalizacao |
Regulamentacao | Implementacao e
operagao

Planejamento | Fiscalizagao |
Regulamentacao

Planejamento | Fiscalizacao

Planejamento | Gestdo das receitas
e pagamentos

Planejamento | Fiscalizacao |
Coordenacao dos atores

Fiscalizacao | Regulamentacao |
Coordenacao dos atores

Obrigagdes contratuais das partes

Ao Concedente: meios de pagamento |
comercializacdo de cartdes | controle da
bilhetagem | gestao de receitas

Ao Concessionario: recebimento e repasse dos
pagamentos dos usuarios

Ao Concedente:

Ao Concessionario: controle da bilhetagem |
integracao tarifaria | gestao de receitas

Ao Concedente: meios de pagamento |
integracdo tarifaria | gestao de receitas

Ao Concessionario: adesdo aos sistemas para
remuneracao

A SEM: controle da bilhetagem | integracdo
tarifaria | gestao de receitas

Ao Concessionario: -

Ao Concedente: -

Ao Patriménio Auténomo: integracdo tarifaria |
gestao de receitas

Ao provedor de servigos de administragao
financeira: gestao de receitas

Ao Concessionario: -

(PELO CONCESSIONARIO)

Recife Nao Concedente (20%) Mini-terminais Sim Sim

. . Médulos de . )
Salvador + bilhetagem eletronica - . Sim Sim
conforto
C dent
Sao José dos ) or_wc.e e~n e o - ) .
Sim solicitacao do Nao Sim Sim
Campos L
concessionario
tao de t inais d
Sao Paulo -+ges ao~ ¢ e.rmlna|‘s ¢ Concedente Sim Sim Sim
integracao e bilheterias
Divisao de objetos em duas Concedente com - -
B ~ L AR Manutencao | Manutencao | B
Bogota concessoes: provisionamento  participagao ativa - - Nao
. L operagao operagao
de frota e operagao do concessionario
Concessao de uso das Construcao | Construcao |
Santiago estradas + operacao de zonas - manutencao | manutencao | Sim
pagas + operacao de terrenos operagao operagao
B.3 SERVICOS ON DEMAND B.4 PRAZO
Escopo Tarifacao Prazo Renovacgao

Recife Nao Nao 15 anos Prorrogavel

Salvador Nao Nao 25 anos N&o prorrogavel

Sao José dos  Tarifa fixa ou Fixada em decreto ou definida ,

A " 10 anos Prorrogavel

Campos dindmica (km, t, horério e rota)

Sao Paulo Nao Nao 20 anos Prorrogavel
11 anos e 3 meses para .,
frota Prazo variavel

Bogota Nao Nao conforme duragao das
10 anos e 5 meses para

_ fases do contrato
operacao

Santiago Nao Nao 10 anos Prorrogavel



QUADRO 4

Quadro-resumo do macrotema da remuneragao

C. REMUNERACAO

QUADRO 5

Quadro-resumo do macrotema de funding

D. FUNDING

C.1 CALCULO DA

C.2 EQUILIBRIO CONTRATUAL

C.3 INDICADORES DE DESEMPENHO

D.1 FINANCIAMENTO

PUBLICO

D.2 RECEITAS EXTRAORDINARIAS

Recife

Salvador

Sao

José dos
Campos

Sao
Paulo

Bogota

Santiago

REMUNERAGAO
Calculod | t Indicad
ateulo da - Reajuste Método Procedimento mpacto na_ n "Ea ores
remuneracao remuneracao avaliados

Valor licitado IPCA

Custo pelo Formula

Servico paramétrica
Formula

Tarifa teto R

paramétrica

indices
Custo pelo diferentes
Servico para cada
variavel
indices
Formula diferentes
paramétrica para cada
variavel
indices
Férmula diferentes
paramétrica para cada
variavel

Fluxo de Caixa
Marginal

Fluxo de Caixa
Marginal

Fluxo de Caixa
Marginal

Cessao de
Novo Servico

| alteracao
das variaveis
da férmula |
pagamento ou

desconto de valor

Unico e total

Revisoes
ordinarias |
extraordinarias

Revisoes
ordinarias |
extraordinarias

Revisoes
ordinarias |
extraordinarias

Revisoes
ordinarias |
extraordinarias

Acordo negocial
entre as partes |
opinido técnica do
Panel de Expertos

Deducoes (4%)
ou acréscimos

Nao

Deducoes ou
acréscimos
(metas)

Notas e pesos

Deducoes ou
acréscimos
(5%)

Deducoes
(7,5%) ou
acréscimos
(10%)

Cumprimento

de viagens e
intervalos | quebra
| satisfacao dos
usudrios

Regularidade |
pontualidade |
confiabilidade |
cumprimento de
partidas

Reclamacoes

| satisfacao

| ocupacao |
pontualidade |
conservacao e
disponibilidade da
frota | poluentes

| acidentes |
cumprimento de
viagens

Seguranca | gestao
de operagao e
manutencao |
comportamento
dos operadores

Regularidade |
descumprimento
das paradas |
gualidade das
rotas

Recife

Salvador

Sao José dos
Campos

Sao Paulo

Bogota

Santiago

Existéncia de subsidio

publico

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Atividades exploradas

Publicidade | venda de espacos
logisticos em cartdes | outras
atividades previamente autorizadas

Publicidade | outras atividades
previamente autorizadas

Qualquer atividade previamente
autorizada

Publicidade | sistemas de compensacao
por protecao ambiental ou operacoes
de crédito de carbono | exploragdo

das zonas pagas | outras atividades
previamente autorizadas

Destinagao de receitas

50% da receita liquida para
investimentos no sistema de
transporte

Parcela da receita para a
modicidade tarifaria
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2.2 MODELOS DE FINANCIAMENTO

2.2.1. LOGICA PADRAO DE
FINANCIAMENTO: CONTRIBUINTE E
USUARIO

0 sistema de transporte publico na regiao
metropolitana de Belo Horizonte e na maioria das
cidades brasileiras é viabilizado pela arrecadagao
tarifaria do usuario direto do servico. Na Europa,
diferentemente, o sistema de transporte é subsidiado
com recursos recebidos diretamente dos governos
com diversificada fontes de receitas.

O financiamento pautado quase
integralmente na tarifa apresenta
desvios que potencializam o
desafio de tornar econémica e
financeiramente viavel um sistema
com nivel de servigo de qualidade
adequada e tarifa justa.

Por si s0, as receitas tarifarias e o subsidio

publico estao longe de cobrir as necessidades de
financiamento dessas redes, quer seja em termos de
custeio ou em termos de investimento. Outras fontes
de financiamento sao necessarias, as quais as cidades
e 0s paises vém tentando implementar ao seu modo,
nao raro com sucesso, mas sempre com dificuldade.*

No Brasil outras fontes de financiamento representam
pequena parcela desse universo em que a
protagonista é a tarifa. Os arranjos na forma de como
ocorre este pagamento (direto ou indireto) também
nao alteram ou fomentam novas fontes de receitas.

No que diz respeito a remuneracao das empresas,
tem-se duas centralidades, a primeira onde a
remuneracao das empresas de operagao pode ser
definida diretamente no pagamento desembolsado
pelo usudrio para a concessionaria; a segunda,

viabilizada de modo que a arrecadacao se concentra
no Poder Concedente em estrutura de repasse do valor
a concessionaria conforme as metas atingidas por
passageiro transportado ou por quildmetro rodado.

Independente do arranjo institucional de pagamento
o cenario atual é de tarifa elevada e nivel de servico
prestado com qualidade questionada pelo usuario,
com isso o sistema apresenta uma légica regressiva
ao “expulsar” o usuario nos seus extremos da cadeia,
devido a qualidade e seu custo.

Um retrato costumeiramente apresentado é o cenario
do usuario que adquiriu maior capacidade econémica
e optou em sair para o transporte individual, com
carros ou motos, o usuario que teve perda ou reducao
da sua capacidade econémica saiu do sistema para o
transporte a pé ou de bicicleta.

Consequentemente temos que quanto mais usuarios
sao “expulsos” do sistema, maior é o valor pago
pelos que ficam, quanto mais ampla é a politica de
gratuidades, maior é o valor pago pelos usuarios que
permanecem no sistema. Adicionamos os problemas
de concorréncia como os “carros de aplicativo” que
retiram os principais financiadores do sistema: o
usuario de curta distancia.

Se todo o valor do seu custo de implantacao para
gualidade adequada fosse repassado ao usuario direto
terfamos entao um sistema completamente invidvel no
tocante a demanda devido ao valor elevado da tarifa.

0 impacto da oscilacdo dos precos no transporte com
aumento de custos dos insumos potencializou ainda
mais essa ineficiéncia econémica do sistema, entre 2002
e 2018 o IPCA apresentou variagao de 194% enquanto os
combustiveis variaram 150% e o transporte de 6nibus
urbano apresentou elevacao de 258%.

4 HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A, METEYER-ZELDINE, F,; LAFON, L.; GODARD, X. . Quem paga o que no transporte publico? Guia de boas
praticas. Paris: Codatu, 2017. Disponivel em: http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpg2_BR_V_ecran-2-1.pdf. Acesso em 03/03/21.
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FIGURA 1
Ciclo vicioso do aumento do nivel da tarifa de 6nibus urbano

AUMENTO DE PRECOS DOS INSUMOS DO TPU

INCENTIVO AO TRANSPORTE INDIVIDUAL

AUMENTO DAS GRATUIDADOES

QUEDA DE PRODUTIVIDADE
E RENTABILIDADE

PERDA DE DEMANDA

DESEQUILIBRIO
REDUCAO DE RECEITA ECONOMICO-FINANCEIRO
AUMENTO DO CUSTO AUMENTO DA TARIFA TPU
POR PASSAGEIRO

PERDA DE QUALIDADE E
COMPETITIVIDADE DO TPU

AUMENTO DO TRANSPORTE
INDIVIDUAL

MAIS CONGESTIONAMENTO, POLUICAO,

ACIDENTES E DESIGUALDADE URBANAS

Fonte: Nota Técnica Tarifacao e Financiamento do Transporte Publico Urbano®

5 CARVALHO, C. H. R. et al. Tarifacao e Financiamento do Transporte Publico Urbano. IPEA, 2013.
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A Figura 2 elaborada por Mitric (2008) e reproduzida no Guia de Boas 0 sistema fundamentado totalmente no
Praticas da Agéncia Francesa de Desenvolvimento (AFD) indicam as

classes sociais e 0 uso do transporte conforme a sua renda, destacando usualtlo I:PaO e Vl_avel’ e lancar plara tOdOS 0s
a oferta e tarifas diferentes com potenciais usudrios do transporte contrlbumtes, via or;amento pUblICO, o custo

privado que buscam qualidade de servico e tem capacidade econémica parcial ou total néo se sustenta
para pagar uma tarifa mais alta. Noutro extremo, temos o grupo de

vulneraveis que nao possuem capacidade para utilizar o transporte, ou
seja, a cada aumento nos valores tarifarios e/ou reducao da qualidade

do nivel do servico temos um cendrio mais ineficiente economicamente
e perverso socialmente.

A alocacao diversificada das fontes de financiamento do sistema de
transporte urbano pode potencializar o montante das receitas, de tal
modo que se financia o custeio ao capturar os valores daquele que se
apropria das vantagens e tem capacidade econdémica.

FIGURA 2

- FIGURA 3
Uso dos modos de transporte e distribuicao de renda

Fontes de recurso para o Transporte Urbano

Pobre Classe média Rica BENEFICIARIOS DIRETOS BENEFICIARIOS INDIRETOS

X
o
gl
@ Usuarios do Usuarios do Proprietarios Bancos e REEUrSOS
a transporte transporte Imobilidrios/ Empregadores | Comerciantes Contribuintes agéncias de blicos
DO_ publico privado funciarios financiamento P
Uso dos
transportes . - . - . - . .
2 b[l)' Receita tarifaria  Impostos sobre Tributacao Captura da renda imobiliaria Impostos diretos Subsidios Verbas
publCcos combstiveis, sobre folha de e indiretos
ameacados receitas de pagamento,
Sem acesso Uso do peqégios e contribuicao
aos transportes transportes estacionamento parao

publicos Uso dos Uso potencial particular financiamento

transportes do transporte dos passes
publicos particular
nivel de renda

ORCAMENTO DO TRANSPORTE URBANO
Fonte: Quem paga o que no transporte publico? Guia de boas praticas ®

INVESTIMENTO OPERAGAO

Fonte: Quem paga o que no transporte publico? Guia de boas préticas ’

A solugao implica em reverter o quadro atual de tarifa elevada e
servico de qualidade inadequada para a tarifa reduzida e servico de
qualidade. Para que o sistema seja destinado aos que mais necessitam,
devemos entao iniciar a redugao das tarifas para insercao destes e
concomitantemente da qualidade da prestagao de servigo ofertada.

Para tanto, cabe neste processo desconstruir as solugdes que se pautam
na origem do financiador do sistema: usuario ou contribuinte.

6 HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEYER-ZELDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, X. . Quem paga o que no transporte publico? Guia 7 HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEYER-ZELDINE, F; LAFON, L.; GODARD, X. . Quem paga o que no transporte publico? Guia
de boas préticas. Paris: Codatu, 2017. Disponivel em: http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpgq2_BR_V_ecran-2-1.pdf. Acesso em de boas préticas. Paris: Codatu, 2017. Disponivel em: http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpg2_BR_V_ecran-2-1.pdf. Acesso em
03/03/21. 03/03/21.



2.2.2 MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NA SOCIEDADE

2.2.2.1 ORCAMENTO PUBLICO

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) o transporte publico coletivo permite
reducao do uso e ocupacao das vias publicas —um
onibus é capaz de transportar até 72 pessoas, que
considerando a ocupa¢ao média de 1,2 pessoas por
carro, seria equivalente a 60 veiculos que ocupariam
um espaco de 1.000 m2 - reducao do volume de
gases que prejudicam o meio ambiente — através da
reducao de veiculos em circulacao — e diretamente
na qualidade de vida da populagao — que pode contar
com um meio de transporte eficiente para realizar
suas atividades didrias.

Diante destes beneficios coletivos
torna-se natural concluir que os
custos associados ao transporte
publico sejam arcados nao
somente pelos beneficiarios
diretos do sistema, mas também
pela sociedade como um todo,
através de transferéncias de
recursos orcamentarios.

Este mecanismo de financiamento do transporte
publico coletivo € amplamente utilizado ao redor do
mundo em especial em cidades da Europa e da América
do Norte. A maioria das cidades tem uma relacao de
cobertura de custos com receitas tarifarias na ordem
de 40-60% com uma taxa média de cobertura através
de subsidios de 50%. Estes subsidios por sua vez,

como revela os dados da EMTA (European Metropolitan
Transport Authorities) sao arcados pelas diferentes
esferas do governo (Federal, Estadual, Municipal), o que
faz com que o peso desse subsidio ndo comprometa
recursos de um ente especifico, reduzindo com isso sua
capacidade de implantacao de politicas publicas.

Apesar de ser um mecanismo em que todos os
contribuintes arcam com parcela dos custos associados
ao transporte publico, devido aos beneficios gerados, a
utilizacao de recursos publicos tende a provocar riscos
associados a instabilidades nos pagamentos provocados
pelas restricoes orcamentarias da autoridade publica.

Em periodos de recessao, ocorre um movimento
natural de baixa na utilizacao do transporte publico,
uma vez que hd reducao do emprego formal e

com isso dos pagamentos de tarifa através da
utilizacdo de vale-transporte (beneficio concedido

aos trabalhadores em vérios paises), e parte da
populagao deixa de utilizar o sistema para evitar o
comprometimento da renda. Dessa forma, ocorre um
sobrepeso sobre os repasses publicos, porém, nesses
periodos o Poder Publico também apresenta contas
publicas mais frageis o que compromete também esse
mecanismo de financiamento do sistema. Diante deste
cenario em geral ocorre uma deterioracao do sistema
de transporte publico coletivo, que vé os recursos
vitais para a manutengao do sistema se reduzirem.

No Brasil sao poucos os exemplos de utilizacao de
recursos orcamentarios para cobertura dos custos com
a operacao do transporte publico coletivo. Usualmente
0s recursos publicos estao mais concentrados na
implantacao dos servicos e infraestruturas que

exigem desembolsos financeiros mais elevados como
os sistemas metroferroviarios e de veiculos leves
sobre trilhos, sendo poucas as cidades que subsidiam
diretamente a operacao dos sistemas de transporte.

Neste caso cabe destaque a politica adotada pela
Prefeitura Municipal de Sao Paulo e pelo Governo do
Estado de Sao Paulo que decidiram por subsidiar cerca
de 20%/30% dos custos operacionais. Segundo dados
disponibilizados pela SPTrans (Sdo Paulo Transportes
S/A) a Prefeitura Municipal de Sdo Paulo compromete
cerca de R$ 3,29 bilhdes do seu orcamento com
transporte publico coletivo, de modo a fazer com a tarifa
de 6nibus na capital seja de R$ 4,40 (2020), enquanto o
custo por passageiro seja de R$ 7,60.

Apesar deste valor ser significativo, segundo os dados
da SPTrans, o sistema de transporte coletivo gera de
retorno para a sociedade um montante mensal de

R$ 827 milhoes, equivalente a R$ 9,92 bilhoes, ou seja,
um retorno social superior ao montante investimento
pela “sociedade” no sistema.

FIGURA 4

Visao geral do sistema de transporte — Cidade de Sao Paulo

QUANTO CUTA O SISTEMA
DE TRANSPORTE COLETIVO?

R$ 783,3 milhdes mensais:
713,8 milhoes em operagao
69,5 milhoes em infraestrutura

R$ 7,60 por passageiro

N

QUEM PAGA A CONTA
DO TRANSPORTE?

47% usuario
37% PMSP

14% empresario
2% outras fontes

R$ 3,29 bi em subsidios

s

QUEM GANHA COM
0 TRANSPORTE?

38% empregados

35% fornecedores

14% tributos e encargos

4% lucros dos operadores

9% operacao de infraestrutura

Fonte: SPTrans

Outra cidade que merece destaque na utilizacao de
recursos orcamentdrios para cobertura operacional
do sistema de transporte sobre trilhos é Brasilia

gue arca com cerca de 30% do custo, totalizando um
montante de R$ 701 milhoes, sendo R$ 343 milhodes
para cobertura de gratuidades e R$ 358 milhdes como
complemento tarifario.

J& o sistema de transporte publico coletivo de Curitiba
conta com recursos tanto da Prefeitura Municipal de
Curitiba como do Governo do Estado do Parana, desde
2012, sendo em 2019 desembolsados R$ 90 milhoes
em recursos orcamentarios para cobertura do sistema.

A\ 4

QUANTO A CIDADE GASTARIA
A MAIS SEM ONIBUS?

R$ 827 milhdes por més
+ tempo de viagem
+ emissao de poluentes

+ custo de operagao dos
outros modais

+ custos com acidentes

"Apesar de 0 mecanismo de financiamento via
orcamento publico ser pouco utilizado no Brasil, o

que faz com que o 6nus do sistema recaia quase

gue exclusivamente sobre os usuarios do transporte
publico, a expansao deste mecanismo deve ser feita
com parcimonia se atentando sempre para o carater
regressivo da tributacao e da capacidade dos entes em
arcar com esta despesa.



2.2.2.2. FUNDOS ESPECIAIS COM
ENDERECAMENTO ESPECIFICO

Uma das alternativas que visa melhor enderegar o
uso de recursos publicos orgcamentarios na forma de
subsidios a operacao do transporte coletivo se pauta
na criagao de fundos especiais que teriam como
objetivo o aglutinamento de recursos de diferentes
esferas de governo na promogao de uma politica de
transporte publica menos onerosa para o usuario.

Apesar da discussao da criagao de fundos com
recursos para a mobilidade urbana permear a

politica de dotacao de recursos para este servigo
publico, sua discussao ganhou destague no bojo da
promulgacao da Lei Federal n® 12.587/2012, que
institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, e no Projeto de Lei Federal n® 4.881/2012,
que institui as diretrizes da Politica Metropolitana de
Mobilidade Urbana (PMMU), cria o Pacto Metropolitano
da Mobilidade Urbana e o Sistema de Informacoes
dos Transportes Metropolitanos (SITRAM), com a
Autoridade Metropolitana de Transportes e o Fundo
Metropolitano de Transporte Publico.

Do ponto de vista orcamentario este fundo receberia
recursos, em nivel federal, da taxa¢ao da gasolina

e da folha de pagamentos — em uma reproducao do
modelo francés que serd abordado neste relatério.

Em ambito estadual, de recursos que teriam como
origem aliquotas adicionais sobre o Imposto sobre a
Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA). Por fim,
0S municipios contribuiriam com uma parcela do IPTU,
com as receitas de estacionamento publico e receitas
de multas aplicadas.

Os recursos nao orcamentarios tém como base a
criacao de lei que determina que os recursos de
atividades atreladas ao sistema de transporte fossem
incorporados ao fundo, como por exemplo, as receitas
de exploracao comercial; receitas de publicidade;
servicos atrelados a bilhetagem automatica e receitas
de parcerias diversas etc.

Desta forma este fundo conseguiria atacar dois
problemas que afligem a ampliagao e a operagao do
transporte coletivo: i) a dificuldade de obtencao de
recursos para cobertura dos custos do sistema; ii) a

regressividade existente das duas principais fontes de
receita do sistema — orgcamento publico e tarifa.

Porém, apesar deste fato, a ideia nao prosperou
como devia, recebendo criticas relativas ao carater
vinculativo dos recursos — aspecto principal que
justifica sua criacao - em um momento em que
impera a ideia de desvinculagao de receitas, em
especial no ambito federal.

Apesar do veto a implantagao do fundo de mobilidade
em carater nacional, varios municipios tém movido
esforcos para a criacao de fundos municipais de
mobilidade urbana, compostos em sua maioria por
receitas nao-orcamentarias, como forma de melhorar
a politica de financiamento ao transporte coletivo.

J& o uso de fundos especiais como mecanismo de
cobertura das gratuidades tem como objetivo um
melhor enderecamento da relacao entre usos e fontes
dos recursos da politica publica.

Para obter os recursos necessarios para arcar com

as gratuidades as autoridades governamentais
responsaveis pelo transporte publico se defrontam
com duas alternativas: i) adocao de subsidios cruzados
entre os usudrios pagantes e nao pagantes ou ii)
utilizagao de recursos orgamentarios para pagamento
das gratuidades.

A primeira alternativa representa atualmente a mais
empregada em ambito nacional. Por meio desta
politica o usuario pagante do sistema arca, em lugar
da sociedade que decidiu pela ado¢ao da gratuidade,
exclusivamente pelos usudrios nao pagantes, o que

€ grave uma vez que 0s usuarios do sistema sao em
especial a camada com menor renda da sociedade

por serem mais propensos ao uso do transporte
publico. Segundo informagoes Associacao Nacional
das Empresas de Transporte Urbanos (NTU), em 2017,
as gratuidades oneravam a tarifa, em ambito nacional,
em 16,7% (ver Tabela 1). Em Belo Horizonte, segundo

a Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte
(BHTrans), a auséncia de gratuidades representaria uma
reducao de 15% na tarifa, uma vez que 4,5 milhoes, dos
35 milhoes de usudrios mensais, sao gratuitos.

TABELA 1
Impacto das gratuidades nas tarifas

CAPITAL IMPACTO CAPITAL IMPACTO
Belém (PA) 20.90% Brasilia (DF) 19.70%
S&o Luis (MA) 24.50% Goiania (GO) 25.50%
Fortaleza (CE) 12.10% Campo Grande (MS) 17.40%
Teresina (Pl) 15.50% Belo Horizonte (MG) 8.30%
Natal (RN) 27.00% Vitéria (ES) 10.20%
Recife (PE) 14.60% Rio de Janeiro (RJ) 17.60%
Maceio (AL) 12.20% Sao Paulo (SP) 35.10%
Aracaju (SE) 8.70% Curitiba (PR) 14.30%
Palmas (TO) 14.60% Floriandpolis (SC) 14.90%
Salvador (BA) 10.00% Porto Alegre (RS) 34.70%

Do outro lado a utilizacao de orcamento publico como
alternativa de fonte de recurso esbarra tanto na
regressividade tributaria brasileira, gue novamente leva
o0 encargo da politica publica as pessoas de mais baixa
renda e nas restricoes orcamentarias da maioria dos
municipios e estados, como necessidade de mecanismos
gue propiciem uma alocacao adequada entre o direito
obtido e as fontes de recursos para seus custeios.

Nesse ponto, o uso de fundos especiais para
financiamento das gratuidades para estudantes,
desempregados e aposentados, por exemplo, seria
uma politica adequada uma vez que nesses casos o
conceito de politica social assume um carater mais
amplo que ultrapassa o transporte coletivo. Para tanto
a politica de gratuidade deveria estar ligada a fonte
de recursos existentes que ja executam a politica
publica em conceito amplo, ou seja, as gratuidades
de estudantes deveriam ser arcadas pelos Fundef —
Fundo de Manutencao e Desenvolvimento do Ensino

Fundamental e de Valorizacao do Magistério; Fundeb —
Fundo de Manutencao e Desenvolvimento da Educacao
Bésica e de Valorizacao dos Profissionais da Educacao,
a gratuidade dos aposentados deveria contar

com recursos oriundos da Previdéncia Social e da
Seguridade Social, e o beneficio aos desempregados
ao Fundo de Garantia por Tempo de Servico.

