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O Grupo CCR, em linha com seus objs estratégicos voltados a promover o
desenvolvimento sustentavel das areas em que atua e contribuir com a estruturacdo de
projetos de mobilidade que tragam beneficios a todossegmentos da sociedade, doara a

Secretaria de Estado de Infraestrutura e bilmlade (SEINFRMG ou SEINFRA) estudos de

mobilidade urbana para a Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)bjetivo é

contribuir para a estruturacéo de projetos focados na sustentabilidade do sistema de transporte

publico coletivo de passageirgsO0 OT EAOT 6 qh &1 O1 AAAT AT OOAOpAET O
Plano de Mobilidade da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (PlanMob RMBH) na
dimenséo do Transporte Coletivo.

Tal doacgédo estd amparada pelo Decreto Estadual n® 47.611/2@d€define:

1 Um particular pode apresentar pedido para ado¢éo deste mecanismo, sendo assegurado a
terceiros o direito de apresentar comentarios, impugnacdes ou suas proprias propostas

1 Possibilidade de convocar Chamamento Publico para doacdo de bens e sedvicos
Administragdo Publica.

Com base nestes pressupostos, 0 Grupo CCR enviou a SEMGR#mM 07 de outubro de 2020,
uma proposta de doacdo de servicos de consultoria para estruturacdo dos estudos de
mobilidade urbana da RMBH. O interesse do Grupo CCR nesjetg se deu em fungéo de
experiéncia na estruturacao de projetos de mobilidade urbana, bem como de sua atuacao local
na operacao do Aeroporto Internacional Tancredo Neves desde 2013.

Somase a estes motivos, inUmeras iniciativas pontuais realizadas(ftoros anos para
sistemas estruturantes de transportes da regido pela SEINMEAque necessitam ser revistas

e articuladas no ambito do PlanMob RMBH, em elaboracao pelo Escritorio da Mobilidade, uma
iniciativa conjunta da SEINFRA com a ARMBH. Neste dentis estudos propostos vém a
somar as iniciativas ja realizadas pelo Escritério da Mobilidade entre 2017 e 2018, as quais
incluem: levantamento de dados de mobilidade; construcdo de bases de dados cartograficas
digitais; pesquisas de trafego; levantamenide legislagdo e normas vigentes; acdes de
comunicacdo e participacdo popular bem como a elaboracdo de matriz OD de cargas. Encontra
se em desenvolvimento ainda, a aquisi¢cdo de dados digitais para construcao de matrizes OD de
pessoas, dado o cenario destecao para execugdo de pesquisas domiciliares amplas na RMBH.

Seguindo os procedimentos previstos no Decreto Estadual n° 47.611/2019, a SEINFRA deu
publicidade a manifestacdo de interesse realizada pelo Grupo CCR no Diario Executivo do
Estado de Minas Gerais em 28 de outubro de 2020. Nesta publicagéo foi dadaljplaskba

demais interessados oferecer servicos similares ou apresentar eventual impugnacao a proposta

! Regulamenta o recebimento de doacdo de bens moéveis e servigos, sem 6nus ou encargos, € 0
recebimento de bens em comodato pela Administracdo Publica direta, autarquica e fundacional do
Poder Executivo e institui o Selo Amigo de Minas Gerais.



apresentada. Ndo havendo qualquer outra manifestacdo até 06 de novembro de 2020, data
indicada do Diério Executivo, o Grupo CCR e a SEINFRArocederana assinatura do Termo
de Doacéo, o qual foi publicado no Diério Executivo do Estado em 26 de novembro de 2020.

A proposta apresentada pelo Grupo CCR é composta por quatro grandes areas de atuacao em
torno das quais serdo estruturados os estudos e serdeaonsultoria a serem doados, quais
sejam: modelagem de transportes, urbanismo e meio ambiente, viabilidade econémico
financeira e juridicaegulatoria.

Para desenvolvimento dos trabalhos o Grupo CCR mobilizou consultorias altamente
especializadas e comigdidrico relevante de trabalhos sobre os respectivos temas e na regido:

i1 Systra Engenharia e Consultoria LTDA., com sedes em Belo Horizbd®Be Sédo Paulo
SP, sera responsavel pela coordenacao técnica e integracdo dos estudos, bem como pela
modelagem ddransportes em nivel metropolitano;

1 