Este enderecamento além de desafogar o orcamento
publico local, permite melhor acompanhamento da
politica de gratuidades de forma a compatibilizar com
a politica publica especifica, além de criar uma relacao
mais correta entre usos e fontes dos beneficios
concedidos pela sociedade a estes grupos.
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2.2.3. MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NO SETOR PRODUTIVO

Um sistema de transporte publico de qualidade,

amplo e regular constitui-se como caracteristica
essencial nos grandes centros urbanos para garantir

o desenvolvimento de empresas uma vez que permite
gue os deslocamentos casa-trabalho e 0 acesso aos
clientes ocorram em um ambiente que garanta nao sé a
pontualidade, como a assiduidade e a produtividade das
pessoas envolvidas no sistema econémico. Dessa forma,
a adocao de politicas que utilizem o setor privado como
fontes de recursos para financiamento do transporte
publico encontra aderéncia com a tese de que este deve
ser custeado pelos seus usuarios direitos e indiretos, ou
seja, por todos que sao por ele beneficiados.

2.2.3.1. VALE TRANSPORTE

Com base nessa ideia de que os empregadores sao
beneficiados pela sistema de transporte coletivo e

0s custos relativos ao deslocamento casa trabalho
constituiria como coobrigagao ou obrigagao do
empregador, uma vez que este é responsavel pelo fato
gerador do deslocamento e de que a transferéncia
deste custo para o empregado representaria um
comprometimento relevante de sua renda, muitos
paises ao redor do mundo, optaram por estabelecer
legalmente o sistema de vale transporte como um
beneficio ofertado ao empregado pelo empregador.

Atualmente varios paises do mundo adotam o sistema de
vale transporte, seja de forma obrigatéria, como no caso
do Brasil e Franca, por exemplo, ou através de politicas
de incentivo como no caso dos Estados Unidos.

Perante as vantagens que uma rede de transporte
publico gera para as empresas, surge a solucao de
criar uma contribuicao, voluntaria ou obrigatéria,
derivada dos empregadores no sentido de subsidiar
(na totalidade ou parte) as despesas dos transportes
dos seus funciondrios que usam o transporte publico

e consequentemente aumentar a receita fixa das
empresas que operam o servico®.

Assim como no Brasil, o vale transporte foi introduzido
na Franca na década de 80, periodo em que os paises
tiveram que conviver com uma alta significativa do prego
do petréleo que onerava o transporte publico, fazendo
com que os trabalhadores tivessem que comprometer
parcela significativa da renda com este gasto.

Com vistas a reduzir este impacto foi estabelecido
um repasse obrigatério ao trabalhador, em carater
de reembolso, de 50% do valor transporte coletivo,
independentemente de cargo ou salario. Inicialmente este

beneficio foi restrito aos usuarios da regiao lle-de-France.

Em 2009 esta obrigatoriedade foi estendida a todas
as regioes metropolitanas da Franca, sendo incluida
no reembolso as despesas decorrentes do sistema de
bicicleta compartilhada.

No Brasil, por sua vez, o vale-transporte foi
instituido pela Lei Federal n° 7.418/1985, inspirado
na legislagao que estabeleceu o vale-refeigao, sendo
um divisor de dguas na politica tarifaria ao longo da
década de 1980, que motivara protestos constantes
nos grandes aglomerados urbanos.

A lei do vale-transporte determina que o empregador
deva participar do custeio dos gastos de deslocamento
casa-trabalho do trabalhador com a ajuda de custo
equivalente a parcela que exceder a 6% de seu salario
basico. Para tanto, o empregador compra créditos de
transporte da autoridade competente, carregando o
cartao do funcionario.

Atualmente os usuadrios de vale-transporte representam
praticamente 37% dos usudrios das viagens em ambito
nacional, alcan¢ando participagao de 78% em Palmas.
Vale lembrar que a lei do vale-transporte apenas beneficia
os trabalhadores formais, sendo assim quanto maior a
participagao do trabalho formal nas cidades e maior o seu
padrao de renda, que estimula a utilizacao do transporte
privado individual, menor é a participagao do vale-
transporte como fonte de recursos para o sistema.

8 DUARTE, Mafalda Sofia Dias Martins. Modelos de Gestao e Financiamento de Transportes Coletivos Urbanos. Tese (Mestrado Integrado
em Engenharia Civil) -Departamento de Engenharia Civil, Universidade do Porto, Porto, 2012.

FIGURA 5
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Participacao das viagens com Vale-Transporte nas redes municipais em 2012

Belo Horizonte (MG)
Maceio (AL)
Fortaleza (CE)
Campo Grande (MS)
Média

Sao Luis (MA)
Manaus (AM)
Salvador (BA)

Brasilia (BA)
I 2%
I 14%

S&o Paulo (SP)
Fonte: AFD

0 modelo implantado nos Estados Unidos pauta-se

na adog¢ao de incentivos fiscais que incide sobre os
montantes alocados aos funcionarios para a compra do
seu passe de transporte, representando dessa forma
um compartilhamento voluntario de custos entre as
empresas e o poder publico.

Apesar de ser uma politica
importante de financiamento

do transporte publico com
desoneracao do usuadrio, vale
salientar que o alto grau de
informalidade no Brasil, faz com
que grande parte da populacao
seja excluida da politica.

I, 78 %
I, 4%
I, 50%
I, 39%
I, 39%
I 38%
I 38%
I 37%
I 36%
I 35%
I 33%
I 33%
I 33%
I 30%

I 30%

I 30%

I 29 %

I 26%

Ademais, em cendrios com aumento do desemprego
verifica-se queda significativa na demanda do
servico o que faz com que haja pressao por parte
dos operadores de redistribuigao dos custos entre
0S usuarios pagantes, o que tende a gerar aumentos
tarifarios e os resultados nocivos em termos de
justica social mencionados anteriormente.



2.2.3.2. TAXA DE CONTRIBUICAO
PARA O TRANSPORTE (VERSEMENT
TRANSPORT)

Alternativamente a politica de vale-transporte que
tem como objetivo o financiamento da demanda dos
trabalhadores pelo servico de transporte coletivo,
alguns paises, em especial a Franc¢a, adotaram um
sistema que consiste na imposi¢ao de uma taxa
sobre os salarios pagos pelas empresas, como
politica de financiamento da oferta do servico, ou
seja, 0s recursos arrecadados sao utilizados para
abatimento dos custos garantindo que a oferta do
servico ocorra na qualidade desejada e a pregos
(tarifas) atrativas para seus usuarios.

0 Versement Transport francés foi estabelecido
inicialmente em Paris, em 1971, sendo estendido
para municipios com mais de 300 mil habitantes em
1973, 100 mil habitantes em 1974, 30 mil habitantes
em 1982 e 20 mil habitantes em 1992 e 10 mil
habitantes em 1999.

De acordo com a lei de orientagcao para a mobilidade
estdo sujeitas a contribuicao as empresas publicas
ou privadas, na regiao de Paris ou dentro do
perimetro de uma Autoridade Organizadora de

FIGURA 6
Fontes de Receita do Sytral

2%

Recursos Participacao dos Governo
de Terceiros Governos Locais

Fonte: Sytral

9 Nao estao sujeitos a taxa as fundagoes e associagoes reconhecidas como de utilidade publica, sem fins lucrativos e de carater social,

Transporte (AOT - Autorité Organisatrice de Transport)
que empregam pelo menos 11 colaboradores’.

A contribuicao é calculada com base na remuneracao
dos empregados sendo definida pelo municipio ou pela
regiao metropolitana:

- lle de France: entre 1,6% e 2,95%;

+ Demais regides: 0% e 2,5% (de acordo com o
adensamento populacional)

Desde a sua criagao, o Versement Transport representa
uma fonte sustentavel de financiamento e contribui
amplamente para melhorar a oferta de transporte
publico. Em 2019, foi arrecadado um total de € 9
bilhdes, o que fez com que o tributo inicialmente
criado para financiar os investimentos passasse a ser
utilizado para custear a operacao e com isso permitir
tarifas publicas de transporte mais baixas.

Segundo a Sytral (Unido de transporte misto para o
Rodano e a area metropolitana de Lyon) o Versement
Transport atualmente cobre 35% dos custos do anual
do sistema de transporte, permitindo, juntamente com
outras receitas, que a contribuicao direta do usuario
represente apenas 28% da receita do sistema como
demonstra a Figura 6.

2%
Receitas Clientes Versemenr
Acessoérias das Redes Transport

representantes de paises estrangeiros e de certas organizagoes internacionais.

Apesar de ser uma politica eficaz, o uso deste modelo
de financiamento tem recebido muitas criticas, com
base na justificativa que o setor produtivo ja contribui
para o financiamento do sistema de transporte

via vale-transporte e que a adocao de uma nova
contribuicao representaria um 6nus adicional sem
contrapartida para o setor.

De fato, a adogao deste mecanismo nao pode ignorar
seus efeitos sobre a carga tributaria incidentes

sobre a folha de pagamento das empresas, em
especial diante de politicas publicas que buscam sua
desoneracao, porém outros mecanismos sao possiveis
como a contribuicao sobre o faturamento, como se
deu no INSS que inicialmente era sobre a folha de
pagamentos e que através de desoneracao passou a
incidir sobre o faturamento, tornando-a mais dinamica
e compativel com ambiente econémico.

2.2.4. MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NA OCUPACAO DO SOLO

A relacao mutualista entre o transporte e a ocupacgao
do solo pode ser verificada no fato de que uma
infraestrutura de transporte eficiente gera impactos
positivos que incidem diretamente no valor da

terra, e das edificacdes, que por sua vez propicia o
adensamento populacional que fomenta a demanda do
transporte publico.

Estudos apontam que o metré de Helsinki teria gerado
um ganho de valorizagao imobiliaria entre 5% e 10%
nas propriedades residenciais e entre 10% e 30% nas
comerciais. Foi estimado um ganho imobilidrio na
regiao até um quilometro do metrd entre US$ 550 e
US$ 670 milhdes. Ja a expansao da Jubille Line em
Londres, entre 1992 e 2002, gerou uma valorizacao

de € 3,6 bilhdes nas proximidades da linha. O custo de
implantacao da linha foi de € 4,5 bilhodes.

Deste ponto de vista, os projetos de transporte
devem ser encarados acima de tudo como projetos
de desenvolvimento urbano, nao podendo ser
considerados como um fim em si mesmo, uma vez
gue o acesso a rede de transporte eficiente gera
impacto tanto na ocupagao do solo como na demanda
por outros servicos publicos essenciais como

seguranca publica, educacao, saude e lazer, trazendo a
necessidade de maior articulacao entre planejamento
urbano e planejamento dos transportes.

Porém, mesmo nesse ambiente de ganha-ganha,

€ necessario depreender que o transporte coletivo,
por ser um servico de natureza publica, tem em
geral seus custos de implantagao e operacao
arcados pela sociedade como um todo ou por seus
usuarios, enquanto a valorizagao imobiliaria, por este
propiciada, representa um ganho individual privado
dos proprietarios dos imdveis ou terrenos das areas
que os circundam.

Foi com base nessa constatacao da existéncia de
custos coletivos e ganhos privados que o economista
inglés John Stuart Mill cunhou, em 1848, o termo
“unearned incremente” — incremento nao ganho,

ao observar os trabalhos sobre renda da terra do
economista David Ricardo. O termo, por sua, vez
descreve o aumento do valor da terra provocado por
decisoes publicas e econémicas oriundas de esfor¢os
alheios ao do proprietario da terra.

Com base nesse principio de necessidade de captura
de beneficios privados que o Congresso norte-
americano aprovou em 1894 legislacao que transferia
50% do 6nus das obras de pavimentacoes de ruas aos
imoveis adjacentes, uma vez que tanto a sociedade
como os proprietarios de imoveis se beneficiam da
pavimentacao das vias publicas. Hoje em dia, muitos
municipios utilizam de mecanismos diversos para
financiar as infraestruturas de transporte com base
na captura dessa valorizagao.

A captura da valorizacao pode ser melhor
compreendida pela Figura 7. Através desse esquema
verifica-se a existéncia capacidade de obtencao de
funding para melhoria de infraestrutura de transporte
em local com ativos subutilizados (terrenos ou
imoveis) ou existentes (habitacao e pontos comerciais
sem necessidade de melhorias). Apds o investimento
publico na rede de transporte, ocorre uma valorizagao
dos ativos existentes bem como do potencial de
valorizacao dos ativos subutilizados. Nos imdveis
existentes a introducao de servigos de transporte
produz valorizagao e lucro privado que deve ser
capturado pelo Setor Publico. Nos subutilizados

se verifica a ocorréncia de investimentos que vao
transformar o potencial de valorizagao em lucro
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bruto privado, que deverd ser capturado parcialmente
pelo Setor Publico. Como resultado, de um lado,

ha um lucro liquido do setor privado e, de outro,

ha apropriacao parcial do lucro privado pelo Setor

FIGURA 7

Esquema de captura de valorizagao imobiliaria

Publico, que permitird o abatimento dos valores
desembolsados na implantagao da infraestrutura e/ou
propiciard melhora nas contas publicas para permitir
novos investimentos.

LUCRO LiQUIDO DO SETOR PRIVADO

LUCRO BRUTO DO SETOR PRIVADO

I

3. Captura Privada de Valor

ATIVO COM VALOR ADICIONADO
APOS INVESTIMENTO PRIVADO

[
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INVESTIMENTO

PRIVADO

[
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Fonte: Elaboragao propria a partir do esquema proposto por Medda e Modelewsk 207111°

10 MEDDA, F. R;; MODELEWSKA, M. Land value capture as a funding source for urban investment:

Ernst & Young Poland, 2011. Better Government Program.

the Warsaw metro system. Varsovia:

A utilizacao destes mecanismos é ampla ao redor

do mundo sendo componente importante como
instrumento de funding para viabilizacao de projetos
de infraestrutura de transporte e urbana. Nos Estados
Unidos por exemplo a DIF - taxa vinculada a expansao
da infraestrutura urbana necessaria para minimizar
os impactos de empreendimentos imobiliarios — é
utilizada desde 1947 como instrumento de funding
para implantacao de sistemas de transporte, expansao
do saneamento, obras viarias, parques, escolas,
bibliotecas, servicos de seguranca publica (delegacias
de policia e corpos de bombeiros), entre outros.

2.2.4.1. CERTIFICADOS DE
POTENCIAL ADICIONAL DE
CONSTRUGAO E OPERAGOES
URBANAS CONSORCIADAS

Uma das primeiras experiéncias de cobrancas de titulos
para ampliacao de potencial construtivo ocorreu na
Franca no periodo pds-Guerra, através do uso da 00DC
(Outorga Onerosa do Direito de Construir). Mecanismo
similar é utilizado desde os anos sessenta em cidades
norte-americanas, onde bonus de adensamento sao
usados para garantir os recursos para provisao de
infraestrutura publica em troca de concessao de
incrementos do limite de altura e adensamento.

Em Ontario o O0DC foi incorporado a Lei de
Planejamento em 1983, apesar de seu uso ter

se estabelecido muitos anos antes da introducao
do marco legal, quando se iniciou o processo

de verticalizacao da cidade e a necessidade de
ampliacao da infraestrutura urbana para atender
esse novo padrao urbanistico. Diante desse
movimento a autoridade publica decidiu pela criacao
de mecanismos que permitissem que a cidade
negociasse com as incorporadoras incrementos
construtivos em troca de infraestruturas publicas.

Isto posto, surgem os CEPACS - Certificados de
Potencial Adicional de Construcao, instrumentos
financeiros que permitem conciliar a gestao do uso
do solo com a geracgao de recursos para enfrentar
os desafios de infraestrutura presentes em grandes
centros urbanos.
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Apesar de partirem de principios comuns, a 00DC
e o CEPAC se diferenciam, pois, a ODCC é utilizada
para recuperar os investimentos realizados em
regioes ja qualificadas — com infraestrutura

e equipamentos. Ja o CEPAC é um titulo para
investimento futuro a ser utilizado em uma regiao
que sera alvo de intervengao por parte do Poder
Publico com base nos recursos arrecadados.

Na cidade de Sao Paulo os CEPACs estao previstos
como titulos imobilidrios vinculados as Operacgoes
Urbanas Consorciada (OUC), desde a década de
1980/90, sendo respaldadas pela Constituicao de 1988
gue permite a criagao de instrumentos de captura de
valorizacdo ou da mais valia imobiliaria.

A Operacao Urbana nao ¢ algo novo. Seu conceito

foi introduzido em Sao Paulo na década de 1980

sob a prerrogativa de acelerar transformacgoes
urbanas pretendidas pelo plano diretor, envolvendo
investimentos publicos e privados nesse processo. Foi
aplicada no Municipio de Sao Paulo na década de 1990
e desde entao passou a ser objeto de interesse de
praticamente todas as administragdes municipais.

O instrumento da O0DC parte do pressuposto de
separacao entre o direito de propriedade e o direito
construtivo, cabendo ao poder publico a definicao dos
parametros construtivos e seus direitos. Ao poder
publico ainda é concedida a faculdade de alienar
esse direito aqueles que desejarem exercé-lo na
propriedade urbana.

Por principio, é determinado o coeficiente de
aproveitamento basico igual a um, concedendo ao
proprietario o direito de construir uma vez a area do
terreno sem 6nus, e a estipulagao de um coeficiente
maximo, no qual toda area construida excedente, do
coeficiente basico até o maximo, deva ser outorgada
onerosamente. Esse valor capturado é comumente
interpretado como uma mais-valia fundiaria, tomando
como arcabouco tedrico o conceito de valor-trabalho
da economia classica. Assim, o trabalho oriundo do
desenvolvimento urbano, tomado como responsavel
pela valorizacao dos terrenos, é capturado e
compartilhado com a sociedade.



No plano legal o mecanismo foi instituido pela Lei
Municipal n® 10.676/1988 e implementado pela primeira
vez através da Lei Municipal n® 11.090/1991 que
estabeleceu o programa de melhorias para a drea de
influéncia imediata do Vale do Anhangabau - Operacao
Urbana do Anhangabau, com o objetivo de incentivar

a preservacao do patrimoénio histérico, cultural e
ambiental urbano, promover o melhor aproveitamento
dos imoveis subutilizados e implementar um programa
de obras de melhoria do espaco publico.

Este mecanismo por sua vez passou a integrar o

Estatuto das Cidades (Lei Federal n® 10.257/2001),
gue possibilitou aos municipios alterar o uso do solo

FIGURA 8

e de vender direitos de construir acima do Indice de
Aproveitamento dos Terrenos (IAT), em determinas
areas, com o objetivo de gerar os recursos necessarios
para o financiamento das infraestruturas fisicas e

sociais necessarias no ambito de uma operacao urbana.

0 Plano Diretor Estratégico (Lei 16.050/14) e a Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo (Lei 16.402/16)
estabeleceram a cobranca da OODC e a fixacao do
coeficiente basico um para todo o municipio de Sao
Paulo. As receitas provenientes do instrumento sao
aplicadas em um fundo de desenvolvimento urbano, o
FUNDURB. Atualmente, o fundo arrecada cerca de

R$ 50 milhdes ao més com perspectiva de alta.

Operacionalizagao dos CEPACS e das Operacoes Consorciadas

REQUISITOS LEGAIS

 Existéncia de um Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano para o municipio.

« Criagao por decreto municipal de uma
Operacao Urbana Consorciada (VOC) e de
seus mecanismos de implementagao. Uma
UOC concentra uma série de intervencoes
articuladas pelo poder publico municipal,
com a participacao dos proprietarios, dos
habitantes, dos usudrios e de investidores
privados. O objetivo é realizar na area
envolvida alteragoes urbanas estruturantes
e melhorias do ponto de vista social e
ambiental. E possivel alterar o recorte
dos lotes, 0 uso do solo e as normas
construtivas, levando-se em consideracao
o impacto ambiental;

» Decreto municipal regulamentando a
guantidade e a implementacao dos CEPAC
vinculados a operagao urbana em questao.

Fonte: Elaboragao Prépria

A quantidade de CEPACs emitidos é
limitada e estes sao alocados a areas
especificas, no intuito de adensar
determinadas regioes. Os CEPACs
podem ser leiloados ou diretamente
utilizados para cobrir o custo das obras
ou das desapropriagoes. Os recursos
auferidos sao utilizados exclusivamente
na operagao urbana consorciada.

v
I - Os CEPACs sao trocados para a compra
I I de determinado créscimo de metros

quadrados de construcgao, calculados
em fun¢ao da localizagao e da categoria
de uso do edificio. Como cada CEPAC
tem o mesmo valor, um numero maior
serd necessario para construir em

uma regiao mais valorizada, como,

por exemplo, nas imediagoes de uma
estacao de transporte publico.

gy

|=/ Com os valores obtidos o Poder Publico
consegue implantar as infraestruturas
determinadas no ambito da OUC sem a
necessidade de endividamento

E importante destacar que nem toda a valorizacdo
fundidria do municipio de Sao Paulo é capturada pela
0O0DC e enviada ao FUNDURB. A Prefeitura Municipal
de Sao Paulo (PMSP) desenvolve outros projetos
urbanos e esses apresentam fundos e mecanismos
proprios de arrecadacao.

Atualmente, a PMSP vem desenvolvendo os chamados
Projetos de Intervencdo Urbana (PIUs) que delimitam
territorios especificos, com parametros urbanisticos, lista
de obras e fundo de arrecadacao proprio. Nesse caso,

o investimento de capital é atrelado a geracao de caixa
de cada PIU. Em Sao Paulo, estao sendo desenvolvidos
diversos projetos urbanos desse tipo, com destaque para
o PIU Arco Pinheiros, Setor Central e Arco Tieté.

A cidade de Sao Paulo ja tem uma longa experiéncia
na implementacao de OUCs e na organizacao de leiloes
de CEPAC. Entre as operacgoes de destaque, pode-se
citar a OUC Faria Lima e a OUC Agua Espraiada. A
primeira, que cobria uma area de 650 hectares na
regiao sudeste da cidade, foi aprovada originalmente
em 1995 (Lei 11.732/95), e seus estoques e programa
foram revisados em 2004 (Lei 13.769/04). O objetivo
era reorganizar o transito da regiao, melhorar o
transporte coletivo, promover o prolongamento e
alargamento das vias bem como recursos para as
obras do metré. Ao todo foram distribuidos 768.664
CEPACs em b5 distribuicoes autorizadas pela Comissao
de Valores Mobiliarios, o que fez com que a Operacao
Urbana fosse considerada um sucesso gerando os
recursos necessarios para ampliacao da infraestrutura
urbana na regiao.

Entre 2004 e 2020, OUC Faria Lima arrecadou cerca de

R$ 4,15 bilhdes, sendo que os leildes de CEPAC forneceram
R$ 2,95 bilhoes ao caixa da operacao. Destaca-se,
sobretudo, o leilao mais recente, ocorrido em dezembro

de 2019, quando 93 mil titulos de CEPAC foram leiloadas
aR$ 17.601, gerando uma receita de R$ 1,64 bilhdes de
reais. Esses recursos serviram para custear diversas
intervencoes, como melhoramento viario, habitacao de
interesse social, e, desse total, R$ 200 milhdes foram
destinados a Linha 4 do metr6 de Sao Paulo.

0 segundo caso de relativo sucesso, no municipio
de S&o Paulo, é a OUC Agua Espraiada. A operacao
foi criada pela Lei n® 13.260 de 2001 e parcialmente
alterada pelas Leis 15.416/2011 e 16.975/2018.

Assim como a OUC Faria Lima, a OUC Agua Espraiada
localiza-se numa posigao estratégica na cidade
abrigando o principal centro negdécios do pais, onde
estao bancos, corretoras e sedes de grandes empresas,
principalmente nos setores Berrini, Brooklin e Chucri
Zaidan. A proposta da Prefeitura previa a abertura

de novas ruas, a implantacao de dreas verdes, o
adensamento de bairros mistos com habitacao,
comeércio e servicos, a realizacao de 8.500 unidades de
habitacao de interesse social (HIS) em uma area com
favelas e residéncias com um ou dois pavimentos, e as
obras da Linha 17-0Ouro do Metrd de Sao Paulo. Entre
2001 e 2012, a OUC Agua Espraiada arrecadou um
total de R$ 3,92 bilhoes, sendo R$ 2,89 bilhdes obtidos
com a venda de CEPAC. Enquanto na OUC Faria Lima,
0s estoques ja praticamente se encerraram, a OUC
Agua Espraiada ainda tem a disposicdo 1,3 milhdes de
metros quadrados de area computavel em estoque e
novos leildes sdo previstos para os proximos anos). Do
total arrecadado, R$ 500 milhdes foram destinados a
Linha 17 do metro de Sao Paulo.

Além dessas, a PMSP ainda tem sob sua gestao mais
trés operacoes, a OUC Agua Branca, OUC Centro, que
serd incorporada ao PIU Setor Central, e a reedicao da
OUC Bairros do Tamanduatei.

Fora de Sao Paulo, a operagao urbana que conseguiu
levantar maiores somas de recursos foi a OUC Porto
Maravilha na cidade do Rio de Janeiro. Apesar de
seguir a mesma estrutura juridico-institucional, baseada
na aprovacao de uma operacao urbana consorciada e
com previsao de recursos provenientes da venda de
titulos de CEPAC, a OUC do Porto Maravilha trilhou um
modelo de negociacao diferente. Ao invés de lancar

os titulos em leiloes esparsados ao longo do tempo,
negociados com diferentes a agentes econémicos, a
operagao vendeu todos seus titulos num unico leilao,
repassados integralmente a Caixa Economica Federal. O
total arrecadado foi de R$ 3,5 bilhdes de reais, ou seja,
em um unico leilao, o Porto Maravilha arrecadou mais
que os 15 anos de operacao da Faria Lima e da Agua
Espraiada. No entanto, apesar da vantagem de antecipar
uma grande soma de recursos, aplicados em um
arrojado programa de intervengoes urbanas, a operagao
¢é bastante criticada, por dificultar a renovacao urbana
do territério. Ao assumir todos os titulos da operacao,

a Caixa procurou repassa-los a precos considerados
elevados pelo mercado, inibindo a demanda pelo



potencial construtivo adicional da regiao. Assim, a
l6gica financeira do banco se sobrepds ao interesse de
renovagao urbana da PMRJ. Com a crise econdmica

a partir de 2014 e, mais especificamente, a retragao

do setor petrolifero, a venda de titulos da operacao
ficou aguém das expectativas. Contudo, considerando
o elevado preco do metro quadrado no Rio de Janeiro,
puxado tanto pela demanda residencial, como pela
locacao para eventos e turismo, combinado a escassez
de terrenos na cidade frente seus condicionantes
geograficos, um territério central, como a area do porto,
dificilmente nao passara por um grande processo de
transformacao urbana. Recentemente, a OUC Porto
Maravilha vem dando sinais de recuperagao, com a
instalagcao de novos empreendimentos, especialmente,
no segmento residencial de plantas compactas.

Os exemplos citados evidenciam a capacidade de
geracao recursos para financiamento de projetos
urbanos por meio da captura de valoracao fundiaria.
Entretanto, é importante destacar que esses sao
casos excepcionais, como elevado potencial de
arrecadagao. Mesmo em Sao Paulo, outros projetos
urbanos nao apresentam a mesma capacidade de

se autofinanciarem exclusivamente com recursos

de O0ODC ou CEPAC. Além das diferengas de apelo
comercial e valorizacao entre as localidades, esses
instrumentos, por construgao, tém capacidade
relativamente limitada de geracao de recursos.
Limitado pela quantidade, pois atuam apenas sobre
imdveis em transformacao, portanto nao capturam a
valorizacao fundiaria sobre todo o estoque imobiliario
- papel esse desempenhado mais proximamente pelo
Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial
Urbana (IPTU). E limitado pelo preco, pois a oferta do
setor de incorporacao é sensivel ao preco do potencial
construtivo. Precos excessivamente elevados podem
inviabilizar a producao imobiliaria. Assim, no geral,

a recuperacao de mais-valias fundidrias deve ser
compreendida como uma fonte de recursos adicional
para a estruturagao financeira de projetos urbanos.

11 SANTOS, Luciana Batista. Contribuicao de melhoria: um tributo esquecido. Revista do Centro Académico Afonso Pena, Belo Horizonte,

v.1,n.1,1998, p. 147.

2.2.4.2. CONTRIBUICOES DE
MELHORIA

Os primeiros registros da cobranga da contribuicao
de melhoria sao datados de 1250 na Inglaterra sob
o nome de Betterment Tax, sendo cobrado pela Coroa
britanica como forma de melhor enderecamento dos
custos das obras realizadas no rio Tamisa.

A Coroa britanica realizou obras no rio Tamisa para
evitar as inundagoes que todos os anos traziam
incomensuraveis prejuizos aos citadinos. Concluida

a obra, verificou-se que os imadveis circunvizinhos
passaram a valer mais e, seus proprietarios obtiveram
um especial beneficio. O Parlamento resolveu,

entdo, recuperar a mais-valia imobilidria decorrente
unicamente da obra publica estipendiada com recursos
provenientes de todos os contribuintes. O principio
inspirador de tal cobranca era a equidade, pois, afinal,
nao era justo que apenas uma pequena parcela da
populacao auferisse uma vantagem pecuniaria sem
contribuir nada a mais que o restante."

Esta ideia por sua vez foi se alastrando ao redor do
globo encontrando-se exemplos de sua aplicagao na
Alemanha, através do Beitrag — que visava recuperar
os custos das obras publicas com a restauracao dos
estragos provocadas pelas guerras pela cobranca aos
proprietarios de imoveis por elas beneficiadas, e nos
Estados Unidos através do Special Assessment (1691).

A contribuicao de melhoria representa assim um
mecanismo pelo qual um melhoramento publico

é financiado pelo seu impacto nos imadveis por ele
afetados, podendo ser cobrado através da valorizagao
do ativo imobiliario ou na distribuicao do custo do
melhoramento pelos seus beneficiarios diretos.

Através deste mecanismo de captura das benfeitorias
realizadas pelo Poder Publico grandes obras
puderam ser financiadas como por exemplo o VLT

de Dublin (2004), na Irlanda, que teve parte de seus
recursos oriundos deste tipo de cobranca sobre as
obras em curso e sobre os ganhos auferidos nos
imoveis existentes.

Na América Latina a experiéncia mais bem-sucedida
de seu emprego se da na Colombia que instituiu

em 1921 a contribucion de valorizacion. Na capital do
pais esse recurso foi substancialmente importante
no programa de melhoria da rede viaria iniciado em
2007, propiciando agilidade na implantagao das obras
previstas.

0 Brasil conta desde 1905 com legislagao que
propicia esse tipo de cobranga. Inicialmente o objetivo
era permitir que os governos locais cobrassem metade
do valor dos custos de pavimentacao das vias publicas
dos proprietarios de imdveis beneficiados (modelo
semelhante ao norte-americano citado anteriormente).

Na Constituicao de 1934, em seu artigo 124, previa-se,
guando provada a valorizacao do imdvel por motivo
de obras publicas, a cobranca dos beneficiarios da
contribuicao de melhoria.

Este mecanismo por sua vez é hoje sedimentado

no artigo 145 da Constituicao Federal de 1988 que
estabelece que a Uniao, os Estados, o Distrito Federal
e 0s Municipios poderao instituir um conjunto de
tributos, dentre eles a contribuicao de melhoria
decorrente de obras publicas.

Através destes fatos verifica-se que este mecanismo
de financiamento se encontra consolidado na
legislagao brasileira, podendo ser utilizada pelos
diferentes entes necessitando apenas de respaldo
politico para o seu uso.

2.2.4.3. TAXAS E CONTRAPARTIDAS
DE GRANDES EMPREENDIMENTOS
IMOBILIARIOS

Compreende os impactos provocados por grandes
empreendimentos imobilidrios capazes de alterar a
dinamica da regiao em que estao sendo implantados,
sendo polos geradores de trafego como por exemplo
shopping centers, grandes complexos comerciais

ou de servicos. Assim, 0s mecanismos de taxas

e contrapartidas residem no fato de que o direito

de construir, que é um direito a parte do direito de
propriedade que pode acarretar custos para o poder
publico, devendo estes custos serem arcados pelos
empreendedores, seja na forma de contrapartida fisica
ou no pagamento de seu custeio.

Neste aspecto, varias alternativas podem ser
utilizadas para capturar as externalidades negativas
provocadas por esses empreendimentos, desde

o estabelecimento de contrapartidas fisicas,

como acréscimos dos tributos sobre a posse do
imdvel e a cobranca adicional sobre as vagas de
estacionamento do empreendimento, que estimulam
o transporte privado individual com as consequentes
externalidades por ele provocadas.

Nos Estados Unidos esse mecanismo de taxac¢ao foi
implantado pela primeira vez em Hinsdale, Illinois em
1947, com o objetivo de cobrir o impacto provocado
pela entrada de ligagoes de esgoto no sistema de
saneamento publico. Dessa forma, estabeleceu-se
uma taxa de US$ 50 de cada novo entrante como
forma de mitigar 6nus gerado no sistema.

Atualmente este mecanismo tem sido utilizado
no Brasil por varias cidades, porém com foco nas
questoes ambientais e de trafego, nao havendo
exemplos relevantes relacionados aos impactos
dos empreendimentos no transporte coletivo e a
exigéncia de contrapartidas. Diferentemente do que
ocorre em Sao Francisco, que por exemplo criou
em 1981, a Transit Impact Development Fee, com o
objetivo de fazer com que os novos empreendimentos
empresariais localizados no centro arcassem com
parcela dos investimentos e 0os custos operacionais
adicionas no sistema de transporte coletivo
provocados pelo empreendimento.



2.2.5. MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NA PROPRIEDADE DE
VEICULOS

Um dos pontos salientados ao longo desta andlise diz
respeito a regressividade dos recursos que arca com

0s custos operacionais do sistema, seja ele de carater
tarifario ou orcamentario.

Sendo este um dos principais aspectos que dificultam
a sua ampliacao e melhoria de sua qualidade, a busca
por alternativas menos regressivas e mais justas do
ponto de vista social é uma das mais importantes
estratégias a serem tomadas na busca de alternativas
de financiamento.

Neste aspecto ganha for¢a a criagao de mecanismos de
cobranca sobre produtos e servicos consumidos pelos
mais ricos relacionados com o sistema de mobilidade.

Muitas analises econométricas ja confirmaram a
existéncia de uma correlacao positiva, bastante

forte entre a renda e o nivel de motorizagao. Assim
sendo, os individuos de maior renda, por terem
maior disponibilidade de automadvel, tendem

a escolher este modo de transporte para suas
viagens utilitarias. Por outro lado, os mais jovens, os
estudantes e as pessoas, de baixa renda, por terem
menor acesso ao automavel, sdo mais propensos a
utilizar a bicicleta ou outros meios de transporte’.

Diante deste cendrio, torna-se uma alternativa
relevante para financiamento do transporte coletivo
a tributagao sobre a propriedade de veiculos, uma
vez que sua posse tem correlagao direta com a
mobilidade, afetando diretamente os aspectos dos
deslocamentos nas grandes cidades, e sua incidéncia
apresenta perfil progressivo.

Este mecanismo promove o desestimulo do
transporte individual perante o transporte coletivo,
impactando a matriz de transporte de forma a
agregar demanda ao sistema de transporte publico,
propiciando aumento no nimero de usuarios pagantes
gue financiam a prestagao dos servigos e alterando o
perfil de usuario do sistema de forma que os encargos
deste sejam distribuidos em uma gama ampla de
classes de renda da sociedade.

2.2.6. MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NO USUARIO DO
TRANSPORTE PRIVADO INDIVIDUAL

Desde 1950, devido a iniUmeros incentivos a industria
automobilistica recém implantada no pais, as cidades
promoveram uma alteracao da mobilidade pautada

no uso intensivo do carro como principal meio de
transporte da populacao, deste modo apenas 2.114 dos
5.565 municipios brasileiros contam com sistema de
transporte coletivo, e apenas 801 municipios contam
com secretarias executivas para tratar do tema.

Atualmente o termo mobilidade estd ganhando um
novo significado, retornando ao seu contexto amplo
de movimentagao de pessoas, buscando solugoes como
integracao entre diferentes modos motorizados e nao
motorizados, em busca de mitigagao das externalidades
negativas provocadas pelos deslocamentos, de justica
social e do entendimento de que as vias publicas sao
locais de convivéncia que devem promover o bem-estar
para seus usuarios.

Neste ambiente tem crescido a defesa do uso de
mecanismos que inibam o uso do transporte privado
individual e ao mesmo tempo represente fonte de recursos
para o financiamento do transporte publico coletivo.

12 Lima, Mateus Fonseca. Externalidades do transporte e a mobilidade urbana do Distrito Federal. Brasilia, 2014

2.2.6.1 TRIBUTAGCAO SOBRE
COMBUSTIVEIS - CIDE

Considerada como uma medida eficaz para
desestimular o uso do transporte individual
incentivando a transferéncia de seus usuarios para o
transporte coletivo, a tributagao sobre os combustiveis
esta diretamente associada a utilizacao dos veiculos,
sendo proporcional aos quildbmetros percorridos e a
gueima de combustiveis por estes realizada, guardando,
portanto, relagao com o dano ambiental gerado.

Por trds da tributacao encontra-se o argumento de que
0 uso do transporte individual motorizado produz uma
série de externalidades negativas para a sociedade,
como congestionamentos, acidentes e poluicao,
devendo a sociedade transferir esse 6nus para seus
usuarios na forma de cobranca de impostos que
seriam utilizados para o fomento de alternativas de
transporte mais benéficas a sociedade.

Na Alemanha uma parcela dos impostos federais
sobre os combustiveis é transferida para as
localidades que utilizam os recursos para subsidiar os
transportes coletivos sob pneus ou trilhos, reduzindo

a tarifa dos seus usuarios. Em 2021 a tributacao

sobre os combustiveis foi ampliada com a adigao

de um pagamento de € 25 por cada tonelada de CO,
produzida, sendo este valor ampliado para € 55 em
2025 como forma de reforg¢ar a politica de desestimulo
ao transporte veicular individual.

Nos Estados Unidos, o estado da California, por
exemplo, aloca 70% da receita obtida na tributagao
sobre 0s combustiveis no setor de transporte, um
montante de aproximadamente US$ 6,2 bilhoes
em 2012. Desse total 10,4% foram destinados ao
transporte coletivo.

A Colémbia, que atualmente encontra-se em um
processo importante de reforma tributaria, que inclui
um aumento do IVA sobre gasolina de 5% para 19%,
o dinheiro arrecadado com o tributo é redistribuido
aos entes subnacionais que utilizam parte dos
recursos para o financiamento do transporte coletivo.
Estes recursos, por sua vez, financiaram 20% da

implantacao das primeiras trés linhas de transporte
publico metropolitano sobre pneus — o sistema
TransMilenio™ da cidade de Bogota.

O Brasil, desde a Lei Federal 10.336/2001, conta com
a Contribui¢ao de Intervengao do Dominio Econémico
(CIDE - combustiveis) que tem por objetivo assegurar
recursos para investimento em infraestrutura de
transporte em projetos ambientais relacionados

a industria de petréleo e gas, e em subsidios ao
transporte de alcool combustivel, de gas natural e
derivados, e de petréleo e derivados. Entre 2002 e
2012 a CIDE arrecadou R$ 76 bilhdes de reais, sendo
20% destes recursos desvinculados da sua alocacao
inicial através da Desvinculacao de Receitas da Uniao
(DRU). Porém, este mecanismo tributario tem sido
utilizado como mitigagao das variagoes dos pregos
dos combustiveis, fugindo ao proposito central

da politica publica. Em 2018, fruto das greves dos
caminhoneiros a CIDE voltou a ter aliquota zero sobre
o diesel. Adicionalmente o marco legal que estabelece
a CIDE impede que os recursos por ela obtidos sejam
utilizados para financiar a operacao dos servicos

de transporte, destinando-a apenas a gastos com
infraestrutura de transporte. E sua cobranca em carater
nacional, com base em aliguota Unica em territério,
tende a gerar distorgoes, uma vez que Usuarios rurais e
urbanos seriam cobrados na mesma forma, sendo que
os problemas relacionados ao uso dos veiculos afetam
mais os centros urbanos, representando um subsidio
cruzado entre as regioes, punindo as areas rurais em
detrimento das dreas urbanas.

Uma das alternativas para resolver esses problemas
se encontra na PEC 159/2007, que tem sido defendida
pelos prefeitos das maiores cidades do pais. A

PEC (Proposta de Emenda Constitucional) prevé a
municipalizacao da CIDE com destinacao dos recursos
para o transporte publico coletivo. Desse modo, poderia
haver cobrancas diferentes entre os municipios, sendo
aplicados valores maiores nos grandes centros urbanos
gue apresentam um fluxo intenso de veiculos, e valores
baixos ou nulos em cidades do interior, de acordo com a
politica urbana adotada por cada unidade federativa.

13 O sistema de transporte Trans Milénio teve como inspiracao a Rede Integrada de Transporte de Curitiba.
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Diante deste cendrio muitas criticas surgem,
afirmando que a adogao de valores maiores para
a CIDE nos grandes centros seria um fator de
perturbacao onerando o usudario dos veiculos
motorizados. O objetivo desta politica reside no
desestimulo do meio de transporte individual, com
utilizacao dos recursos para fomento e melhoria

FIGURA 9

da qualidade do servico de transporte coletivo.
Ademais, apesar das criticas, o Brasil se encontra no
rol de paises que menos tributa os combustiveis,
como demonstra o Figura 9, sendo este mecanismo
amplamente utilizado em outros paises como
promocgao de politica publica para alteragao da matriz
de transporte nos grandes conglomerados urbanos.
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2.2.6.2. PEDAGIO URBANO

Atualmente é impossivel dissociar o transito das
grandes cidades do transporte privado individual.
Entre 2003 e 2008 a frota de veiculo nas cidades com
mais de 60 mil habitantes apresentou crescimento

de 44%, de 18 milhoes para 26 milhoes, enquanto o
crescimento populacional foi apenas de 11%. Este
grande aumento no fluxo de veiculos em conjunto com
a falta de planejamento e gestao do ambiente urbano
tem provocado grandes congestionamentos como o
verificado na capital paulista em 23 de maio de 2014,
onde 344 quildmetros de vias ficaram congestionadas,
aproximadamente quatro vezes maior que a distancia
entre a capital paulista e a cidade litoranea de santos.

Vias sao um exemplo de bem publico congestionavel.
Sua provisao é feita pelo governo, financiada por
impostos, nao ha cobrancga no uso para o usuario
individual e seu consumo é nao rival e nao excludente
até atingirem a capacidade maxima. O uso das

vias por um grande numero de pessoas levara ao
congestionamento, impactando o consumo individual
do bem, que deixard de ser nao rival e nao excludente.
Um novo veiculo restringe o uso da via pelos demais,
reduzindo a velocidade do trafego e aumentando o
congestionamento. O motorista adicional levard em
conta apenas 0s seus custos individuais da viagem

e 0 seu atraso, sem contabilizar o custo adicional
imposto aos outros usuarios da via. A externalidade
surge justamente pela diferenca entre o custo
marginal privado e o custo marginal social. Quanto
maior o congestionamento, maior essa diferenca e,
conseqguentemente, maior a externalidade™.

Uma das solugoes para resolver as questoes ligadas
ao congestionamento das vias reside na aplicacao de
mecanismos de incentivos que puna o individuo pelo
comportamento indesejavel, como por exemplo o uso
de transporte motorizado individual em determinadas
regioes e horarios. Um destes mecanismos é o
imposto pigouviano.
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Um imposto pigouviano tem como base a tributagao
de externalidade negativas, provocados no ambito
individual, que afetam a sociedade como um todo. Seu
objetivo é corrigir o problema precificacao existente na
acao que nao incorpora 0s custos sociais marginais.
Para tanto este custo social é transformado em tributo
a ser pago pelo praticante da agao, de forma que o
onus reduza sua conduta ou ressarca a sociedade
pelos efeitos negativos gerados.

A politica do peddgio urbano serve, exatamente, ao
propdsito de promover a internalizacao dos custos
gerados pelo usuario do automével e, ao mesmo
tempo, gerar receitas para investimento no sistema
de transporte coletivo. Embora, economicamente
seja altamente justificavel, sua adocgao esbarra,
regularmente, em forte oposicao politica. Isso ocorre
pela prépria natureza do jogo politico: beneficiarios
difusos, por mais numerosos que sejam, exercem apoio
ténue a politicas ambientais, enquanto desfavorecidos
concentrados exercem oposicao exacerbada.

Ao redor do mundo foi Singapura a primeira cidade

a implementar o mecanismo, apesar dos primeiros
registros de discussao quanto a sua implantacao

ter ocorrido em Londres em 1964. A implantacao

do pedagio urbano em Singapura deu-se em 1975
através do Area Lincensing Scheme (ALS), um cordao
na area central da cidade, com fiscalizacao manual,
gue delimitava a area de transito livre da regiao
pedagiada, com cobranca de acesso entre 7:30h

e 9:30h. Concomitante a implantacao da cobranca
ocorreu a ampliacao da oferta do transporte coletivo
e a reducao de vagas publicas de estacionamento nas
vias, de forma a estimular a transicao entre o modal
individual para o coletivo. Como resultado, o pedagio
conseguiu reduzir o fluxo de veiculos na area em 44%,
com 73% de reducao da entrada de veiculos durante
os horarios de vigéncia do pedagio. A arrecadacao foi
11 vezes superior ao custo de implantacao e operacao.
Entre 1974 e 1988 a participagao do uso do transporte
publico aumentou de 46% para 63% enguanto o uso do
transporte individual caiu 50%.

14 PACHECO, T. S. Demanda por transporte na Regiao Metropolitana de Sao Paulo e politica de pedagio urbano para redugao de conges-
tionamento. Monograph — School of Economics, Management and Accounting, University of Sao Paulo, Sdo Paulo. 2015



Em 1998 no dmbito recém-criada Land Transport
Authority — autoridade responsavel pela organizacao
das politicas de transporte, das mudancgas
tecnoldgicas ocorridas no periodo e da necessidade
de ampliacao a drea de pedagiamento, o governo local
substituiu o ALS pelo Eletronic Road Princing (ERP)

ao custo de implementacao de US$ 200 milhoes.

Sob o novo sistema o controle de acesso e cobranca
passou a ser eletronico, o horario de funcionamento
do pedagio foi ampliado e os precos foram modulados
em fung¢ao da hora do dia. Os precos dos pedagios
passaram a ser reajustados trimestralmente de forma
a garantir a circulagao adequada nas vias. Como
resultado o fluxo de veiculos caiu 24%, a velocidade
média das vias aumentou 10km/h e a receita anual
superou os US$ 100 milhoes.

O pedagio urbano de Londres, uma das experiéncias
mais famosas do mundo, foi implantado em duas
etapas sucessivas a partir de fevereiro 2003, apesar
de seus estudos datarem de 1964. A primeira

etapa incluia uma area de 22km e incluia a City de
Londres — drea que concentra o setor financeiro da
cidade, sendo expandido para 40km em 2007 com a
inclusao dos bairros ocidentais do oeste da cidade — 2°
etapa. Porém as criticas constantes ao mecanismo
provocaram um recuo por parte do poder publico, em
2011, que reduziu a drea do peddgio a inicialmente
estabelecida em 2003.

A introducao do sistema deu-se através da
implantacao London Congestion Charging (LCC) no qual
pagava-se uma taxa de £ 8 para circular na regiao

de restricao nos dias Uteis das 7h e as 18:30h. A
fiscalizacao do sistema deu-se através de cameras
que verificavam o pagamento dos veiculos que
circulavam na regiao, e os residentes da area tinham
desconto de 90% no passe mensal e anual, sendo
isentos veiculos de emergéncia, de deficientes fisicos,
de uso coletivo mesmo que privados (com mais de

9 assentos), com baixa emissao de carbono, de trés
rodas motorizados, bem como taxis e dnibus.

15 CAMARA, Paulo; MACEDO, Laura V. Restric3o Veicular e Qualidade de Vida: O Pedagio Urbano em Londres e o “rodizio” em S3o Paulo.

Lorena: ECOMM, 2004.

Apesar das criticas referentes a sua implantacao que
resultaram em no recuo verificado em 2011, pesquisas
realizadas pela autoridade de transporte da cidade -
Transport for London (TfL) demonstram:

* reducao em 21% do numero de veiculos/km
+ redugao do congestionamento em 35%
< aumento da velocidade em 3 km/h

* aumento de 6% no nimero de passageiros de 6nibus
nos horarios de peddagio

* aumento, entre 2001 e 2011 de 54% dos
deslocamentos em 6nibus e 67% no numero de
passageiros/km

Melhoramentos em larga escala foram efetuados na
rede de 6nibus urbanos. Observou-se um aumento
significativo no numero total de passageiros
transportados em 2003, da ordem de 20%. No outono
de 2003, 106 mil passageiros entraram na zona do
pedagio utilizando 560 6nibus no horario do pico da
manha, o que representa um acréscimo de 38% no
numero de passageiros transportados e de 23% na
oferta de servicos. Estima-se que 50% do aumento
do nimero de passageiros deu-se em fun¢ao do
pedagio. Outros impactos foram revelados em alguns
indicadores de nivel de servico — o tempo de espera
em funcao de atrasos caiu 30%, assim como o indice
de atrasos devido a congestionamentos caiu 60%®.

0 sucesso do modelo na transferéncia de usuarios
entre o modo privado individual e o transporte publico
coletivo foi tamanha que houve queda na receita

do pedagio fruto dessa alteracao. Porém, mesmo

com esse cendrio de queda, o sistema arrecadou

£ 263 milhoes no exercicio 2011-2012, teve custos
operacionais anuais de £ 104 milhoes, o que resultou
em uma receita liquida de £ 159 milhoes. Valor

pouco inferior aos £ 161,7 milhdes despendidos na
implantacao do sistema.

Outras experiéncias bem-sucedidas foram vivenciadas
em outras cidades, com destaque para Oslo, Trondheim,
Stavanger, Milano, Hong Kong. Porém a implantagao

do modelo, como dito anteriormente, tem encontrado
bastante resisténcia por parte da populacdo. No Reino
Unido, por exemplo, tentativas de implantagao ocorreram
em Manchester e Edimburgo, porém a populacao destas
cidades rejeitou a proposta de implantacao.

Estocolmo, capital da Suécia, é talvez o caso com
melhor aceitacao popular. O pedagio urbano foi
adotado em 2006, e seguiu, como em Singapura,

0 sistema de cordao em torno da area central.

0 programa logrou éxito na reducao do uso do
automovel e na diminui¢ao dos niveis de polui¢ao.
Avalia-se que o sucesso de sua implementacao se
deve, especialmente, pela clareza em demonstrar ao
cidadao as contrapartidas na forma de investimentos
do programa. Os investimentos em transporte publico,
inclusive, precederam a adocao do programa.

2.2.6.3. POLITICA DE RESTRICAO
DE ACESSO

Considerado como uma alternativa ao pedagio urbano,
a politica de restricdo de acesso tem como objetivo
reduzir a circulagao de veiculos em determinada
regido proporcionando um aumento da velocidade

de trafego e reducao na intensidade e frequéncia dos
congestionamentos, sem onerar o usudrio da via.

Na Cidade do México o sistema de rodizio veicular

foi introduzido em 1989 através do “Hoy no Circula” -
programa para prevenir e responder as contingéncias
ambientais e atmosféricas, parte de uma iniciativa
para melhorar a qualidade do ar na Zona Metropolitana
do Vale do México. A medida foi estabelecida em um
momento em que a cidade contava com 19,6 milhoes
de habitantes e uma frota de 3 milhdes de veiculos que
eram responsaveis por 80% das emissoes de carbono
na regiao metropolitana. Com a implantag¢ao do rodizio
os veiculos, uma vez semana — em dias alternados,
eram impedidos de circularem das bh até 22h, com
base no ultimo digito de suas placas.

A experiéncia paulista, por sua vez, iniciou-se

em 1997 em ambito estadual e municipal, apos a
realizacao de pesquisas em 1996 sobre a introducao
de um sistema de peddgio urbano, que acabou sendo
amplamente rejeitado pela populacdo’. No plano
estadual o programa chamado de “Operac¢ao Rodizio”
tinha por objetivo minimizar os problemas de poluigao
atmosférica e reduzir as externalidades provocadas
pelos congestionamentos na Regiao Metropolitana de
Sao Paulo (RMSP) incluindo 10 municipios, inclusive

a capital do estado. No ambito municipal a Prefeitura
de Sao Paulo implantou a “Operacao Horério de Pico”,
em regime permanente, exceto nos meses de janeiro
e julho, com o objetivo de reduzir o volume de veiculos
em circulacao e melhorar o fluxo de veiculos nos
horarios de pico. Em 1998 a Prefeitura de Sao Paulo
estimou uma reducao nos niveis de congestionamento
de aproximadamente 18% na area afetada. Porém,
parte desta reducao do numero de veiculos circulando
foi reposta no ano seguinte pelo aumento da frota, o
que fez com que o impacto da medida fosse reduzido.
No ano 2000 os congestionamentos observados ja
alcancavam valores superior aos observados antes da
implantacao do sistema de rodizio.

No caso especifico de Sao Paulo verifica-se que a
implantacao do rodizio careceu de reforgo no volume

e na qualidade de oferta de meios de transporte
alternativo, o que fez com que surgisse o movimento de
aquisicao de um segundo veiculo para burlar a restrigao.
Adicionalmente a arrecadacao das multas de rodizio
nao foram utilizadas como recursos para melhoria do
transporte publico coletivo, como ocorreu nas cidades
gue implantaram o modelo de pedagio urbano.

Diante destes resultados verifica-se que a politica

de restrigdo de acesso, apesar de representar um
mecanismo de contingenciamento do fluxo de carros
em grandes cidades, utilizando-se de mecanismos
nao oneroso, o que facilita sua implantagao, tem
que ocorrer conjuntamente a outras medidas de
melhoria do transporte publico, e os recursos
obtidos por estes mecanismos devem ser utilizados
como funding para amplia¢ao e melhoria do
transporte coletivo, criando alternativas palataveis
ao transporte privado individual.

16 Apesar do Plano Integrado de Transporte Urbano de Sao Paulo (PITU) de 2020 considerar a possibilidade de implantacao futura de
peddagio urbano como mecanismo para resolver os problemas de trafego e da poluicao ambiental.



2.2.6.4. COBRANCA DE
ESTACIONAMENTOS EM VIAS
PUBLICAS E FORA DA VIA

Por muito tempo as autoridades publicas
consideravam gue o aumento do nimero de

vagas de estacionamento deveria acompanhar

o desenvolvimento urbano. Esta visao parte do
principio de que o estacionamento é crucial para o
desenvolvimento do transporte motorizado uma vez
que o ato de trafegar em um automovel e estaciona-lo
correspondem as duas faces de uma mesma moeda.

Porém, a oferta abundante de vagas sem gue sejam
estabelecidas as devidas conexdes com o sistema de
transporte, tem contribuido para o aumento do transito,
dos congestionamentos, do uso desordenado do espago
urbano, da deterioracao das condicoes ambientais e da
piora na qualidade de vida da populacao.

Neste aspecto é relevante ponderar que a decisao do
proprietario do meio de transporte privado individual
pela escolha de modo se pauta, de forma as vezes
inconsciente, da premissa da disponibilidade de vaga,
gratuita ou a precos acessiveis, no local de seu destino.

Este processo torna-se mais grave diante de

politicas que estabelecem elevado nimero de vagas
em conjuntos comerciais inflando a proporcao de
empregados que utilizam do modo de transporte
privado para trabalhar, provocando aumento do fluxo
de veiculos por meio dos movimentos pendulares casa-
trabalho, que ocorrem, em geral, nos horarios de pico.

Pautado nesses fatos verifica-se que a oferta de vagas
de estacionamento gera beneficios individuais para os
usudrios que as utilizam, porém a um custo social ndao
considerado, provocado pelos congestionamentos, uso
desordenado do espaco publico e problemas ambientais.

Dessa forma, politicas de controle e restricao dos
estacionamentos em vias publicas e fora da via

sao parte integrante de uma agenda positiva, com
ligacao indissociavel com as politicas de transporte e
mobilidade urbana sustentavel.

17 Prefeitura da Cidade de Sao Paulo. O novo Zoneamento para Sao Paulo: destagues, perguntas e respostas. Disponivel em: https://

A politica de controle e restricdo dos estacionamentos,
guando implantada em conjunto com outras politicas
de ampliacao da oferta e qualidade do transporte
coletivo, torna o transporte privado mais dispendioso,
forcando a migracao para alternativas de transporte,
menos poluentes e prejudiciais ao ambiente publico.

Adicionalmente quando realizada através de cobranca
do direito ao acesso, seja ele em ambiente publico ou
privado, permite a recuperagao dos custos associados
a disponibilizagao das vagas e financiamento das
politicas de melhoria do transporte coletivo, item
essencial para evitar efeitos contrarios ao inicialmente
pretendido, como a adog¢ao de alteragoes na ocupagao
do espaco urbano como mecanismos de fuga as
restricoes impostas.

Na literatura verifica-se que a implantagao do controle
e restricao dos estacionamentos pode ser feita por um
conjunto bem amplo de politicas que incluem desde a
regulagao dos estacionamentos em empreendimentos
privados, a gestao das vagas na via publica, como
medidas inibidoras ou onerosas relativas a implantacao
de estacionamentos privados e gerenciamento de
estacionamentos publicos fora da via.

Atualmente muitas cidades possuem normas de
legislacao e zoneamento que estabelecem uma
relagao entre area construida, tipo de imdvel e nimero
minimo de vagas a serem disponibilizadas. Requisitos
necessarios para obter as licencas de instalacao e
“operacao” dos empreendimentos imobilidrios pelas
incorporadoras. Esta legislagao tem por objetivo
assegurar que a oferta generosa de vagas evite o uso
das vagas em via publica. Porém, resulta em estimulo
ao uso do meio de transporte privado, o que nao
deveria ocorrer, principalmente em areas que contam
com oferta adequada de transporte coletivo.

Este problema foi verificado na cidade de Sao Paulo,
0 que fez com que a prefeitura mudasse a diretriz

de oferta de vagas na nova lei de zoneamento que
prevé “o desincentivo ao uso do automdvel particular
por meio da reduc¢ao significativa da exigéncia do
numero minimo de vagas de estacionamento nos
empreendimentos, em especial a nao exigéncia

nos usos residenciais”’”’. Complementarmente

gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/perguntas-e-respostas-zoneamento. Acesso em: 20/06/2021

foi estabelecido limites maximos da vaga em
empreendimentos localizados préximos a estruturantes
atendidos, ou a serem atendidos, por transporte publico
de média e alta capacidade. esquisas realizadas em
2017 apontaram um crescimento expressivo na busca
de apartamento sem vagas de garagem —de 2% em
2012 para 38% em 20178

Em Porto Alegre, o Plano de Mobilidade Urbana de
2015 recomendou uma reducao do nimero minimo

de vagas por empreendimento, sendo uma vaga para
cada 75m2 de drea computavel para prédios com mais
de 12 metros de fachada, uma vaga para cada duas
unidades habitacionais Faixa 1 (entre 0 e 3 salarios-
minimos) do Programa Minha Casa Minha Vida, e uma
casa por habitacao para as unidades Faixa 2 e Faixa 3
(entre 3 e 10 salarios-minimos).

Em Belo Horizonte, a implantacao de vagas de
veiculos adicionais em novas incorporacoes também
foi restringida pelo novo Plano Diretor (2019),
favorecendo uma produc¢ao imobilidria mais conectada
a Nova Agenda Urbana.

Além disso, iniciativas tém sido tomadas para aproveitar
0s recursos oriundos da cobrancga de vagas de
estacionamento em vias publicas como mecanismo de
financiamento de melhorias no transporte coletivo. Em
Goiania, por exemplo, foi sancionada lei que prevé a
criacao do Fundo Municipal do Transporte Coletivo, em que
0s recursos arrecadados em estacionamentos em areas
publicas devem financiar o sistema de 6nibus na capital.

Uma alternativa a cobranca nas vias publicas é o
controle planejado do nimero de vagas com vistas
e evitar uma oferta abundante que estimule o modal
individual. Zurique, por exemplo, desde 1996 optou
por congelar o niumero de vagas no estacionamento
no centro da cidade e a cada novo empreendimento
langado com vagas de garagem retira um numero
equivalente de vagas nas vias publicas, sendo este
espacgo utilizado para criagao de ambientes de
circulacao e lazer para a populacao.

No que concerne a gestao de estacionamentos privados,
varias possibilidades de medidas se encontram
disponiveis ao poder publico, desde restricoes na

liberacao de licencas de implantacao e operacgao de
estacionamentos a imposigao de taxas e aliquotas
diferenciadas de imposto para desestimular seu uso.

A cidade de Sao Francisco, por exemplo, cobra uma
taxa de 25% sobre os estacionamentos privados.
Nottingham, no Reino Unido, introduziu taxas

sobre os estacionamentos privados para reduzir o
congestionamento e financiar a expansao da rede
de VLT (Nottingham Express Transit — Fase 2) e a
renovacao de estacoes. Desde abril de 2013 empresas
que dispoe de mais de 10 vagas tém de pagar um
licenciamento anual de £ 334. Em Sydney, Perth e
Melbourne, na Australia, foi introduzido um sistema
de taxas sobre o estacionamento nao residencial,
os valores arrecadados foram destinados ao
desenvolvimento e a manutencao de infraestruturas
de transporte urbano.

No ambito dos estacionamentos publicos fora da via,
as politicas devem ser utilizadas como medidas em
prol da alteragao da matriz de transporte em favor do
transporte coletivo.

Neste caso os estacionamentos publicos devem se
encontrar em locais de acesso a meios de transporte
coletivo, como em estacoes de trem, metr6 ou de
onibus, fora das areas centrais, como forma de
estimular a mudan¢a do modal privado para o coletivo
— chamados de estacionamentos de baldeacao. Estes
no caso, deveriam ter sua gratuidade condicionada a
utilizacao da rede de transporte coletivo.

Os estacionamentos publicos, em regides centrais,
ligados a equipamentos publicos ndo emergenciais
—como prédios publicos, locais de lazer, entre outros —
deveriam apresentar tarifas elevadas, como forma de
estimular o acesso a esses locais via transporte coletivo.

Os recursos obtidos, por sua vez, devem ser
destinados as politicas de fomento ao transporte
urbano, a exemplo do que é feito em Montpellier na
Franca, que gere 40% da oferta de vagas no centro da
cidade - o que inclui estacionamentos publicos e 15
mil vagas de estacionamento nas vias.

18 Zakabi, R. (2018). Cresce busca por apartamentos sem vaga de garagem na capital. Veja SP. Disponivel em ttps://vejasp.abril.com.br/

cidades/apartamentos-sem-vaga-garagem. Acesso em 20/06/2021.



2.2.7. MODELOS DE FINANCIAMENTO
COM BASE NAS RECEITAS
ACESSORIAS E EMPREENDIMENTOS
ASSOCIADOS

As receitas acessorias correspondem aos recursos
obtidos da exploracao de atividades econémicas
diversas ao objeto principal de uma determinada
empresa. No caso especifico do sistema de transportes
coletivos, representam o conjunto de atividades que
divergem do servi¢co delegado, mas que guardam
correlacao seja com a infraestrutura disponibilizada ou
com seus meios de oferta.

A geracgao destas receitas, por sua vez, pode se
dar tanto por disponibilizacao de espacos para
publicidade como na forma de projetos complexos
que se apropriam dos efeitos provocados pela
atividade principal, como a exploragao de shopping
center, por exemplo.

Neste ambito tem crescido ao redor do globo as
iniciativas de se buscar, junto aos operadores, projetos e
meios de obtencao de recursos como forma de permitir
a manuten¢ao ou ampliagao dos servigos ofertados sem
a necessidade de se recorrer a aumentos tarifarios ou
recursos por parte do poder publico.

No Brasil, a exploracao de receitas acessoérias é
assegurada pelos artigos 11 e 18 da Lei Federal

n° 9.987/1995, sendo este mecanismo presente

em uma ampla quantidade de contratos, nos mais
diferentes setores. No transporte coletivo, seu

uso tem cada vez se ampliado com a utilizacao de
mecanismos oriundo de praticas contatuais presentes
em setores difusos, como por exemplo os contratos
de naming rights usualmente empregados no setor de
esporte e eventos.

Apesar disso, tirando-se as receitas acessorias
tradicionais, que serao abordadas no item que se
segue, sao poucas as iniciativas que visam aumentar a
participacao destas receitas na composicao das fontes
de recursos dos operadores de transporte. Este fato
pode ser verificado quando comparamos as receitas
acessorias do Metr6/SP, que atualmente representam
US$ 0,07, com outras experiéncias ao redor do mundo,
com destaque para Hong Kong, para Shanghai,
Londres, Nova Deli e Sydney, que apresentam valores

entre US$ 0,20 e 0,45. No Japao, por exemplo, as
receitas tarifarias de transporte representam apenas
64% das receitas totais.

2.2.7.1. EXPLORAGAO COMERCIAL
DOS TERMINAIS DE ONIBUS URBANO

Desde o Decreto Lei 271/1967, que dispoe sobre a
concessao de uso e espaco aéreo, e representa a
principal lei que disciplina as CDRUs (Concessoes
do Direito Real de Uso) houve um movimento a
transferéncia de dreas ou imdveis publicos com o
objetivo de transferir custos e, ao mesmo tempo,
obter receitas oriunda da outorga do direito de
exploracao desses empreendimentos. A partir deste
procedimento, varias outras formas de transferéncia
da operacao de imdveis tém sido utilizadas, pautadas
em diferentes dispositivos legais.

No ambito do transporte publico tem se tornado
pratica recorrente a concessao de terminais, em
especial os rodoviarios. Nesse processo o Poder
Concedente transfere ao operador/concessionario
as obrigagoes de gestao, manutengao e seguranga
dos terminais, em troca do direito de cobrar tarifas
rodoviarias bem como de explorar comercialmente a
infraestrutura de transporte.

Sao exemplos desse procedimento o Terminal
Rodoviario Tieté — maior terminal de 6nibus rodoviario
da América Latina e segundo maior do mundo,

o Terminal Rodoviario de Salvador, o Terminal
Rodoviario de Florianépolis, entre outros.

Sob essa légica a Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo e a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM), tem realizado contratos de delegacao

de terminais bem como do direito de exploracao
comercial de estacoes de metro e trens de Sdo Paulo.

Em 2019, o Metrd concedeu treze terminais de 6nibus
ligados a estacoes do Metrd. Todas as obrigacoes
referentes a seguranga, limpeza e manutenc¢ao dos
espacos recaem sobre a concessiondria no contrato de
trinta anos, uma economia de custos no montante de
R$ 22 milhoes.

Em troca a vencedora obteve os direitos de explorar
comercialmente os terminais se obrigando ao
pagamento de uma outorga total de R$ 11 milhoes e
na transferéncia ao Metr6 de 8% da renda bruta desta
exploracao, tendo essa transferéncia um piso mensal
de R$ 855 mil. Com estes recursos o Metré pretende
ampliar a oferta e a qualidade dos servigos prestados.

2.2.7.2. EMPREENDIMENTOS
ASSOCIADOS

Um outro mecanismo de captacao de recursos utilizado
para viabilizacao do servigo de transporte coletivo
reside no desenvolvimento de empreendimentos
associados instalados em areas contiguas ao eixo de
transporte, como forma de incrementar demanda para
o0 sistema e ao mesmo tempo ser fonte de recursos
através da exploragao imobiliaria.

0 poder publico tem o papel de provisao de areas
no entorno da infraestrutura, sejam ela ja de sua
propriedade, ou adquiridas antes da divulgagao

do equipamento de transporte a ser constituido,
para dessa forma se apropriar do ganho mais-valia
associado a sua implantacao.

Estes imdveis, por sua vez, podem ser comercializados
diretamente com incorporadoras, gerando uma receita
adicional para financiamento da implantagao dos
equipamentos de transporte, ou ser algo de exploracao
comercial, gerando uma receita recorrente capaz de
suportar parte dos custos associados a operacao e
manutencao do modal.

0 mecanismo representou um dos eixos estruturantes
centrais da politica de expansao da rede ferrovidria
japonesa, sendo responsavel pela urbanizacao de sua
capital e pela existéncia de uma oferta abundante

do modal sob trilhos. Para tanto, as operadoras de
transporte sob trilhos de Téquio assumiram um
duplo papel, de gerenciamento das linhas férreas e
de incorporador imobiliario, sendo responsavel pela
criacao de bairros de alta densidade, uso misto e
amigaveis aos pedestres. Este processo deu-se sob

a Lei de Integracao Habitacional-Ferroviaria, na qual

agéncias habitacionais e prefeituras designam dareas
especiais para readequagao ao longo das futuras
linhas com base na cessao de dreas por parte de seus
proprietarios as empresas ferroviarias que utilizariam
dessa area para promocao de empreendimentos
habitacionais, o que permite tanto a geracao de
demanda para as linhas férreas como recursos para
custear sua implantacao, operacao e manutencao.

Em 1992, 0 governo e a prefeitura de Copenhagen
decidiram adotar mecanismo simular para a
construcao de duas linhas de metro e revitalizacao de
Orestad, uma area degradada de 3,1 km? situada em
uma iltha, a b km do centro da capital dinamarquesa.
O projeto foi considerado um sucesso uma vez que

a regiao foi revitalizada e nesse processo a ODC
conseguiu obter 60% dos recursos necessarios a
implantacao das linhas, sendo 45% através da venda
de ativos imobilidrios e o restante através a cobranca
de impostos sobre propriedade.

Outro projeto que fez uso deste mecanismo esta em
curso em Paris, na estacao ferroviaria de Austerlitz,
gue recebe 23 milhdes de passageiros ao ano. Nesta
area de 12,8 hectares, com localizagao privilegiada,
serd construida um edificio ponte de mais de 16 mil
toneladas, sob a calha ferroviaria da estacao, o que
possibilitard a criacdo de 15.000 m? de escritério e
1.000 m? de comércio. Com o empreendido prevé-se
um aumento do fluxo de passageiros na estagao
para 44 milhoes/ano além da absorcao da receita da
exploracao imobilidria que contribuir para tanto no
desenvolvimento da infraestrutura de transporte como
nas politicas de melhoria urbana previstas na regiao.

No Brasil, este mecanismo ainda é incipiente,
encontrando poucos exemplos de implantagao,
porém verifica-se uma tendéncia quanto a sua
proliferacao, uma vez que as diferentes esferas de
governo contam com grandes areas, localizadas
proximas a meios de transporte, que podem ser
utilizadas como mecanismo de captagao de recursos.

A cidade de Sao Paulo tem experiéncia em conjugar

a exploragao comercial de terminais rodoviarios com
projetos urbanos. Nesse sentido, a PMSP lancou, em
2017, trés projetos piloto — PIU Princesa Isabel, Campo
Limpo e Capelinha. O modelo de viabilidade econémico-



financeiro é organizado em trés maodulos. No primeiro,
elabora-se um modelo de exploragao econémica das
instalagoes do terminal. A receita proveniente de lojas e
servigos deve cobrir a requalificacao das estacoes, suas
despesas administrativas e de manutencao, e ainda
aportar recursos em programas de interesse publico
previamente definido. No segundo mddulo, faculta-se
ao concessionario o desenvolvimento imobilidrio do
terreno dos terminais. E, por ultimo, considera-se o

desenvolvimento imobilidrio no entorno dos terminais e,

como contrapartida, sua requalificagcao urbana.

Outro exemplo de utilizacao deste mecanismo em Sao
Paulo se da através da Companhia do Metropolitano
de Sao Paulo (Metré-SP) que conta atualmente com 5
shoppings localizados em areas contiguas as estacoes
de metrd operadas pela companhia - Itaquera, Santa
Cruz, Tucuruvi, Boulevard Tatuapé e Tatuapé. Juntos
estes empreendimentos geram uma receita anual
para o Metro de aproximadamente R$ 50 milhdes,
representando 25% das receitas nao tarifarias da
companhia, e contribuem com até 14% da demanda
nas estacoes em que estao localizados.

Com base nessas experiéncias o Metrd, a CPTM —
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, e o
Governo do Estado de Sao Paulo tem ampliado sua
utilizacao, como pode-se verificar na recente licitacao

da concessao das linhas 8 e 9 da CPTM, no qual o
licitante vencedor, além de operar, ampliar e manter as
linhas recebeu um conjunto de dreas para exploracao
imobilidria, com o objetivo de tornar o negécio mais
atrativo desonerando a tarifa do usudrio e ao mesmo
tempo ampliando o valor arrecado pelo poder publico
na forma de outorga.

Em sintese, verifica-se a
existéncia de uma ampla gama

de fontes de funding de recursos
para o transporte publico que
fogem da dicotomia padrao —
contribuinte versus usuario, e que
se constituem como alternativas
capazes de melhorar a relacao
dos meios de transporte publico
com a sociedade, seja reduzindo
os impactos negativos gerados por
outros meios como pela absorg¢cao
dos ganhos por estes gerados.

Porém tem-se que ter sempre em mente a ideia
de que para que estas medidas tenham eficacia os
recursos obtidos nao podem ser destinados para
outros propdsitos, uma vez que a criacao de um
sistema de transporte coletivo de qualidade, com
oferta abundante, e a pregos compativeis com a
capacidade de pagamento da sociedade é condicao
sine qua non para que 0s mecanismos de funding
tenham eficiéncia.

2.3. TENDENCIAS
AMBIENTAIS E
URBANISTICAS

Os principais conceitos contemporaneos de
planejamento e gestao urbanos que guiaram este
estudo de benchmarking foram o Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) e

a mitigagao e adaptacao das cidades frente aos
desafios atuais e previstos decorrentes das mudancas
climaticas. Ambos os conceitos estao presentes na
Agenda 2030 ¢ na Nova Agenda Urbana (NAU)'’.

0 DOTS é definido pelo World Resources Institute - WRI
(2018, p. 13) como “uma estratégia de planejamento
gue atua na articulagao do uso e ocupacgao do solo
com as infraestruturas de transporte”. Sua principal
premissa é a promogao de maiores densidades
construtivas e populacionais, além do incentivo ao

uso misto e a oferta de unidades habitacionais para
diferentes faixas de renda, no entorno de eixos ou
estagoes de transporte de alta ou média capacidade.
Com isso, busca-se reduzir o espraiamento da area
urbana e aumentar o acesso a oportunidades de
emprego, lazer, habitagao e espagos publicos a uma
distancia caminhavel. Consequentemente, as emissoes
de gases de efeito estufa sao reduzidas, o servigo

de transporte publico torna-se mais eficiente e, o
ambiente urbano, mais qualificado e menos segregado
do ponto de vista socioeconémico.

0 incentivo a mobilidade ativa também é pauta central
do conceito da Cidade de 15 Minutos. Proposto pelo
urbanista Carlos Moreno, professor da Universidade

de Sorbonne, ele foi incorporado as propostas da atual
prefeita de Paris, Anne Hidalgo. Desde entao, outras
cidades no mundo estao adotando o conceito para
transformar o desenho das ruas e promover usos
multiplos nos bairros residenciais, sobretudo escritérios,
estabelecimentos de comércio e servico, equipamentos
de uso coletivo e areas verdes. A ideia central é reduzir
os deslocamentos diarios de média e longa distancia
dos cidadaos para satisfazer suas necessidades bdsicas,
bem como a dependéncia do transporte automotivo. A
alta densidade populacional e construtiva e a auséncia
de zoneamento de usos separando fungoes no
territério urbano, fatores presentes em Paris, facilitam
a implementacao dessa estratégia. O maior desafio é

o trajeto casa-trabalho nas grandes cidades e regioes
metropolitanas, ainda que o trabalho remoto parega se
consolidar no cenario pés-pandemia do Covid-19 para
uma parcela dos trabalhadores.

O Estatuto da Cidade (Lei Federal n°®10.151/2001) trouxe
um amplo arcabouco de instrumentos de planejamento,
financiamento, gestao e governanga voltados para

o ordenamento do territério municipal sob a égide

dos principios da funcao social da propriedade e da
participacao e do controle social. Contudo, apés 20

anos da promulgacao desse Estatuto, observa-se que a
maioria dos municipios brasileiros encontra dificuldades
para implementar muitos dos instrumentos que tém
grande potencial para promocao do DOTS.

A legislagao urbana fornece as bases regulatorias
para que os projetos DOTS sejam concretizados e,
portanto, o Plano Diretor é o primeiro passo para a
implementacao desse conceito na cidade. Contudo,
conforme destacado pelo WRI (2018), as dimensoes
complementares do desenho urbano, financiamento e
governanca também sao fundamentais para viabilizar
esses projetos (Figura 10).

19 A Agenda 2030 estabelece 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), que se desdobram em 169 metas a serem atingidas
até 2030, visando orientar agdes dos Estados-Membros da ONU. E resultado do acordo internacional firmado na Cupula das Nacdes
Unidas sobre Desenvolvimento Sustentdvel em 2015. A Nova Agenda Urbana (NAU) foi adotada na terceira Conferéncia da ONU para
Habitacao e Desenvolvimento Urbano Sustentavel (Habitat Ill), realizada em Quito, Equador, em 2016. Consiste em um plano de promogao
do desenvolvimento urbano sustentavel, a partir de compromissos politicos e de uma visao coletiva.



FIGURA 10
Dimensoes da estruturacao do DOTS
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Fonte: WRI, 2018.

Foram analisados alguns planos diretores de

cidades brasileiras (Belo Horizonte, Curitiba e
Teresina), inseridas em regioes metropolitanas

e que mobilizam os instrumentos urbanisticos

para implementar o DOTS. O Plano Diretor é o
instrumento bdsico da politica urbana e deve articular
os demais instrumentos, definindo os objetivos e
areas do territério municipal para sua aplicacao.
Ressalta-se que legislagao municipal complementar
podera regulamentar os instrumentos previstos no
Plano Diretor. As dimensdes do desenho urbano,
financiamento e governanca foram abordadas através
da analise de algumas experiéncias realizadas em Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte.

2.3.1. PLANOS DIRETORES
MUNICIPAIS

2.3.1.1. BELO HORIZONTE/MG

0 novo Plano Diretor de Belo Horizonte consiste na Lei
Municipal n® 11.181, aprovada em 08/08/2019. Ele foi
resultado de amplas discussoes envolvendo os setores
técnico, politico e popular, além de empreendedores
imobilidrios, ao longo de cerca de seis anos. Os planos
diretores das nove regionais administrativas da cidade,
elaborados em 2011 e 2012, embasaram as propostas
discutidas nas duas ultimas conferéncias municipais
de politica urbana, realizadas em 2014 e 2018, e que,
apds muitas negociacdes (e alteragées) na Camara
Municipal, deram origem a versao do projeto de lei
aprovado. O plano anteriormente vigente era de 1996,
tendo sido revisado em 2000 e 2010 (PINHEIROQ, 2021).

As principais inovacoes introduzidas pela Lei 11.181/2019
consistem na abrangéncia das regras gerais e especiais
de parcelamento, ocupacao e uso do solo, além da
regulamentacao do Plano Diretor de Mobilidade Urbana
(PlanMob-BH), por uma Unica normativa.

Destaca-se a introducao do coeficiente de
aproveitamento basico (CAbas) Unico (igual a

1,0) em todo 0 municipio, com excec¢do das zonas

de preservacao ambiental, onde ele é inferior. A
possibilidade de superacao do CAbas varia conforme
a zona urbana, cujo potencial de adensamento é
preconizado pelo coeficiente de aproveitamento
maximo (CAmax) ou coeficiente de aproveitamento
de centralidade (CAcent), definido em funcao da
capacidade de suporte do territério.

A superagao do potencial construtivo delimitado pelo
CAbas é condicionada a aplicacao de potencial construtivo
adicional, que pode ser adquirido por meio de:

* Outorga Onerosa do Direito de Construir (00DC);
» Transferéncia do Direito de Construir (TDC);

» Adocao de solugdes projetuais de gentileza urbana
previstas no Plano Diretor (drea permedvel no
afastamento frontal, em terreno natural, vegetada
e arborizada; area permeavel em porg¢ao do terreno
coincidente com area de vegetacao relevante; area
de fruicao publica);

- Beneficio decorrente da producao de Habitagao de
Interesse Social (HIS);

+ Utilizagao de certificados de potencial adicional de
construgao (Cepacs), quando regulamentados em
regime de Operagao Urbana Consorciada (OUC).

« Os valores referentes a cobranca de contrapartidas
para a aplicacdo da O0ODC?® foram regulamentados
pelo Executivo Municipal por meio da Lei n°
11.216/2020 e do Decreto n® 17.272/2020. Esse
Decreto também abrange o Estoque de Potencial
Construtivo Adicional (EPCA) por unidade territorial,
calculado em estudo técnico desenvolvido pelo érgao
municipal responsavel pela politica de planejamento
urbano?' com base nos seguintes fatores: capacidade
do sistema de circulagao; infraestrutura disponivel;
restricoes ambientais e relativas a paisagem urbana;
politicas de desenvolvimento urbano; conformacao de
unidades de vizinhanca qualificada.

A principal inspiragao para adogao da OODC em Belo
Horizonte foi a revisao do Plano Diretor de Sao Paulo
de 2014. As experiéncias no contexto nacional ainda
sao recentes, com poucos estudos de monitoramento e
anadlise de seus resultados sobre a producao imobiliaria
municipal. Em Belo Horizonte, o setor imobilidrio alega
que os precos dos imdveis subirao e que havera uma
fuga de empreendimentos para municipios vizinhos.

Os coeficientes de aproveitamento maximo mais
permissivos foram previstos nas areas de centralidades
e sao denominados CAcent. As areas de centralidades
sao classificadas em dois grupos — locais e regionais
—de acordo com sua capacidade polarizadora. As
centralidades correspondem aos principais corredores
viarios e de transporte coletivo do municipio, onde, além
do adensamento construtivo e populacional, busca-se
incentivar o uso misto, a implantacao de equipamentos
comunitarios e a qualificacao urbana. O financiamento
dessa qualificacao é previsto através da implantagao

no local de medidas mitigadoras e compensatodrias
decorrentes da instalagcao de empreendimentos

de impacto?’ e do Fundo de Desenvolvimento Urbano
das Centralidades (FC), fundo municipal especifico que
reunira os recursos da O0ODC originados de terrenos
incluidos nas areas de centralidades ou de grandes
equipamentos®. A Deliberacdo Normativa do Conselho

20 Essa cobranca baseia-se no valor do metro quadrado do terreno previsto na Planta de Valores Imobilidrios utilizada para o calculo do
Imposto sobre Transmissao de Bens Imdveis por Ato Oneroso Inter Vivos (ITBI).

21 Vide Ato da Secretdria de Politica Urbana de 05/02/2020, publicado no Diario Oficial do Municipio em 06/02/2020.

22 Em Belo Horizonte, os empreendimentos de impacto sao divididos em dois grupos: os que apresentam repercussoes de carater pre-
ponderantemente urbanistico, sujeitos a elaboragao de Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV) e aprovacao pelo Conselho Municipal de
Politica Urbana (Compur), e aqueles que acarretam repercussoes de carater preponderantemente ambiental, sujeitos ao licenciamento
ambiental pelo Conselho Municipal de Meio Ambiente (Comam). Vide Art. 340 da Lei 11.181/2019.

23 Os recursos obtidos por meio da O0ODC vinculada aos demais terrenos da cidade serao destinados ao Fundo Municipal de Habitacao

Popular (FMHP).



Municipal de Politica Urbana (Compur) n® 01/2021
definiu as prioridades para destinagao dos recursos
vinculados ao FC. Dentre elas, destacam-se o estimulo a
mobilidade ativa e aos espacos publicos, caracteristico
do conceito de DOTS.

Uma das principais estratégias presente no Novo
Plano Diretor para custear servicos urbanos e a
qualificacao da infraestrutura, incluindo o transporte
coletivo, é a instituicao de Operagoes Urbanas
Consorciadas (OUCs). Enquanto a 00DC nas areas
de centralidades permite a qualificagao permanente
e incremental dos corredores viarios, a OUC pode
viabilizar intervencoes urbanas mais robustas

e pontuais inspiradas no DOTS, voltadas para a
ampliacao e melhoria da rede estrutural de
transporte coletivo.

A OUC poderd ocorrer em qualquer drea do municipio,
desde que aprovada por lei especifica. Todavia ja foram
definidas algumas areas destinadas a OUCs no Plano
Diretor. Dentre elas, destacam-se as areas destinadas
a OUC do Corredor Antdnio Carlos/Pedro I, no vetor
Norte, e a OUC da Via 710, no Eixo Leste, voltadas

para o adensamento construtivo e populacional,
considerando a maior capacidade de suporte do
sistema de transporte prevista ao longo de corredores
viarios e entorno de estacoes de transporte coletivo.

Ressalta-se que a aplicacao do CAmax e do CAcent foi
vedada para os imodveis situados na area destinada

a OUCs citadas acima durante dois anos, a partir da
entrada em vigor do Novo Plano Diretor. Nesse periodo,
o Poder Executivo tem a tarefa de regulamentar

essas OUCs por meio de lei especifica. Trata-se de

um grande desafio, considerando que elas abrangem
territério consideravel do municipio e, como as demais,
demandarao um amplo processo anterior ao projeto
de lei, que envolverd a elaboracao de plano urbanistico,
Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) e avaliacdo de
viabilidade econ6mica e financeira.

Como um primeiro passo, a Secretaria Municipal de
Politica Urbana (SMPU) estd elaborando um estudo
de aplicagao do DOTS no entorno de algumas das
estacoes do metro — Linha 1 e dos Corredores MOVE
(BRT) inseridos na area da OUC do Corredor Anténio
Carlos/Pedro | e do Eixo Leste. Esse estudo é parte
de um programa promovido pelo Ministério do

Desenvolvimento Regional (MDR), com apoio do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID).

No Plano Diretor tem-se a possibilidade das OUCs
preverem areas para aplicacao dos instrumentos
Reajuste de Terrenos e Concessao Urbanistica,

gue podem ser mobilizados para promog¢ao do
compartilhamento do financiamento da infraestrutura.

Adicionalmente, o Plano Diretor e a Lei 11.216/2020
preveem a aplicagao dos instrumentos Parcelamento,
Edificagdo e Utilizagao Compulsérios, IPTU
Progressivo no Tempo e Desapropriagao com
Pagamento em Titulos da Divida Publica de forma
prioritaria nos terrenos adjacentes a eixos de
transporte coletivo, nas areas de centralidades, nas
zonas de ocupacao preferencial, bem como na Area
de Diretrizes Especiais (ADE) Avenida do Contorno

e nas Areas Especiais de Interesse Social (AEIS-1).
Assim, busca-se incentivar o adensamento construtivo
e populacional nas areas com maior capacidade

de suporte e combater a retengao especulativa

de imdveis, tendo como base o coeficiente de
aproveitamento minimo (CAmin).

Os instrumentos Direito de Preempgao e Consorcio
Imobiliario também foram regulamentados pela

Lei 11.216/2020 e integram as possibilidades para
viabilizar projetos de interesse publico alinhados com
o conceito de DOTS.

Aimplementacao de uma infraestrutura verde na
escala municipal, elemento que também compoe

0 DOTS, é prevista no Plano Diretor por meio do
zoneamento, que estabelece trés categorias de

Zonas de Preservacao Ambiental (PAs 1,2 e 3), e do
sobrezoneamento ou zoneamento especial, que abrange
Areas de Diretrizes Especiais (ADEs) de Interesse
Ambiental e Areas de Conexao Ambiental.

A inovacao em relacao ao Plano Diretor anterior sao as
Areas de Conexao Ambiental, que pretendem formar
corredores ecoldgicos e se dividem em “Verdes” e

“de Fundos de Vale”: as primeiras visam a melhoria
da arborizagao urbana ao longo das vias que ligam

as PAs e ADEs de Interesse Ambiental, enquanto as
ultimas correspondem aos fundos de vale de cursos de
adgua remanescentes em leito natural, que demandam
intervencoes publicas de carater multifuncional para
implantar parques lineares.

2.3.1.2. CURITIBA/PR

0 Plano Diretor de Curitiba foi desenvolvido nos anos 1960, instituido
pela Lei n® 2.828/1966. Sua principal premissa foi mudar a tipologia de
crescimento da cidade, de radial para modelo linear de expansao urbana,
adotando como estratégia a integragao dos aspectos de uso do solo,
sistema viario, transporte publico e desenvolvimento socioeconémico e
ambiental na definicdo das politicas locais.

FIGURA 11
Esquema com processo de aperfeicoamento conforme Plano Diretor
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Fonte: Plano Municipal de Mitigacao e Adaptacdo as Mudangas Climaticas | PlanClima.



A experiéncia de Curitiba com a implantacao dos eixos
estruturais e de uso do transporte publico como o
principal indutor do crescimento urbano (DOTS) foi
pioneira no Brasil, sendo marca da cidade até os dias
atuais. O resultado foi uma cidade mais compacta,
com maior facilidade de acesso aos usos que foram
incentivados nos corredores de transporte: comércios
e servicos, espacos publicos, juntamente com maiores
densidades construtivas para o uso residencial,
levando a menores deslocamentos da populagao em
seu cotidiano.

0 Plano Diretor foi atualizado em 2004, em razao de
sua adequacao ao Estatuto da Cidade, quando foram
contempladas questoes como o desenvolvimento
sustentavel, o reconhecimento da funcao social da
cidade e da propriedade urbana, bem como a gestao
democratica na administracao da cidade. A revisao
também promoveu a integracao das politicas setoriais
com as questoes de desenvolvimento urbano, como
mobilidade e transporte, habitacao, educacao, saude e
desenvolvimento social, econémico e ambiental.

A Ultima revisao do Plano Diretor, concluida em
2015, foi instituida pela Lei 14.771. Ela reforcou e
ampliou a continuidade do processo de planejamento
municipal, que constitui uma forte cultura local.

Estendeu as diretrizes de desenvolvimento sustentavel

a Regiao Metropolitana de Curitiba, alinhando-se a
compromissos internacionais, nacionais e estaduais,
como resumido na Figura.

Entre os principais conceitos da revisao do Plano
Diretor, foram destacados na sequéncia aqueles
relacionados a mobilidade sustentavel:

» Visao de Futuro -estruturacao urbana orientada
pela qualificacdo de areas ja ocupadas e redefinicao
de compartimentos urbanos, buscando o equilibrio
entre o ambiente natural e o construido; integragao
entre o transporte coletivo, uso e ocupagao do
solo e sistema viario; aprimoramento do sistema
integrado de transporte com a criagao de eixos que,
em conjunto com os existentes, propiciem novas
conexoes e alternativas de deslocamentos, além
de definir compartimentos urbanos; pluralidade de
funcoes e atividades nos compartimentos urbanos;
e integracao metropolitana com a defini¢ao de eixos
de transporte;

Organizac¢ao do Espago Urbano: orientada por
macrozoneamento, observado o adensamento
populacional com vistas a qualificacao urbana

e ambiental. S3o utilizados instrumentos

como Parcelamento, Edificacao ou Utilizacao
Compulsorios, Plano de Desenvolvimento Regional,
Redesenvolvimento Urbano e Estudo de Impacto de
Vizinhanca, entre outros.

Cidade mais Compacta: estimulo a moradia mais
proxima do trabalho, do comércio, dos servigos e

do lazer, reduzindo deslocamentos indesejaveis e
propiciando o surgimento de novas centralidades,
conforme o conceito de “Cidade de 15 minutos”;

Prepara¢ao da Cidade para Novas Tecnologias:
sensoriamento eletrénico, carro auténomo,
drones (VANTS), mobilidade por aplicativos

e realidade aumentada;

Multimodalidade do transporte: incentivo a
multimodalidade do transporte, conformando

uma malha e ampliando as conexoes; a politica de
mobilidade urbana prevé a integragao dos varios
modais de transporte, o incentivo a ciclomobilidade e
aos deslocamentos a pé;

Metropolizagdo: articulacao de estratégias de
desenvolvimento da cidade no contexto regional,
promogao da governanca interfederativa
metropolitana e operacdes urbanas consorciadas.

Estes conceitos foram traduzidos em instrumentos
de politica urbana e sao integrantes do Plano Diretor,
permitindo sua implantacao no municipio, onde
destacam-se:

Redesenvolvimento urbano (ou Reajuste de
Terrenos) — (Art. 169) - € um processo de
transformacao integral de uma determinada
por¢ao do territério em que ocorre a qualificacao
urbanistica e ambiental e a transformacao fundiaria
de modo a se obter solo publico para melhorias

em infraestrutura e servicos publicos, sem que
ocorra a desapropriagao. Este instrumento permite
a implantacao de projetos urbanos de interesse
publico tirando partido do efeito de valorizacao
imobilidria para promover as transformacgoes

urbanas. Em vez de proprietarios destinarem area
para sistema viario, pracas, parques e atividades
institucionais, com base em percentuais definidos
em lei, eles concedem a cidade as mesmas areas,
mas baseados em estimativas da valorizacao dos
terrenos e conforme o projeto urbano.

« O Art. 55 estabelece que os estacionamentos, sejam
eles de dominio publico ou privado, poderao receber
incentivos fiscais para se localizarem em um raio de
até 300 metros dos terminais de transporte coletivo
de grande porte existente na Cidade, excetuando-se
a area do Centro Tradicional. Os incentivos poderao
ainda se dar através da concessao de outorga
nao onerosa do direito de construir, ou ainda pelo
uso do pavimento térreo como area comercial. O
mesmo artigo define que deverao ser destinadas, no
minimo, 1/3 das vagas dos estacionamentos para
usuarios intermodais, sendo que o preco da hora do
estacionamento do usudrio intermodal- bicicletas,
carsharing, veiculos nao poluentes, transporte
coletivo etc. nao podera ultrapassar 50% do valor da
hora cobrado pelo estabelecimento;

2.3.1.3. TERESINA/PI

A Lei Complementar n®5.481/2019 instituiu o Plano

Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT) de Teresina.

A prefeitura teve apoio técnico durante trés anos

do WRI Brasil, instituto de pesquisa que atua no
desenvolvimento de estudos e implementacao de
solucoes sustentaveis em clima, florestas e cidades.
Dentre essas solugoes, o WRI atua na implementacao
do conceito de DOTS nos planos diretores, por meio
do auxilio na definicao do macrozoneamento e
zoneamento urbanos e dos demais instrumentos
urbanisticos associados e na identificacdo de
projetos transformadores estruturados no entorno
de um eixo ou de estacgoes de transporte coletivo.
Dessa forma, o DOTS foi o conceito norteador da
revisao do plano diretor e orientou a visao de futuro
para Teresina, que visa tornar-se uma cidade 3C:
compacta (que contém o espraiamento da mancha
urbana e promove a ocupacao dos vazios urbanos),
conectada (com multiplas centralidades articuladas
através da priorizacao dos transportes coletivo e

ativo) e coordenada (pelo poder publico, por meio

de normativas e instrumentos que orientem a
ocupagao e o uso do solo e capturem a valorizagao
imobilidria de dreas beneficiadas pelo investimento
em infraestrutura para financiar a qualificacao dessas
e de outras areas, mais carentes).

0 Macrozoneamento do perimetro urbano redefinido
para o municipio previu quatro macrozonas, conforme
a capacidade de ocupac¢ao e desenvolvimento

do territério (Figura). Na Macrozona de Interesse
Ambiental (MZIA) a ocupagdo é desincentivada, devido
ao risco de inundacoes dos dois grandes rios (Poti

e Parnaiba) que atravessam a cidade e a diretriz de
requalifica-los e preserva-los. No outro extremo,
tem-se a Macrozona de Desenvolvimento (MZD),

que consiste nas areas de ocupacao consolidada e
com boa oferta de infraestrutura, transporte coletivo
e servicos. Nela, estao inseridos os corredores de
transporte coletivo, que vém sendo implantados na
cidade desde 2017. No entorno desses corredores (400
m de cada lado), os pardmetros de uso e ocupacao e
alguns instrumentos urbanisticos buscam promover
a integracao entre empreendimentos publicos e
privados, fachadas ativas, permeabilidade visual, uso
misto do solo, preservacgao do patriménio cultural,
medidas compensatoérias de drenagem e areas verdes
de uso publico seguras e atrativas.

Assim como em Belo Horizonte, o PDOT de Teresina
estabeleceu um Coeficiente de Aproveitamento (CA)
bdsico Unico em toda a drea urbana, neste caso,

igual a 1,5. A superacao desse CA (ou indice de
Aproveitamento - IA) basico é prevista nas areas com
capacidade para adensamento, mediante aplicacao

da Outorga Onerosa do Direito de Construir (00DC).
No entorno de alguns dos corredores de transporte
coletivo, o CA maximo ¢ de 6,00s recursos arrecadados
com a 0O0DC serao destinados ao Fundo Especial de
Outorga Onerosa do Direito de Construir (FEOODC),
vinculado a Secretaria Municipal de Planejamento e
Coordenacao (Semplan). Sua aplicacao sera direcionada
a execucao de programas habitacionais de interesse
social e regularizacao fundiaria; constituicao de reserva
fundiaria; ordenamento e direcionamento da expansao
urbana; implantagao de equipamentos urbanos e
comunitarios; criacao de espacos publicos de lazer e
areas verdes; protecao de areas de interesse historico,
cultural ou paisagistico (TERESINA, 2020).



A compulsoriedade da ocupacao e uso dos vazios
urbanos é prevista por meio da aplicagao dos
instrumentos Parcelamento, Edificagao ou Utilizagao
Compulsérios, IPTU Progressivo no Tempo,
Desapropriagdao com Pagamento em Titulos da
Divida Publica e Consércio Imobiliario.

0 PDQOT também incorporou o conceito de Ruas
Completas. Ele consiste em estabelecer uma
classificagao para as vias a partir de sua fungao

no contexto urbano, usos do solo e da experiéncia
das pessoas, e nao somente da funcao viaria, que
tradicionalmente enquadra as vias basicamente em
locais, coletoras e arteriais. Essa classificacao auxilia
na identificacao dos trechos viarios prioritarios para
promover o transporte ativo, por meio da construgao
de ciclovias, requalificacao de calcadas e reducao do
espaco destinado aos automdveis em beneficio de
pedestres e ciclistas.

Também esta prevista a criacao de ruas peatonais,
permanentes e transitérias, e de ruas compartilhadas
por pedestres, ciclistas e automdveis, onde os veiculos
motorizados circularao com velocidade reduzida.

Ainda como estimulo ao transporte ativo, preconiza-se

a arborizacao e ampliacao da area permedvel dos
logradouros publicos, sobretudo ao longo dos corredores
de transporte, visando formar corredores verdes e assim
implementar Corredores Sustentaveis Completos.

2.3.2. MITIGAGAO E ADAPTACAO AS
MUDANGAS CLIMATICAS

A'interface do tema de transportes sustentaveis e
mudanca do clima contribuiu para a identificacao de
acoes potenciais nessa diretriz. A tematica de Cidades
e Mudanca do Clima é uma das mais presentes nas
estratégias de planejamento da préxima década em
decorréncia do papel do urbano, especialmente as
regioes metropolitanas nos temas de acao climatica,
seja a mitigagao ou adaptacao.

As regides metropolitanas sao responsaveis por

um grande volume de emissoes em decorréncia do
uso intenso de energia para domicilios, atividades
econdmicas e transportes. Além disso, por conta da
concentracao de pessoas e negdcios, também se
apresentam especialmente vulnerdveis aos impactos
dos eventos climaticos extremos. Assim, é crucial para
as grandes cidades brasileiras que sejam desenvolvidas
acoes que reduzam o risco climatico dos eventos
extremos, incluindo nesse espectro aquelas que
promovam resiliéncia do sistema de transporte.

Algumas iniciativas importantes na escala
internacional tém, principalmente ao longo das ultimas
décadas, promovido o planejamento climatico em
metrépoles, que espelharam, nos dois Ultimos anos,
iniciativas semelhantes nas grandes cidades latino-
americanas, incluindo as brasileiras. Organizagoes
internacionais, como a rede C40 e o ICLEI, tém apoiado
o desenvolvimento dos planos de acao climatica para
as maiores cidades brasileiras, como Sao Paulo, Rio de
Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Curitiba, Fortaleza

e Recife, que finalizaram e publicaram seus planos de
acao climatica ou Planos de Reducao de Emissoes de
Gases de Efeito Estuda (PRGEESs).

Como o setor de transporte é o principal responsavel
pelas emissoes de gases de efeito estufa nas cidades
brasileiras, os instrumentos de planejamento urbano
tornam-se valiosos para identificagao de agoes
voltadas a promogao do transporte sustentavel. Esses
instrumentos sao construidos de forma participativa,
constam dos textos dos planos diretores ou de
mobilidade municipais e constituem um conjunto de
acoes voltadas para a busca de melhores condigoes
atmosféricas e de circulacao.

Neste contexto destacam-se os instrumentos de planejamento das
seguintes cidades: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife,
Fortaleza, Salvador e Curitiba, além de experiéncias internacionais de
sucesso e referéncia na area. De maneira geral, esses planos abracaram
as seguintes diretrizes:

= Incentivo aos modais ativos:

» Infraestrutura de calcadas e melhoria de condigoes para o pedestre (iluminacao,
padronizacao, fiscalizacdo);

» Infraestrutura ciclovidria e melhoria de condi¢oes para o ciclista (aumento da
rede, disponibilidade de bicicletarios, bicicletas compartilhadas, sinalizacao);

- Incentivo ao transporte publico:
» Investimentos em infraestrutura de transporte publico coletivo (faixas
exclusivas, estacoes de integragao, conforto e seguranga para 0s passageiros

- principalmente minorias);

» Investimentos em veiculos menos poluentes;Estimulo ao transporte
individual motorizado menos poluente:

» rede de abastecimento para veiculos de baixa emissao — elétrico, gds como
combustivel de transicao;

» Incentivos tarifarios para veiculos e combustiveis menos poluentes,
compartilhamento de veiculos e viagens;

- Planejamento voltado para a mobilidade sustentavel:
» Zonas de baixa emissao, semaforos inteligentes, rodizio de veiculos, dias
sem carro, fundos verdes — recursos de pedagio urbano, multas e impostos
direcionados ao transporte coletivo, IPVA verde;

« Transporte de cargas/entregas menos emissoras:

» Reducao dos deslocamentos - priorizacao de veiculos de menor porte.



2.3.21. SALVADOR/BA Os estudos realizados, e traduzidos no PRGEE,

permitiram identificar as acoes de redugao das
emissoes de GEE do Setor de Transporte, sendo
destaque a estratégia para eletrificacao da frota de
onibus municipal. Vale destacar que o compromisso
das cidades participantes do Grupo C40 é de se tornar
carbono neutra até 2050, o que traz grandes desafios
para a reducao das emissoes, sendo que o setor de
transporte tem um papel de destaque.

Salvador teve seu Plano de Acao Climatica
desenvolvido em 2019/2020, que, apoiado pela
rede C40% e o BID, foi elaborado pela consultoria
WayCarbon e pelo ICLEI

QUADRO 6
Mitigacao e adaptagao as mudangas climaticas —Salvador/BA

ACOES

Melhorar a integragao modal com foco na mobilidade ativa

Investir na infraestrutura de calcadas e melhoria de condicoes para o pedestre

Ampliar a rede de bicicletarios, aumentar a rede cicloviaria e o compartilhamento de bicicletas

Ampliar corredores de BRT e BRS e renovar as frotas de transportes publicos com veiculos menos poluentes

Implementar uma rede de abastecimento para veiculos elétricos

Estabelecer programa de dias em que ruas sao fechadas para carros e abertas para o publico

Expandir politicas de estacionamento inteligente

Explorar a implementagao de zonas de baixas emissoes

RESULTADOS ESPERADOS

» Reducao de 45% das viagens por veiculos particulares

* Aumento para 15% as viagens de bicicleta

= 100% da frota de transporte publica movida a veiculos mais limpos e eficientes

« Reducao de 83% das emissoes do setor de transporte até 2049

24 Em 2005, o prefeito de Londres, Ken Livingtone, convidou 20 outros prefeitos a criarem um grupo de trabalho para tratar das mudan-
cas climaticas. No ano seguinte, a Clinton Climate Initiative favoreceu a expansao do grupo. Tendo a eficiéncia energética como bandeira,
as cidades passavam a ser o principal bastido contra as mudancas climaticas. Em 2008, o grupo, entao liderado pelo prefeito de Toronto,
David Miller, tinha crescido e defendia que “enquanto as nagoes falam, as cidades agem”. Naquela ocasiao, o pacto, que somava 40 gran-
des metropoles, foi batizado oficialmente como C40.

2.3.2.2. CURITIBA/PR

Em relacao as politicas de transporte sustentdvel, Curitiba tem histdrico
de trabalho no tema desde as acoes climaticas desenvolvidas pelo ICLEl e
ONU/Habitat de 2016 e a publicacao do Plano de Acao Climatica da Rede
C40 e 2021. Seu Plano de Agao Climatica de 2021 apresenta as seguintes
diretrizes para desenvolvimento do transporte sustentavel:

QUADRO 7
Mitigagao e adaptagao as mudangas climaticas —Curitiba/PR

ACOES

Promover a renovacao da frota de 6nibus de transporte publico coletivo, visando eletrificacao, conforto térmico,
acessibilidade plena e menor poluicao

Implementar dreas de baixo carbono ou carbono neutro para mobilidade

Fortalecer o Desenvolvimento Orientado pelo Transporte por meio da adogao de parametros urbanisticos — deslocamentos
menores

Incentivar a criacao e ampliagcao de zonas de uso misto

Melhoria da infraestrutura cicloviaria e de pedestres

Promover a implementagao de mecanismos fiscais e outros que incentivem a mobilidade de baixo carbono

Ampliar as faixas exclusivas do transporte publico coletivo

Fortalecer a estrutura técnica e operacional para planejamento e operacao da Rede Integrada de Transporte (RIT)

RESULTADOS ESPERADOS

+ 85% dos deslocamentos feitos por transporte coletivo e por mobilidade ativa

+ 100% dos veiculos de passageiros movidos a energia limpa ou renovavel

» Reducao de 82% das emissoes do setor de transporte até 2050



2.3.2.3. SAO PAULO/SP

A cidade publica inventarios de Gases de Efeito Estufa desde 2005, e,

a partir de 2010, passou a contar com atualizagoes anuais. Entre 2010

e 2017, as emissoes de gases de efeito estufa responderam por mais

de 60% das emissoes municipais, atingindo mais de nove milhdes de
toneladas em 2017. A relevancia do setor implica ao mesmo num desafio
e oportunidade para transformar a dinamica do transporte municipal
(Prefeitura de Sao Paulo; C40, 2021).

QUADRO 8
Mitigacao e adaptagao as mudancgas climaticas —-Sao Paulo/SP

ACOES

Fomentar o uso da bicicleta como transporte para os cidadaos e expandir a rede cicloviaria

Instituir programa de estimulo ao uso de bicicleta - agcées educativas, de comunicacao, de mobilizacao social e eventos

Aumentar a extensao de corredores de 6nibus na cidade

Promover medidas de incentivo a descentralizacao das oportunidades de trabalho

Implantar seméforos inteligentes orientados ao transporte publico

Implantar programa de apoio a taxistas na transicdo para taxis zero emissoes

Promover substituicao gradativa das frotas de dnibus municipais para veiculos zero emissoes

instituir requlamentacao de compartilhamento de carro elétrico

RESULTADOS ESPERADOS

» Reduzir as emissoes de GEE do Setor de Transporte em 35% até 2030 e 50% até 2040

* 4% de todas as viagens na cidade realizadas em bicicleta

» 50% da frota de dnibus municipal utilizando tecnologia zero emissoes

+ Reducao de 25% das viagens realizadas em automovel individual como modo principal em comparagao a 0D 2017

» Reducdo de 57% dos veiculos de passageiros movidos a combustiveis fdsseis

» 14% frota de veiculos de passageiros movida a tecnologia zero emissoes

2.3.2.4. FORTALEZA/CE

A cidade publicou em 2020 seu plano de agao climatica denominado

Plano Local de Acao Climatica da Cidade de Fortaleza. Esse documento foi
desenvolvido pela prefeitura da cidade em parceria com o ICLEI. A cidade
participa da iniciativa Urban Leds, que promove as politicas publicas de
sustentabilidade para as cidades participantes da rede. Fortaleza tem

uma experiéncia de destaque, que pode ser considerada de vanguarda no
contexto das cidades brasileiras. Trata-se da iniciativa denominada VAMO, que
compreende um aplicativo para compartilhamento de veiculos elétricos, que,
em dois anos, ja realizou 3.753 viagens como mais uma opc¢ao de mobilidade
urbana sustentavel (Prefeitura de Fortaleza; ICLEI, 2020).

QUADRO 9
Mitigagao e adaptagao as mudancas climaticas —Fortaleza/CE

ACOES

Ampliar os BRTs e as Faixas Exclusivas de Onibus
Instalar e ampliar o sistema Metroferroviario
Aumentar a rede cicloviaria e implementar melhorias de seguranca

Incentivar a eletrificacdo da mobilidade urbana, garantindo que a frota de transporte publico seja composta por 100% de
veiculos elétricos até 2050

Expandir o sistema de compartilhamento de carros elétricos VAMO
Desenvolver incentivos a pedestrializagao com melhorias na seguranca pavimentacgao e acessibilidade das calgadas
Identificar e implementar regioes da cidade onde o acesso com veiculo individual seja restringido

Desenvolver politicas e incentivos a reducao das necessidades de deslocamento

RESULTADOS ESPERADOS

+ 15% da utilizacao do transporte individual (automdveis e motocicletas) migrados para o uso de transporte coletivo e ativo

- 100% da frota de transporte publico composta por veiculos elétricos até 2050



QUADRO 10 2.3.2.6. EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS

Mitigacao e adaptagao as mudangas climaticas -VAMO Fortaleza

Existem inUmeras experiéncias internacionais de transporte
sustentavel que podem orientar e servir de exemplos para as regioes
metropolitanas brasileiras.

ESTUDOS DE CASO ESPECIFICO: VAMO FORTALEZA

Aplicativo de compartilhamento de carros elétricos

Uma das principais diretrizes das cidades globais na direcao de

Projeto desenvolvido pela Secretaria Municipal da Conservacao e Servicos Publicos, por meio do Plano de Agdes Imediatas um transporte mais sustentdvel é a restricao do uso do transporte

de Transporte e Transito de Fortaleza individual, com iniciativas de sucesso adotadas em algumas cidades
como Estocolmo, Londres e Cingapura, entre elas o pedagio urbano.

Administrado por uma parceria publico-privada - a Hapvida Saude ¢ a patrocinadora do VAMO e a empresa Serttel Essa politica, ja comentada anteriormente, prevé a cobranca de taxas

responsavel por implantar, operar e manter o sistema de usudrios de veiculos de transporte individual para o acesso as areas
centrais da cidade, revertendo os valores obtidos para investimentos no

De 2016 a 2019, 0 VAMO resultou em ndo emissdo de mais de 9 toneladas de CO2 transporte coletivo.

Uma das cidades com notdério sucesso na adocao de politicas de
transporte coletivo é a cidade de Medelin, Coldmbia. A cidade transformou

2.3.2.5. BELO HORIZONTE/MG significativamente sua infraestrutura de transportes de forma integrada,
privilegiando o acesso das comunidades mais vulneraveis ao sistema de

0 Plano de Reducao de Emissoes de GEE foi desenvolvido pela primeira transporte publico de qualidade. Trata-se de uma das iniciativas mais bem

vez em 2013 e atualizado em 2021, incorporando as novas diretrizes sucedidas de grandes transformagoes no sistema de transporte publico

municipais previstas no Plano Diretor e Plano de Mobilidade para a ocorrida na América do Sul nas ultimas décadas, inspirando cidades com

reducao das emissoes de GEE. realidade socioecondémica semelhante.

QUADRO 11 QUADRO 12

Mitigacao e adaptagao as mudangas climaticas — Belo Horizonte/MG Mitigacao e adaptagao as mudangas climaticas

— Dublin, Irlanda

PLANO MUNICIPAL DE REDUGAO DAS EMISSOES DE GASES DO EFEITO ESTUFA ~CARGA
DUBLIN - IRLANDA: DUBLINBIKES

Implantar novos Centros de Distribuicao (CD) de pequenas cargas na cidade, estimulando o seu uso pelas empresas

Sistema de mobilidade ativa implementado pela Camara Municipal de Dublin e operado pela empresa JCDecaux
Estimular que as entregas na cidade sejam feitas por bicicletas e veiculos de menor emissao de GEE

A agéncia de implementacao tem responsabilidade de planejar, implementar e fazer cumprir as licen¢as e esquemas

Estabelecer “Zonas de Cargas Limpas”, nas quais a carga e descarga de bens deve ser feita por veiculos de menor regulatérios que assegurem qualidade aos servicos prestados pela operadora

emissao de GEE

Plano de Reducao das Emissoes de Gases do Efeito Estufa — Transporte de Passageiros 0 sistema ¢ patrocinado pelo app de delivery de comida Just Eat, que usa as bicicletas, estacoes, quiosques etc. como
plataformas para a publicidade.

Avaliar, planejar e implementar areas restritas a circulagdo de veiculos na cidade, associando-as a implantagao de Zonas
de Baixas Emissoes

Ampliar a extensao de faixas exclusivas para 6nibus na Rede Estruturante e nas vias em que for identificada a
necessidade

Promover a permanente substituicao de frota de transporte coletivo por veiculos de menor emissao de GEE.



QUADRO 13
Mitigacao e adaptagao as mudangas climaticas
— Copenhagen, Dinamarca

CYCLE SUPERHIGHWAYS - COPENHAGEN - DINAMARCA

Projeto desenvolvido a partir da colaboracgao entre a cidade de Copenhagen e mais 26 municipios da regido para criar 746
km de ciclovias, divididos em 45 rotas interconectadas, resultando em uma rede ciclovidria coesa na regiao

Entre 2007 e 2016, o numero de viagens de bicicleta aumentou 20%, com 408 milhdes de viagens de bicicleta realizadas
por ano, o que representa 24% de todas as viagens regionais. O projeto ainda espera aumentar o nimero de viagens
anuais de bicicleta em mais 6 milhoes.

QUADRO 14
Estocolmo, Suécia

PEDAGIO URBANO - ESTOCOLMO - SUECIA

O capital arrecadado com o pedagio em Estocolmo vem sendo utilizado para a construgao de novas linhas de metré para
atender a demanda da crescente populacao

De acordo com a C40, Estocolmo reduz anualmente cerca de 13% das emissoes de CO2, além de 15% das emissoes de
PM10 e Nox.

2.4. PLANOS DE TRANSPORTES E NOVAS

TECNOLOGIAS

Novas estratégias e conceitos vem sendo estudados e adotados no
Brasil e no mundo com o objetivo de melhorar a mobilidade urbana. O
levantamento destas estratégias visa quebrar paradigmas e planejar
modelos de transporte que agreguem as possibilidades oferecidas pela
evolugao tecnoldgica e que considerem as mudangas comportamentais
da sociedade, indo além das abordagens tradicionais e generalistas do

planejamento de transportes convencional.

2.4.1. PLANOS DE TRANSPORTES

Desde 2012, quando a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana foi instituida pela Lei Federal 12.587/2012, os
municipios brasileiros com populagao acima de 20 mil
habitantes e localizados em regioes metropolitanas e/
ou areas de interesse turistico iniciaram a elaboracao
de seus Plano de Mobilidade Urbana. Tais planos
objetivam apresentar uma visao de médio e longo
prazo para mobilidade, definindo as agcoes que devem
ser prioritarias e estabelecendo as responsabilidades
das diferentes partes interessadas envolvidas. Aqui
sao apresentados planos de mobilidade que trazem
conceitos e abordagens inovadores, e que, portanto,
podem inspirar a elaboracao dos estudos para a
modernizacao da mobilidade na RMBH.

2.46.1.1. PLANO DE MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL DA
GRANDE FLORIANGPOLIS

0 PLAMUS (Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
da Grande Floriandpolis) foi realizado entre 2014

e 2015. Este foi o primeiro plano de mobilidade
financiado pelo BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social) e chamou
atencao pelo carater metropolitano e novos conceitos
de mobilidade urbana sustentavel.

O projeto tem como principal objetivo a troncalizagao
do sistema de transporte, onde foram avaliadas as
alternativas considerando apenas o sistema BRT ou
com a complementacao do transporte por VLT ou
monotrilho para as dreas com maior concentracao

de viagens. Agregado a troncalizagao do sistema,

o plano considera ainda as seguintes diretrizes:
desenvolvimento urbano orientado para o transporte
coletivo, priorizagao de modais nao-motorizados
(em especial nas regiées mais centrais), melhoria

na gestao de demanda por meio da restrigao

de vagas de estacionamento para o transporte
privado e uma maior regulagao de transporte de
mercadorias. De modo inovador, o PLAMUS nao
apenas apresentou esses temas como recomendagoes
para futuros projetos, mas também os considerou
quantitativamente e qualitativamente na elaboracao
dos modelos de transporte, impactando nos
indicadores de desempenho do modelo como tempo
de viagem e migragao modal, entre outros.

Do ponto de vista metropolitano, merece destaque

a adocao do DOTS?®, que considerou a expansao
estruturada na porcao oeste da regiao metropolitana
(lado oposto a Floriandpolis, que concentra a maioria
das atividades), que deverd atrair investimentos e
conseqguentemente migragao para a nova area. Para
simular esse cenario, alterou-se a matriz Origem/
Destino da populagao segundo as diretrizes previstas
em sua implantagao, com o espalhamento dos postos
de trabalho e das residéncias ao longo da area de
expansao, somado a implantacao de um sistema

25 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel: modelo de planejamento urbano que envolve politicas publicas visando a
desconcentragao de atividades e maior adensamento em torno dos eixos de transporte.



troncal para a regiao. Com a proposta, entre outros
beneficios, verificou-se que os usuarios de transporte
coletivo passam de 36,4% no Cenario Base em 2040
para 45% no Cendrio Orientado com a implantacao do
BRT, enquanto no Cenério Tendencial (sem o DOTS) o
percentual foi de 42,8%, mostrando que o modelo de
planejamento sustentavel tem grande potencial de
atracao de usuarios para o transporte coletivo.

Outro ponto muito interessante é a remuneragao
dos operadores. O plano apresenta um modelo de
remuneracao que mistura elementos de pagamento
direto, quando o operador é remunerado diretamente
pela tarifa, com elementos de pagamento indireto,
qguando ele recebe pela quilometragem rodada

ou pelo volume de passageiros. No PLAMUS, para
cada um destes elementos citados, € gerado um
coeficiente, que quando considerados junto a outros
indicadores de nivel de servico e agrupados em uma
férmula, calculam a remuneracao. O modelo misto

¢ excelente pois aproveita as vantagens e minimiza
as desvantagens dos modelos diretos e indiretos.
Exemplos disso sao a potencial reducao de oferta por
parte do operador, no modelo direto, e a potencial
necessidade de subsidios, no modelo indireto.

Além disso, o PLAMUS, prop6s a implantacao de
bicicletas compartilhadas, além da proposicao de
novas ciclovias, de modo a promover a continuidade
a malha existente e integrar a ilha aos municipios do
continente. O plano também traz como proposta o
conceito de Ruas Completas, em que as vias arteriais
devem incorporar espac¢os para todos os usuarios
(veiculos motorizados, ndo-motorizados e pedestres),
com conforto e seguranga, considerando a inclusao
de calgadas largas, ciclovias e espagos exclusivos
para circulacao de transporte coletivo. Outro conceito
inovador no plano é o das Zonas 30, onde o transito
de pedestres seria predominante e, portanto, a
velocidade de veiculos motorizados nao poderia
ultrapassar 30 km/h, priorizando a seguranca dos
caminhantes. Para isso, sao previstas medidas de
Traffic Calming, como faixas elevadas e mudancas de
cor e textura do pavimento.

2.46.1.2. PLANO DE MOBILIDADE
URBANA DE VIENA - STEP 2025

O Plano de Mobilidade Urbana de Viena - STEP

2025 foi aprovado em 2014 e segue as diretrizes

da Comissao Europeia, definidas no Urban Mobility
Package em 2013. Atingiu 82 de 100 pontos possiveis
segundo avaliagao de uma equipe externa, embasada
no pacote citado. Tal pontuagao significou exceléncia,
e em todas as areas de avaliacao o desempenho foi
superior a 50%.

O principal objetivo do STEP 2025 é promover

a migragao modal da maior parte possivel dos
automoveis para o transporte publico e para os modos
nao motorizados. Para atingir este objetivo, o Plano de
Mobilidade Urbana propoe metas concretas, bem como
campos de acao, que podem ser assim traduzidos:
Compartilhar ao invés de possuir; Juntos na regiao;
Infraestrutura de transporte: a espinha dorsal da cidade;
Mobilidade requer inovacdo; Mobilidade eficiente através
da gestao da mobilidade; Organizagao do transporte:
uma forma mais inteligente de gerenciar a mobilidade;
Negdcios em movimento; Governanga: responsabilidades
e recursos; e, Espaco Publico: compartilhando as ruas de
forma equitativa.

Dentre as ideias mais inovadoras estao as bases

de dados compartilhaveis. Atualmente, diversos
servigos de transporte das cidades recolhem e geram
diversas bases de dados. Na maioria das vezes essas
bases sao descentralizadas e os dados sao tratados e
utilizados de formas diferentes em cada projeto. Em
Viena foi proposta a criagao de uma base de dados
unificada que seria compartilhavel, tanto entre os
6rgaos gestores, quanto com a populacao em geral.
Essa base visa analisar nao s6 os deslocamentos, mas
outras caracteristicas e comportamentos, como: idade,
escolaridade, género, e outros fatores que possam
influenciar na mobilidade.

Ademais, o STEP 2025, propde a implantacao de hubs
de mobilidade. O documento descreve os hubs de
mobilidade como locais em que uma variedade de
veiculos e servicos pode ser reservada e utilizada,
agrupando os servigos de mobilidade de forma bem
estruturada. Tais locais devem ser implantados
principalmente em areas de facil acesso e atraentes,

como piso térreo de edificios, garagens etc. Além
disso, idealmente, os hubs de mobilidade devem
estar localizados préximos a pontos de embarque de
transporte publico. A gama de servicos disponiveis

— compartilhamento de bicicletas, compartilhamento
de carros, estagoes de recarga etc. — pode variar de
acordo com a demanda local. Apds a aprovacao do
plano, em 2014, quatro anos se passaram até que o
primeiro hub de mobilidade publico de Viena fosse
implantado, em Simmeringer Platz. Atualmente o
municipio ja conta com oito hubs de mobilidade para
uso publico.

0 Plano de Mobilidade de Viena menciona o projeto

de pesquisa SMILE, um estudo visando desenvolver

o protétipo de uma plataforma de mobilidade que
integrasse todos os meios de transporte. Atualmente,
o SMILE nao faz mais parte dos produtos do municipio,
mas ja estd disponivel para os cidadaos a plataforma
Wien Mobil, um aplicativo Maa$S (Mobility as a

Service), que oferece informacdes em tempo real e
possibilidades de emissao de bilhetes para estimular
a mobilidade multimodal e intermodal. Por meio deste
aplicativo, o operador de transporte publico, a Wiener
Linien, pretende ser um provedor de servicos de
mobilidade integrada, oferecendo compartilhamento
de carros, bicicletas e e-scooters por meio do
aplicativo Wien Mobil, um sistema que também traz
informacoes sobre o transporte publico. Assim, o
SMILE, previsto no plano de mobilidade, parece ter
sido o ponto de partida para se pensar as plataformas
Maa$S na cidade.

A cidade também cita como objetivo no plano de
acao, o compartilhamento das ruas de maneira
mais equitativa, que visa concomitantemente a
outros objetivos, a reducao do numero de veiculos
particulares e aumento da mobilidade sob um viés
mais ecoldgico. O plano cita que 65% dos espacos
nas ruas sao usados como fluxo de trafego ou
estacionamento, embora apenas 28% das viagens
sejam realizadas de carro. Tais dados exemplificam
a decisao da cidade em fomentar o transporte nao
motorizado. Para isso, a cidade aposta no lema
“Compartilhar ao invés de possuir” que busca difundir
a opgao de veiculos compartilhados, motorizados ou
nao, dentre os cidadaos. Um carro compartilhado,
por exemplo, substitui aproximadamente oito
veiculos particulares, e a meta da cidade é que

90% das pessoas tenham uma estacao de veiculos
compartilhados em um raio de até 500 metros de casa,
até 2025. Outro elemento importante nesse aspecto

¢ a construcao de ciclovias e a reducao de tempos
semaféricos para pessoas e pedestres.

Ademais, a cidade almeja também construir novos
centros de distribuicao, pois enxerga que o transporte
de bens é tao importante quanto o de passageiros,

e uma logistica urbana mais rapida e barata, reflete
positivamente na economia da cidade. A segurancga

no transito também é um ponto muito importante e
“Vision Zero” ¢ o nome da medida que visa acabar com
os acidentes fatais na cidade. Além disso, melhorar

a acessibilidade para pessoas com necessidades
especiais também é uma meta.

2.4.2. NOVAS TECNOLOGIAS DE
TRANSPORTE

A mobilidade inteligente é um dos componentes da
cidade inteligente (Smart Cities) e refere-se ao uso de
Tecnologias da Informacado e Comunicacao (TIC) com o
objetivo de trazer melhorias para a mobilidade urbana..

2.4.2.1. NOVAS TENDENCIAS

0 desenvolvimento tecnoldgico influencia os padrdes de
deslocamento e a as transformacoes urbanas, uma vez
gue, embora as mudancgas se deem de forma gradual,
sabe-se que, com o advento de novas tecnologias,
surgem novos habitos e comportamentos que, aos
poucos, sao disseminados para toda a sociedade. Os
smartphones, os aplicativos de transporte privado sob
demanda, as chamadas de video, o trabalho remoto

e 0 e-commerce sao algumas das ferramentas que
estimularam mudancas na mobilidade urbana de nossa
sociedade nos ultimos anos.

Desde 2020, com as restricoes de circulacao decorrentes
da pandemia de COVID-19, tais mudancas foram
intensificadas e as transformacoes ocorreram de forma
mais intensa e rapida. As tecnologias se mostraram como



uma solucao para que fosse possivel continuar executando
as atividades do dia a dia de forma remota. Este cenario
exige que, para o planejamento da mobilidade urbana, se
reflita sobre a continuidade destes novos habitos apds o
término da pandemia. Assim, é essencial compreender
como as pessoas se deslocam hoje e como se deslocarao
no futuro. Embora nao seja possivel prever o futuro, é
possivel identificar as tendéncias para os anos seguintes.

2.4.2.1.1. MOBILIDADE
CORPORATIVA: TRABALHO REMOTO
E ESTIMULO A MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL

Esse conceito é pautado no planejamento e
organizagao da mobilidade dos colaboradores visando
a reducao da necessidade de deslocamento ou

fazer com que os deslocamentos sejam realizados
da forma mais eficiente e sustentdvel possivel,
tendo como beneficios a melhoria de qualidade de
vida dos funcionarios, reducao de despesas, maior
produtividade e a contengao do nimero de viagens
individuais para fins de trabalho, entre outros. Dessa
forma, a mobilidade corporativa favorece nao so a
organizacao que a implementa, mas também seus
colaboradores, a comunidade e os gestores urbanos.

Estudos apontam que, juntos, os
motivos de viagem e trabalho
correspondem a cerca de 80% das
viagens urbanas no Brasil, e que o
brasileiro gasta em média 15 dias
por ano nesses deslocamentos.
Isso mostra que a mobilidade
urbana é responsabilidade ndo

s0 dos governos, mas também do
setor corporativo.

Dentre as principais estratégias de mobilidade
corporativa, destacam-se:

Transporte Ativo: particularmente atrativo para
organizagoes situadas em areas centrais das cidades
e préximas a zonas residenciais abrangendo um

raio de 1,6 km, mas que pode ser solucionado com

a integracao com o transporte coletivo para aquelas
em que a distancia &€ um impeditivo. A implementacao
pode vir por parte da prépria organizagao por meio de
disponibilizacdo de infraestrutura (e bicicletarios ou
paraciclos, implantacao de vestidrios com chuveiros

e armarios), convénios com lojas especializadas

em bicicleta, marketing corporativo mostrando

os beneficios da caminhada e ciclismo, promocao

de eventos e o fornecimento de bonus para os
colaboradores que se deslocam ao trabalho de modos
nao motorizados.

Caronas: O estimulo a carona pode ser um modo de
reduzir o numero de viagens individuais, uma vez

gue muitos colaboradores podem morar na mesma
regiao ou dividir a mesma rota. Nesse sentido, é
importante que a empresa crie agoes que fomentem

o compartilhamento de viagens, como a alocagao de
vagas dedicadas e desconto no estacionamento a quem
oferece caronas, criacao de pontos de carona dentro

do estacionamento da organizagao para que se possa
oferecer ou receber carona de forma segura carona.

Além das caronas convencionais, os aplicativos

de carona entre funciondrios sao ferramentas de
mobilidade coorporativa em que o conceito de
transporte sob demanda pode ser aplicado para
organizar e otimizar as viagens dos trabalhadores.
Entre os exemplos de aplicativos de mobilidade

sob demanda coorporativa existe a Mobilleo, uma
plataforma MaaS inglesa desenvolvida exclusivamente
para esse setor, atualmente com 9.500 usuarios
empresariais. Ela atua com diversos modos de
transporte para melhorar e otimizar as viagens
realizadas e seu servigo pode ser gerido pelos
gestores das empresas ou individualmente pelos
funciondrios. Seguindo a mesma ideia, no Brasil
algumas empresas gerem as caronas coorporativas
por meio de aplicativos como Bynd Caronas e 99
Empresas.

Teletrabalho: a implementacao de politicas de
teletrabalho forgada pelas circunstancias da atual
crise sanitaria (COVID-19) tem sido uma quebra de
paradigmas, sobretudo no Brasil, que na reforma
trabalhista (Lei 13.467/2017) j& havia inserido no
ordenamento juridico a possibilidade do trabalho
remoto, mas que a aplicagao ainda se limitava

a apenas alguns ramos, sobretudo na area de
computacao. Sua aplicagao tem um potencial
aumento de produtividade, além de reduzir gastos
das organizacoes em escritério e poupar o tempo
dos colaboradores gasto nos deslocamentos. O
teletrabalho pode envolver o trabalho em domicilio
(home office), em escritério satélite da organizacao

(localizado mais proximo da residéncia do funcionario),

em coworkings, e até durante deslocamentos, salas de
esperas aeroportos etc.

Flexibilizacao e escalonamento de horario: politicas de
flexibilizacao e escalonamento de horarios tem o potencial
de reduzir a saturagao do trafego nos horarios de pico e
reduzir o tempo de deslocamento dos colaboradores. No
Brasil, a flexibilizacao e escalonamento de horarios foi
adotada e incentivada em diversas cidades e de modo
particular na regiao metropolitana de Sao Paulo e Rio de
Janeiro durante a pandemia?, por iniciativa dos governos
dos estados, mas tende a ser uma medida permanente
para muitas organizacoes.

Em paralelo com o crescimento dessas e outras
estratégias de mobilidade corporativa, empresas de
consultoria e instituicoes da drea de transporte tém
construido manuais e guias de recomendac¢des para
a construcao de Planos de Mobilidade Corporativa,
como o guia Estratégias de Mobilidade Urbana para
Organizagoes e 0 Passo a Passo para a Construgao de
um Plano de Mobilidade Corporativa?.

2.46.21.2. INTERMODALIDADE E
MULTIMODALIDADE

O conceito de intermodalidade se refere ao uso de
diversos modos de transporte para realizar uma Unica
viagem, levando em conta que essas alternancias de
modos estao ligadas a oferta, flexibilidade, custo e
tempo para completar a viagem. A multimodalidade,
por sua vez, € um comportamento de viagem em

que diferentes modos de transporte sao usados

no cotidiano de acordo com uma decisao aberta e
subjetiva da melhor opg¢ao disponivel.

0 emprego da intermodalidade nos meios urbanos traz
mais flexibilidade para o sistema de transporte de forma
geral. Com isso, existe uma tendéncia de diminuicao de
congestionamentos, aumento da presenca de solugoes de
shared mobility e valorizacao do uso do transporte publico
em detrimento dos carros. Esse Ultimo ponto esta ligado a
forma que a intermodalidade incentiva adogao de modos
de micromobilidade e alternativos que se liguem facilmente
com a infraestrutura de transporte publico existentes, o que
pode provocar uma mudanca de habitos para abandono ou
diminuigao do uso de carros particulares.

O incentivo a intermodalidade depende de varios fatores.
A oferta, um dos mais importantes, esta relacionado a
qguantidade e a diversidade de modos que 0s usuarios
encontram disponiveis para realizar suas viagens. Isso
pode ser feito por meio da criagao de hubs de mobilidade
para facilitar a transferéncia entre modos e fazer a
integracao dessas solugdes com o transporte publico.

Um dos paises que investe em hubs de mobilidade é a
Austria. Em 2016, foi implantado o projeto denominado
Tim, responsavel por implementar a primeira estacao
publica de mobilidade na cidade de Graz. Essas
estacoes, localizadas no entorno do transporte publico
coletivo e de paraciclos, oferecem compartilhamento
de carros elétricos, estacoes de recarga para 0s
automoveis elétricos de uso privado e compartilhado,
compartilhamento de carros convencionais, aluguel
convencional de carros para longa distancia e pontos de
taxi elétricos. Algumas estagoes possuem ainda vans

26 Governo do Estado de Sao Paulo estuda determinar turnos de trabalho para evitar aglomeracao nos transportes. Disponivel em:
https://diariodotransporte.com.br/2020/05/15/governo-do-estado-de-sao-paulo-estuda-determinar-turnos-de-trabalho-para-evitar-

-aglomeracao-nos-transportes/. Acessado em 28 de junho de 2021.

27 Disponivel em: https://wricidades.org/sites/default/files/PassoaPassoPlanodeMobilidadeCorporativa.pdf. Acessado em 28 de junho

de 2021.



de carga compartilhadas, bicicletas de carga e armarios
para entrega de encomendas. Atualmente, a cidade

de Graz ja conta com sete hubs de mobilidade. O Tim

é reconhecido como um caso de sucesso de hubs de
mobilidade na Austria e, desde 2019, duas novas filiais
do projeto foram implementadas: a Tim Linz, na cidade
de Linz, e a REGIOtim, na Regido Central da Estiria. E

FIGURA 12
Compartilhamento de automdveis em hub
de Mobilidade em Graz, Austria

Fonte: arquivo préprio, 2020.

importante ressaltar que o projeto foi originalmente
financiado pelo Ministério dos Transportes, Inovagao e
Tecnologia da Austria e que, ainda hoje, o projeto requer
subsidios, uma vez que o compartilhamento de carros
nao é lucrativo, com apenas 1/3 dos custos do sistema
cobertos pelos usuérios.?®

FIGURA 13
Ponto de tléaxi elétrico em hub de mobilidade
em Graz, Austria

Fonte: arquivo préprio, 2020.

Outro exemplo de sucesso envolvendo intermodalidade é Munique,

na Alemanha. A cidade conta com instalacoes chamadas P+R (Park

and Ride) e B +R (Bike and Ride), as quais oferecem infraestrutura

de estacionamento para automaveis privados e bicicletarios,
respectivamente, no entorno de estagcoes de metré e terminais de
transporte coletivo. Além disso, em 2014, a primeira infraestrutura

de hub de mobilidade foi implementada na cidade como um projeto
piloto na estacao de metrd Minchner Freiheit, permitindo a integragao
com sistemas de 6nibus e bonde. Este hub de mobilidade oferece
atualmente vagas de estacionamento para compartilhamento de carros,
uma estacao de recarga de automoveis elétricos, compartilhamento

de bicicletas e uma instalacao de reparo de bicicletas. Desde a
implantagcao do hub de mobilidade piloto, em 2014, muitos outros hubs
de mobilidade foram implantados em Munique com diferentes fontes

de investimento e como parte do escopo de diferentes projetos: Civitas
Eccentric, City2Share e Smarter Together. Todos os hubs de mobilidade de
Munique estao integrados entre si e possuem 0s mesmos operadores,
integrando-se ainda as demais estagoes de compartilhamento de
bicicletas e aos sistemas existentes de compartilhamento de carros, que

estao distribuidos por todo o perimetro urbano.

28 Silva, 2020.

Uma novidade dos hubs de mobilidade implantados recentemente em
Munique sao os armarios para entregas de encomenda. Sao oferecidos
compartimentos refrigerados e de temperatura ambiente. Estes armarios
sao excelentes solugdes para minimizar os custos sociais, ambientais e

econdmicos da logistica urbana.

FIGURA 14
Hub de mobilidade em Munique

Fonte: arquivo proéprio, 2020.

Por fim, outro exemplo que demonstra a tendéncia
de implantacao de hubs de mobilidade é o projeto
eHUBS - Smart Shared Green Mobility Hubs, o qual
esta em implantagao atualmente e atua na questao
da intermodalidade. Este projeto é financiado pela UE
no ambito do Interreg North-West Europe. Este projeto
esta sendo implementado simultaneamente em sete
cidades-piloto: Amsterdam, Arnhem, e Nijmegen,

na Holanda; Leuven, em Bruxelas; Kempten, na
Alemanha; Manchester, na Inglaterra; e, Dreux, na
Franca. As cidades tém planos ambiciosos e mais de
15 eHUBS estao planejados apenas em Amsterda,
enquanto Neuven planeja 50 eHUBS para os préximos
trés anos.

Um exemplo nacional de estimulo a intermodalidade

¢ o projeto Bicicleta Integrada, implantado em
Fortaleza. Além do sistema de compartilhamento
convencional (descrito no item 2.4.2.3), o municipio
conta um sistema especifico de compartilhamento

de bicicletas nos principais terminais de transporte
publico em que é possivel retirar bicicletas
gratuitamente e permanecer com elas por até 14
horas, viabilizando assim a primeira e ultima milha
dos usuarios do sistema de transporte publico coletivo.

FIGURA 15
Armario de entrega

Fonte: arquivo préprio, 2020.

2.4.2.2. TRANSPORTE SOB
DEMANDA

O transporte sob demanda é uma mobilidade que
permite aos passageiros reservarem um veiculo para
realizar a sua viagem escolhendo horario e local a ser
combinado com o operador do modo de transporte,
de forma que fique conveniente para os passageiros.
0 seu objetivo é promover flexibilidade, adaptando

as rotas e horarios, sem perder o planejamento de
recursos e servicos, resultando em otimizacao do
sistema de transporte.

O transporte sob demanda depende diretamente de
aplicativos ou plataformas digitais para oferecer seu
servico e da obtengao e tratamento de dados para
gerar otimizagdo. Ademais, ja existem fornecedores
de transporte sob demanda que trabalham com
veiculos autdbnomos, tais como os projetos de shuttles
autébnomos desenvolvidos pelas empresas Keolis e
Transdev que ja foram aplicados em paises como
Franca, EUA e Reino Unido



2.46.2.2.1. TRANSPORTE PRIVADO
SOB DEMANDA

Observou-se nos Ultimos anos uma grande
popularizacao de servicos sob demanda, como é o
caso do Uber e do 99 Téaxi, centrados na interacao
entre usuarios e servigos por meio de aplicativos
especificos. Dessa forma se tornou possivel solicitar
um servico em tempo real para a realizagao de uma
viagem ou de parte dela, realizando o pagamento

de forma automatica pelo sistema ou até mesmo
pagando diretamente para o motorista.

Tais servicos se popularizaram por serem opcoes
flexiveis e por apresentarem um custo mais baixo em
relacdo aos modos individuais particulares. Quando
utilizados por mais de uma pessoa, o transporte
privado sob demanda pode apresentar um custo mais
baixo do que a utilizagao de um servico de transporte
publico, uma vez que o custo da viagem nao varia

de acordo com a ocupacao do veiculo. Além disso,

0s servigos evoluiram e surgiram modalidades que
permitem o compartilhamento de viagens por pessoas
com origens e destinos proximos, de forma a reduzir
ainda mais o custo da viagem e atrair mais usuarios.

Muito se tem debatido sobre os
efeitos dos servicos individuais
sob demanda nas nossas cidades,
desde o impacto sobre as
companhias de taxis convencionais
até na reducao das externalidades
associadas ao uso de veiculos
privados, como menor demanda
por estacionamento e a reducao de
acidentes causados por motoristas
embriagados. Porém, uma das
discussoes mais necessadria deve
ser em relacao ao impacto que
esses servicos podem ter na
demanda de transportes publicos.

Um indicio desse impacto é a reducao da demanda
de transporte publico na RMBH, sobretudo para
viagens de curta distancia, que pode ter sido
afetada também por essa nova oferta de transporte.
Portanto, integracao é a palavra-chave quando se
pensa na funcao que deve ser buscada para esses
servicos dentro dos sistemas de mobilidade urbana.
Tais servicos podem se tornar parte de sistemas
integrados de realizacao de viagens que vao além
das simples composi¢oes de modos em uma viagem,
mas também da definicao de possiveis integracoes
tarifarias ou associacoes de descontos para 0s
usuarios que combinem tais servicos com outros
modos de transporte.

A rede de transporte publico é estatica e apresenta
uma oferta limitada as vias principais e pontos de
maior geragao e atracao de viagens. A partir do
momento que se passa a combinar essa rede estatica
com servicos dindmicos, que podem buscar ou

levar os usuarios da estacao mais proxima até seus
destinos finais, o sistema de mobilidade passa a ser
mais completo e apresentar uma area de cobertura
muito maior para os usudrios, aumentando a
acessibilidade e a atratividade dos servicos.

Porém, por se tratar de um servico que nao tem a

sua oferta regulada, ou seja, que opera sob demanda,
observa-se que estao mais frequentes nas areas de maior
geracgao de viagens fazendo com que nao seja ainda uma
opcao acessivel nas areas mais periféricas da cidade, ou
seja, ampliando as desigualdades sociais existentes.

Apesar de seus impactos, o transporte privado sob demanda ja é uma
realidade nas grandes cidades brasileira e na RMBH. E recomendavel

atuar para que esta nova tecnologia atue como agente potencializador do
transporte publico urbano, ou seja, reforcando o papel da rede de transporte
como espinha dorsal das cidades e da metrdpole. Assim, é essencial:

« Garantir a coleta e
compartilhamento de dados
dos servicos que operam na
cidade, de forma a possibilitar o
estudo dos beneficios e possiveis
problemas que possam surgir. A
informacao sobre esses padroes

cidades no momento de tomada
de decisao e direcionamento

de recursos, ou até mesmo
guanto a necessidade de uma
regulamentagao mais rigorosa;

» Realizar projetos de parcerias » Estabelecer parcerias entre
entre os provedores de
tais servicos e as agéncias
governamentais com o intuito
de explorar possibilidades de
estimulo a integragao com os
servicos publicos na tentativa de

de mobilidade pode empoderar as estimular a intermodalidade;

governo e provedores de
servicos de forma a garantir

a disponibilidade de servi¢os
proximos a estacoes de
transporte publico, de forma

a proporcionar uma maior
confiabilidade aos usuarios em
relacao a intermodalidade.

Por fim, é extremamente importante estabelecer marcos regulatérios que
equalizem os beneficios para todos os atores envolvidos: é importante que
a operagao dos servigos se mantenha economicamente viavel e rentavel
para os investidores, ao mesmo tempo em que fornega seguranca,

conforto e confianca aos usuarios.

2.4.2.2.2. TRANSPORTE PUBLICO
SOB DEMANDA

No Brasil, enquanto a solicitacao do servico individual
em tempo real ja € uma realidade, essa ainda

nao é uma realidade nos sistemas de transporte
publico. Apesar das possibilidades ofertadas pelos
smartphones, o acesso a rede de transporte publico
ainda exige que o passageiro se dirija ao ponto de
onibus ou estacao para embarcar nos veiculos.

Cabe ao passageiro identificar os pontos de acesso,
identificar o veiculo, identificar a rota, realizar o
pagamento e embarcar no servigo.

Ainda que em pequena escala e em caso especificos,
os sistemas de transporte publico sob demanda ja

estao sendo implantados em cidades brasileiras. Um
exemplo é a plataforma UBus, a qual ja opera alguns

servicos sob demanda nos municipios paulistas de

Sao Bernardo do Campo, Santo André e Diadema, em
parceria com a Metra e a BR7 Mobilidade. Tais servicos
estao sendo ofertados para regioes e rotas especificas.

Em Sao Bernardo do Campo, a BR7 Mobilidade
implantou o UBus no final de 2020 por meio de 4
vans que fazem a ligacao do Bairro Condominio
Tiradentes ao Pagco do Municipio, com uma extensao
de aproximadamente 10 km. A Metra implantou o
UBus no trecho Santo André — Diadema no inicio de
2020 com 6 6nibus com capacidade para 45 pessoas
cada. Segundo informacoes das empresas, o sistema
observa o crescimento da demanda na ordem de 30%
ao més com uma avaliacao de 98% de satisfacao por
parte dos usuarios.

Por meio do aplicativo é possivel informar origem
e destino desejados, além de se comprometer



a encontrar a rota mais préxima para o usuario.

Outra vantagem ¢ o conforto: o0 pagamento pode ser
realizado por cartao de crédito e os veiculos sao
equipados com ar-condicionado, TV, radio e Wi-fi. O
servico pode ocorrer de trés maneiras diferentes:
uma rota fixa determinada pelo operador; um

servico predeterminado pelo cliente (itinerario, dia e
horario); ou com itinerarios flexiveis de acordo com as
solicitacoes dos clientes.

Outro exemplo interessante de sistema de transporte
coletivo sob demanda é o CityBus 2.0, implantado em
Goianiaem 2019, mas que, em fungao da crise no
setor, precisou ter suas atividades suspensas no inicio
de 2021. O CityBus 2.0 € um servico complementar
atrelado ao contrato de concessao por meio de parceria
entre a empresa operadora do sistema de transporte
coletivo, a HP, e a empresa fornecedora de tecnologia, a
Via. O sistema tem tarifa flexivel, variavel de acordo com
a distancia, com o valor minimo de R$2,50. O sistema
foi muito bem aceito pela populacao e rapidamente
expandido, com uma area de cobertura de mais de 50
bairros. A demanda cresceu 124% ao longo do primeiro
ano, mas, em funcao da pandemia da COVID-19, desde
marco de 2020 a demanda parou de crescer, o que
tornou dificil manter os investimentos neste sistema,
uma vez que a manutengao da operacao do sistema
convencional precisava ser priorizada. O sistema
oferecia uma estratégia de integragao tarifaria em que,
ao utilizar o transporte convencional antes da viagem
no sistema sob demanda, o usudrio receberia a tarifa
paga no modo convencional de volta para utilizar no
aplicativo e no sistema sob demanda, uma estratégia
nos moldes do cashback, um programa de incentivo que
se popularizou nos ultimos anos.

No inicio da implantacao do CityBus 2.0 foi realizado
um estudo académico?’ que demonstrou que 81%

dos usuarios do sistema haviam migrado de modos
privados individuais — carro (18%), motocicleta

(1%) e transporte privado sob demanda (62%). Este
estudo revelou que, apesar da preocupagao de que o
transporte publico sob demanda atrairia os usuarios
do sistema de transporte convencional, o CityBus 2.0
foi, na realidade, uma ferramenta para potencialmente
atrair a demanda dos modos privados para o modo
coletivo, o que, sob os pontos de vista social, ambiental
e econdmico, é extremamente positivo.

29 Guimaraes et al. (2019)

2.4.2.3. MOBILIDADE
COMPARTILHADA

0 termo "mobilidade compartilhada” é uma

inovacao em que o uso dos modos de transporte

¢ compartilhado por mais de um usuario. Esta
inovacao é comumente aplicada para bicicletas,
carros e patinetes, com o objetivo principal de atuar
nos deslocamentos de primeira e ultima milha

ou de micromobilidade. O conceito de mobilidade
compartilhada advém da economia compartilhada
(shared economy), a qual é pautada na ideia de aluguel
e empréstimo de bens e servicos, gerando a reducao
de posse dos mesmos e sendo assim potencialmente
mais sustentavel.

A mobilidade compartilhada visa criar o ambiente de
intermodalidade e multimodalidade , contribuindo
com a integracao dos usuarios as redes de transporte
publico ja implementadas. Dessa forma, os modos

de transporte publico que geralmente possuem
itinerarios pouco flexiveis, sdo amparados por modos

flexiveis e de micromobilidade que incentivam seu uso.

Ademais, com o advento dos smartphones e
aplicativos, a mobilidade compartilhada encontrou um
campo perfeito para seu desenvolvimento. Usando
dados de geolocalizacao e formas de pagamento

sob assinatura (subscription economy), a aplicacao
desse conceito ficou mais simples e acessivel,
economicamente e fisicamente, para os usuarios.

2.4.2.31. AUTOMOVEIS
COMPARTILHADOS

0 compartilhamento é uma solucao para aqueles que
nao possuem um automaovel, mas gostariam de usa-lo
ocasionalmente, sem os custos e responsabilidades de
propriedade, tais como estacionamento, manutencao,
impostos e seguros. Os veiculos sao normalmente
fornecidos por uma empresa operadora que mantém
a frota de carros, enquanto os usuarios sé pagam uma
taxa quando utilizam um veiculo. O principal beneficio
associado ao compartilhamento dos automaveis é

0 uso mais eficiente dos veiculos. Além disso, com

a oferta de frotas elétrica, beneficios ambientais
também podem ser alcangados.

Uma pesquisa realizada na Holanda®*® observou
uma redugao 65% na quilometragem percorrida
em automadvel por pessoas para quem o carro
compartilhado é uma substituicao para seu proprio
veiculo. O autor também notou que os usuarios

de carros compartilhados eram mais propensos a
pedalar ou a usar o transporte publico do que antes
da implantagao do sistema de compartilhamento
de automdveis. Apesar de mostrar que o car
sharing teve um impacto positivo nos padroes de
viagem, especialmente para aqueles que antes
possuiam um veiculo, 71% dos entrevistados foram
identificados como pessoas que nao possuiam um
carro antes da implementacao do sistema. De fato,
9% dos entrevistados estavam usando o sistema
de car sharing como um segundo carro e 21% como
substituto do carro proprio.

Uma pesquisa realizada na Grécia®' identificou as
caracteristicas dos possiveis membros de mobilidade
compartilhada. De acordo com o autor, aqueles que
pertencem a classe de baixa renda média e com
menos de 26 anos de idade sdo mais propensos a se
tornar membros de sistemas de compartilhamento de
carros e “os modelos sugerem que o car sharing pode
atrair pessoas que atualmente usam 6nibus ou bonde
para viagens ao trabalho ou a escola” e aqueles "que
atualmente usam taxi para suas viagens a atividade
social". Este é, portanto, um aspecto negativo do

30 Meijkamp (1998, p. 242)
31 Efthymiou et al. (2013)
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compartilhamento de automadveis, principalmente sob
0 ponto de vista ambiental.

Em geral, existe o receio de que tais sistemas possam
competir com o transporte publico e os modos

nao motorizados, levando a um cendrio indesejado

de maior participagao do automdvel na divisao

modal. Este equivoco deve ser analisado de forma
cuidadosa. O fato de muitos usuarios do transporte
publico utilizarem sistemas de compartilhamento de
carros indica uma alternativa e uma possibilidade

de os usudrios nao migrarem para o transporte
privado no futuro. Anteriormente, a compra de um
carro fazia parte de um padrao de consumo. Assim,
guando os usuarios do transporte publico adquiriam
niveis de renda mais altos, era uma tendéncia

que eles adquirissem um automaével. Embora o
compartilhamento do carro nao resolva os problemas
atuais, ele impede que estes problemas se expandam
no futuro, evitando o aumento constante da frota de
automoveis e fazendo com que o carro nao mais seja
um objeto de consumo e desejo. Uma perspectiva de
longo prazo considerando a renovacgao de geragoes
indica que a tendéncia é que possuir um carro pode se
tornar um desejo obsoleto, desde que sejam ofertadas
diferentes possibilidades aos cidadaos.

Uma pesquisa realizada com usuarios do hub de
mobilidade implementado como projeto piloto em
Munique, demonstrou que o transporte publico ainda
era o servico de mobilidade mais utilizado entre

0s usudrios do car sharing, com cerca de 70% dos
usuarios do car sharing utilizando o transporte publico
pelo menos uma vez por semana. Além disso, 22% dos
usuarios de compartilhamento de automoével afirmam
ter se vendido o seu carro.®

No contexto belo-horizontino, duas plataformas
passaram a oferecer o servigo de compartilhamento
de veiculos em 2018, a GAV Club — onde é possivel
alugar ou oferecer o veiculo para aluguel — e a Target
Share, que atualmente nao presta mais o servigo.
Todavia, ambas as plataformas tém carater maior
de locacao convencional de veiculos do que uma
alternativa para complementariedade ao sistema



de transporte publico, visto que as plataformas nao
possuem pontos estratégicos de retirada do veiculo
alocados para esse fim.

Ainda em 2018, o carro compartilhado foi implantado
como projeto piloto no Ville Colénia (parte do programa
Minha Casa Minha Vida), em Contagem. Idealizada pela
construtora Precon Engenharia, a iniciativa permite
gue um veiculo fique a disposicao dos moradores. Para
utilizar, os interessados precisam apenas reservar o
dia e o horario da utilizagao por meio de um aplicativo,
e efetuar o pagamento (R$ 6 a hora) pelo cartdo de
débito ou crédito.

FIGURA 16

2.4.2.3.2. BICICLETAS
COMPARTILHADOS

Um sistema de bicicletas compartilhadas é uma

opcao de mobilidade urbana sustentavel, onde um
determinado numero de bicicletas esta disponivel para
usuarios cadastrados. Além dos beneficios a salde
para quem opta por usar a bicicleta compartilhada

em seus deslocamentos didrios, ha também fatores
sociais e ambientais, como a melhoria da mobilidade
das cidades e da economia urbana.

Estes sistemas surgiram na década de 60 em
Amsterda e vem evoluindo gragas ao desenvolvimento
tecnoldgico, mudanga nos padroes de mobilidade e
interesse crescente das cidades em promover uma
mobilidade sustentavel. De acordo com o WRI (2019),
esses sistemas apresentaram um crescimento
significativo a partir de 2015, aumentando de pouco
mais de 1 milhao de bicicletas para cerca de 17
milhdes de bicicletas em 2018.

Sistema de bicicletas compartilhadas em Viena, Austria

Fonte: arquivo préprio, 2020.

A primeira geragao dos sistemas de bicicletas
compartilhadas introduziu o conceito da utilizagao

da bicicleta de forma publica e compartilhada,

ainda sem a cobranca pelo uso e sem meios para
monitorar as bicicletas e controlar os usuarios. Com

o desenvolvimento tecnoldgico e a popularizagao dos
sistemas, métodos de controle e de pagamento pelo uso

FIGURA 17

passaram a ser testados e disseminados, culminado
com a utilizacao de aplicativos moveis para o blogueio
e desbloqueio das bicicletas. O principal avanc¢o dos
sistemas mais recentes é a transferéncia da tecnologia
de bloqueio da estacao para as bicicletas, o que permite
a utilizacao de estagoes mais simples ou entao o uso de
sistemas dockless (sem estacoes).

Bicicletas dockless com area para estacionamento em Londres, Reino Unido

Fonte: arquivo préprio, 2020.

No caso de Belo Horizonte, a saida das empresas de
bicicletas compartilhadas em sistema dockless foi
justificada pela priorizacao de investimentos, mas
também pode ter sido potencializada pelas questoes
de regulamentacao, visto que, por diversas vezes,
acidentes e mal uso das bicicletas tornaram-se
pauta em discussoes politicas e de midia. Outro
motivo para o fracasso do negdcio pode ter sido a
falta de planejamento, uma vez que as bicicletas
eram concentradas em areas ou locais de lazer,

dando a elas um carater mais de entretenimento do
que de transporte. A oferta de bicicletas em pontos
estratégicos e a ampliacao da drea de operacao para a
proximidade dos corredores de transportes, estacoes
e terminais poderiam dar as bicicletas uma funcgao de
atendimento a ultima milha.

Retomando a questao da importancia estratégica
de um sistema de bicicletas compartilhadas dentro
de uma politica de transportes, é essencial que os



sistemas implantados sejam estaveis, continuos

e que apresentem um bom nivel de servigo aos

seus usuarios. O risco associado a um sistema

que pode parar de funcionar abruptamente pode
comprometer resultados ja alcancados ou processos
de mudanca em curso. E importante mencionar que
as desvantagens do sistema privado baseado no
capital de risco nao se referem ao modelo dockless
de operacao, mas sim a precariedade do modelo
privado que pode ser interrompido por decisao dos
investidores, principalmente quando a regulamentagao
da operacao do sistema é fraca ou inexistente, como
ocorreu em Belo Horizonte e outras cidades do Brasil.

2.46.2.3.3. PATINETES
COMPARTILHADOS

Assim como os sistemas de bicicletas compartilhadas,
o0s sistemas de patinetes elétricos compartilhados
também vivenciaram uma rapida expansao nos
ultimos anos, apresentando um comportamento muito
similar, e muitas vezes até combinado, aos sistemas
de bicicletas dockless.

Entre as razoes para sua popularizagao estao a facilidade
de acesso, uma vez gue nao é exigida uma habilitacao ou
o licenciamento do usuario, mas apenas um dispositivo
mdvel com conexao a internet e um cartao de crédito.
Sao veiculos leves e extremamente versateis, que

podem trafegar em vias, bem como em areas em que a
circulacao de outros veiculos nao é possivel. Além disso,
por serem elétricos, se mostram como uma alternativa
sustentavel e moderna de se locomover.

Assim, os patinetes obtiveram uma rapida aprovacao
dos usuarios, sendo predominantemente utilizadas
para trajetos curtos e com alto potencial de integracao
com outros modos e para utilizagao em trajetos

de primeira e Ultima milha. Porém, assim como os
sistemas de bicicletas dockless, as experiéncias
observadas em diversas cidades — incluindo

Belo Horizonte — destacaram as fragilidades e os
problemas que tais sistemas podem apresentar.

A primeira fragilidade, refere-se aos modelos de
implementacao completamente dependentes do
capital privado. Outra fragilidade refere-se ao contexto

em que surgiram e se popularizaram: a legislagao nao
estava preparada para o surgimento desse tipo de
Servigos, ou seja, 0s servigcos se disseminaram pelas
cidades sem a existéncia de uma regulamentacao
prévia que considerasse a operacao ou o uso desses
tipos de sistemas.

A popularizagao dos sistemas motivou as cidades a
regulamentarem os patinetes elétricos. A cidade de
Sao Paulo, por exemplo, regulamentou os servicos
de compartilhamento de patinetes elétricas em
agosto de 2019, estabelecendo algumas regras.

Com a regulamentacgao e as restricoes de circulagao
impostas aos veiculos, o servigo perdeu grande parte
da abrangéncia e versatilidade que apresentava
incialmente, levando a uma desaceleracao do mercado
e até ao encerramento da operagao de algumas
provedoras do servico.

Ja em Belo Horizonte, a Camara Municipal chegou

a aprovar em 2019 um projeto de lei para a
regulamentacao, mas foi vetado sob o argumento

de que a regularizagao deveria ser feita pelo
Governo Federal com normais embasadas pelo
Contran (Conselho Nacional de Transito). Em meio as
problematicas de responsabilizacao por acidentes e
redirecionamento dos investimentos, a Grow, dona das
marcas Grin e Yellow, suspendeu sua operacao em
Belo Horizonte em janeiro de 2020, apds um ano do
lancamento do servico.

Ressalta-se que essa perda de versatilidade nao

se refere somente a utilizacao dos sistemas pelos
usuarios, mas também em relacao a exploracao
econdmica dos servicos pelas empresas provedoras.
Por exemplo, com a regulamentagao os patinetes
passaram a ser passiveis de apreensao em casos de
nao conformidade com posterior cobranca de multa a
empresa responsavel. Este cenario foi agravado com
as mudancas geradas pela pandemia de COVID-19.

Atualmente, questiona-se se os patinetes elétricos
foram apenas um fenémeno efémero e passageiro ou
se as cidades nao souberam dosar a regulamentacgao
dos servicos de forma a incentivar a sustentabilidades
dos sistemas ja existentes. Em se tratando de
planejamento de transportes, nao ha duvidas de

gue os patinetes apresentam um grande potencial

de utilizagao como primeira e ultima milha, atuando

na integragao com outros modos de transportes,
especialmente os modos coletivos. Ao mesmo tempo,
reconhece-se a necessidade da regulamentacgao de
tais servicos.

2.4.2... MAAS

Mobility as a Service, também conhecido como Maas,

€ um conceito de integracao de variados modos de
transporte, fornecendo-os para o usuario como servico
em uma plataforma Unica.

0 Maa$ atua mais como uma
metodologia na qual em seu
nivel de integracdo mais elevado,
engloba todos os operadores

de transporte de uma regiao e
trabalha com dados em tempo
real para encontrar as melhores
opcoes de transporte para o
usudrio, levando em conta aquilo
que ele mais necessita, seja custo,
tempo, acessibilidade ou outro.

A plataforma do MaaS trabalha com duas frentes

de interacao: uma com o usuario do transporte, que
encontra um ambiente digital que o permite reservar
veiculos, pagar de forma Unica pelo transporte e verificar
custos, disponibilidade, tempo de trajeto e quais opgoes
ele pode acessar; e, do outro lado, os fornecedores do
servico de transporte, que conseguem integrar seu
produto a outros fornecedores, gerando intermodalidade,
agregando valor e recebendo dados e receitas de forma
unificada. As duas partes estao ligadas pelo provedor
Maa$ que centraliza o fluxo de dados.

Entre as vantagens que o0 Maa$ traz para a mobilidade
estdo a organizacao e a utilizagao de dados em tempo
real de deslocamentos de pessoas e veiculos, bem
como as questoes relacionadas a tarifagao. Esse
Ultimo quesito é de grande importancia, uma vez

gue 0s usuarios conseguem alcangar a integracao

nao somente na intermodalidade, mas também na
forma de pagamento e gerenciamento do servigo
de transporte que pode ser feito unicamente pelo
provedor MaaS.

Com relagao ao ambiente de implantacao, o MaaS
necessita de ferramentas que permitam ao provedor
realizar a integracao. Dentre elas, pode-se citar: a coleta
e tratamento de dados em tempo real; a bilhetagem
eletronica; a geolocalizacao de veiculos; e acesso digital
a plataforma tanto pelos fornecedores de transporte de
diversos modos quanto pelos usuarios.

Sobre a aplicabilidade do MaaS$, é importante pontuar
como é complexo gerar a integracao de diversos
modos de transporte e dados, tornando tudo acessivel
para os usuarios. Atualmente, existem diversos
projetos que tentam caminhar para um modelo

MaaS completo, mas alcangar o nivel de integracao
total exige cooperagao dos operadores de transporte
publico e privado.

Essa conceitualizacao leva a um dos grandes desafios
do MaaS: como integrar sob uma mesma plataforma
e por meio de um pagamento unificado os diferentes
operadores de servigos de transportes que atualmente
operam nas cidades? Essa é uma pergunta de alta
complexidade, principalmente no Brasil, em que ha
uma grande diversidade de operadores de servigos
de transportes, tanto publicos quanto privados.

Além disso, a operacao desses servigcos ocorre sob
diferentes tipos de contratos ou regulamentacgoes

e tal diversidade é um dificultador da integragao,
principalmente a tarifaria.



FIGURA 18

Diferentes niveis de integragao do Maa$S e alguns exemplos ligados a cada um

irainline
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Fonte: Elaboragao prépria, 2021, a partir de Lyko.

0 aplicativo Whim é um dos exemplos mais avan¢ados
de plataforma MaaS. Trata-se de um projeto da
startup finlandesa Maa$S Global que foi lancado

em Helsinque em 2016 em um contexto de criacao
favoravel, apos o lancamento de outros diversos
aplicativos de mobilidade bem sucedidos (BlaBlaCar,
Uber e UbiGo). Em outubro 2018 o Whim ja contava
com mais de 7 mil assinantes em Helsinki, a maioria
utilizando subscrigdes mensais, e atingiu o marco de 2
milhdes de viagens agendadas via aplicativo. 0 Whim
oferece todas as funcionalidades de planejamento,
agendamento e pagamento em apenas um dispositivo,
com o diferencial de contar com planos de assinatura
mensal que permitem aos assinantes viajar de

forma ilimitada gratuitamente ou com descontos em
diferentes modos de transporte.

Nivel 4
planificacao+ venda de bilhetes +
tarificacao + incitacoes

Nivel 3
planificacao+ venda de bilhetes
+ tarificacao

Nivel 2
planificacao+ venda de bilhetes

Nivel 1
planificacao

2.4.2.5. MOBILIDADE ELETRICA

A questao dos impactos ambientais gerados pelo
setor de transporte, principalmente ligados a
emissao de gases poluentes, vem impulsionando o
estabelecimento de tecnologias de veiculos que usem
energias renovaveis e menos poluentes. A mobilidade
elétrica pode estar presente em 6nibus, scooters,
bicicletas, patinetes e carros.

Existem diversos projetos de renovagao de frotas de
veiculos para o uso de fontes de energia elétrica. O
portal E-bus Radar, iniciativa que tem mapeado a frota
de 6nibus elétricos na América Latina, afirma que
existem 247 6nibus elétricos em operacao no Brasil,
considerando os trélebus, que sao a grande maioria,
e 0s 6nibus convencionais com conexao cabeada
externamente ao veiculo em relacao a rede elétrica
em seu trajeto. Atualmente, na América Latina, a frota
de 6nibus elétricos gira em torno de 2.200 veiculos.

A expectativa é que em 2021 ocorra um salto ainda
maior, pois somente a Coldmbia pretende colocar
2.000 novos 6nibus elétricos em operacgao, e o Chile,
mais outros 800 6nibus.

0 mercado brasileiro da mobilidade elétrica ainda
esta em estagio inicial e apresenta nimeros pouco
significativos quando comparado aos paises lideres ou
mesmo ao volume de veiculos a combustao presentes
no pais. Porém, em algumas capitais brasileiras,
esforgos politicos tém sido promovidos para essa
mudanca, exemplos como a Politica Municipal de
Mudanca do Clima de Sao Paulo que tragou metas de
reducao do uso de combustiveis fésseis no transporte
publico, assim como também esta em curso a iniciativa
de eletrificacao do BRT em Salvador, na Bahia.

No Brasil, a cidade com maior frota de énibus elétricos
até entao é Sao Paulo, com o inicio de operagao de 15
veiculos no final de 2019. A expectativa é a reducao da
frota de dnibus movida a combustiveis fésseis em 50%
até 2028 e em 100% até 2038 por meio da Lei do Clima
(Lei no. 16802, de 17 de janeiro de 2018).

FIGURA 19

Em Campinas, onde fica a fabrica da empresa chinesa
BYD, 13 veiculos estao em operagao, mas uma
licitacao realizada em 2019 pela prefeitura prevé o
aumento desse nimero para 400 nos proximos anos,
fazendo com que metade de toda a frota municipal
seja elétrica.

Quanto a aplicacao dos automoveis elétricos, a guarda
municipal da cidade de Sao José dos Campos, por
exemplo, ja apresenta 100% de sua frota elétrica.

As cidades de Recife e Fortaleza ja implementaram
sistemas de compartilhamento de carros elétricos
(Figura 69). Na cidade do Rio de Janeiro, 10% da frota
atual de caminhoes de lixo é elétrica

Sistema de compartilhamento de carros elétricos em Fortaleza, Ceara

Fonte: arquivo proprio, 2020.



2.4.2.6. VEICULOS AUTONOMOS

A tecnologia dos veiculos autbnomos permite

que estes se desloquem sem interferéncia dos
passageiros. Isso é resultado da disposicao de
inUmeros sensores, cameras e dados do ambiente no
qual o veiculo circula que permitem que softwares
realizem calculos e conduzam o veiculo de forma
autébnoma no trafego. Como consequéncia, essa
tecnologia possibilita deslocamentos mais seguros e
otimizados, uma vez que a intervengao humana, e seus
erros, nao entram na equacao.

A corrida iniciada entre no inicio da década de 2010
entre empresas automotivas e de tecnologia para

a insercao dos primeiros automaoveis autbnomos

no mercado ainda enfrenta diversos desafios: a
implantagao nos meios urbanos exige adaptagao

da infraestrutura para que eles possam captar com
sucesso os dados que os permitem circular, o alto custo
de producao, questoes de responsabilizacao em caso de
acidentes e a necessidade de adaptacao da legislagao
para viabilizar o deslocamento desses veiculos.

Implantado com todo suporte legal e requisitos de
seguranca, o veiculo autébnomo aplicado ao transporte
coletivo pode contribuir de forma mais sustentavel

e eficiente para a mobilidade urbana, tendo em vista
a possibilidade de redugao de emissoes e potencial
para operacgao de viagens mais seguras e regulares.
Se 6nibus auténomos operarem dentro de corredores
exclusivos, as questoes de seguranca, que ainda
geram resisténcia para a sua implantacao, podem
ser minimizadas. Existem diversos cases de uso

de veiculos auténomos para o uso coletivo, como o
sistema de veiculos auténomos da Transdev que usa
o conceito de transporte sob demanda compartilhado.
Segundo a companhia, ja foram transportados 3,5
milhdes de passageiros e 1,6 milhoes de quilometros
percorridos pelos veiculos, sendo que o nivel de
satisfacao € de 8,7/10, com 97% dos usuarios se
sentido seguros e com taxa de recomendacao de 97%.

Em abril de 2021, na regido de ile-de-France, que
inclui Paris e diversas cidades vizinhas, iniciou-se

a operag¢ao com um micro-6nibus totalmente
autéonomo e 100% movido por energia elétrica da
empresa de transportes Keolis®, com capacidade
para 11 passageiros, sendo um deles o funcionario do
departamento de transportes, respeitando a legislagao
local de que é preciso ter um condutor humano pronto
para assumir o volante em situacoes de emergéncia
(Figura 71). A passagem é gratuita com headway de

8 minutos (em horario comercial) ou 17 minutos (nos
momentos de menos trafego), sendo que o veiculo é
capaz de se comunicar com semaforos para ajustar a
propria velocidade.

No Brasil, durante o ano de 2019, foram noticiadas
varias iniciativas de implantacao de 6nibus
auténomos, como a divulgagao de testes iniciais em
Curitiba®* e Brasilia®®, porém sem datas exatas de
inicio dos testes, que podem ter sido adiados em
funcao da crise sanitaria.

2.4.3. MONITORAMENTO E
TRANSPARENCIA DOS DADOS

As novas tecnologias de transporte registram diversos
dados de mobilidade, seja por meio de smartphones,
veiculos compartilhados ou sistemas de navegacao
baseados em aplicativos. Sao coletados dados
geograficos com a feicao de pontos em intervalos
regulares por dispositivos, atribuindo o horario e

a localizacao a cada ponto, e possibilitando obter
diversas informacgoes, como, por exemplo, a velocidade
da viagem.

Veiculos de transporte coletivo dispdem de tecnologias
de GPS e coletam dados de bilhetagem eletrénica,

0s quais, além de permitirem a fiscalizacao e

o monitoramento do sistema, podem, quando

33 Disponivel em: https://www.tecmundo.com.br/mobilidade-urbana-smart-cities/214843-micro-onibus-autonomo-eletrico-comeca-

-operar-paris.htm. Acessado em 28 de junho de 2021.

34 Disponivel em: https://www.tecmundo.com.br/mobilidade-urbana-smart-cities/141569-busao-inteligente-curitiba-testa-tecnologia-

-onibus-autonomos.htm. Acessado em 28 de junho de 2021.

35 Disponivel em: https://olhardigital.com.br/2019/07/29/videos/nibus-autonomos-em-teste-em-brasilia/. Acessado em 28 de junho

de 2021.

correlacionados, instrumentar o planejamento de
transportes. Dessa maneira, é essencial que os
dados gerados por empresas operadoras estejam
disponiveis ao Poder Publico de forma transparente
para garantir que os planejadores e formuladores de
politicas tenham as ferramentas completas de que
precisam para planejar a mobilidade urbana.

Como exemplo de boas praticas, podemos citar o
caso da ferramenta Mobility Data Specification (MDS),
desenvolvida em 2018 pela Open Mobility Foundation
(OMF), na cidade de Los Angeles. Trata-se de uma
plataforma para a troca de dados entre operadoras
de mobilidade e reguladores. Integrado por varias
instituicoes e empresas, o MDS permite que os dados
sejam apresentados e analisados em um formato
padronizado. Outros exemplos de plataformas Open
Data sao o Dublinked®, que disponibiliza diversos
dados da cidade de Dublin, na Irlanda, e o Digitales
Wien®, que disponibiliza dados de Viena, na Austria.

Algumas agoes ja estao sendo realizadas visando
monitorar e dar transparéncia aos dados de
mobilidade tanto no municipio de Belo Horizonte,
guanto na RMBH:

« Em Belo Horizonte, o Observatério da Mobilidade visa
estimular o didlogo entre as diversas instituicoes
que se envolvem direta ou indiretamente com a
mobilidade urbana de BH. Além disso, o Comurb
(Conselho de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte)
se reline a cada dois meses para debater questoes
que envolvem a mobilidade, sendo composto
por representantes dos movimentos populares,
do Executivo, Legislativo e sindicatos. Por fim,
anualmente sao publicados os Balangos Anuais da
Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, os quais tém
como objetivo principal possibilitar o monitoramento
da implementacao do Plano Diretor de Mobilidade
Urbana de Belo Horizonte - PlanMob-BH, no que
se refere a operacionalizagao de suas estratégias
e resultados. Ademais, o municipio disponibiliza o
Portal de Dados Abertos da PBH, que inclui diferentes
dados pertinentes a mobilidade urbana.

36 https://data.smartdublin.ie/
37 https://digitales.wien.gv.at/open-data/

« Na RMBH, o CTMob (Comité Técnico de Mobilidade da
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte), gerenciado
pela ARMBH, foi criado em 2010 para oferecer apoio
técnico-consultivo a tomada de decisao do Conselho
Deliberativo de Desenvolvimento Metropolitano e
iniciativas diversas nas questoes metropolitanas
referentes a mobilidade urbana e transportes.

0 Comité é composto por representantes do

poder Executivo, Legislativo, Estadual e dos

varios municipios componentes da RMBH, bem
como por representantes de classe de usuarios,
operadores dos sistemas de transporte, academia
e entidades de participacao social e da sociedade
civil organizada. No ambito do compartilhamento
de dados, atualmente esta disponivel o portal
IDE-Sisema (Infraestrutura de Dados Espaciais do
Sistema Estadual de Meio Ambiente e Recursos
Hidricos), o qual também ja disponibiliza alguns
dados pertinentes a mobilidade urbana. Além disso,
o0 estado ja conta com o Portal de Dados Abertos
do Estado de Minas Gerais, contudo ainda nao esta
disponivel nenhum conjunto de dado referente a
mobilidade urbana.

As acoes de compartilhamento de dados devem ser
expandidas, incorporando de forma mais ampla as
informacgoes dos sistemas de transportes, inclusive
aquelas que atualmente estdo sob controle das
empresas operadoras. Recomenda-se que 0s

dados dos diferentes municipios que integram a
RMBH sejam compartilhados de forma organizada,
fazendo-se necessario estabelecer padroes para que a
alimentacao de dados se dé de forma continua e com
a contribuicao de todos os municipios, mesmo aqueles
de menor porte. Esta agao visa ampliar o controle e

0 monitoramento por parte do poder publico, bem
como permitir que a sociedade possa acompanhar as
informacgoes do sistema de forma transparente.
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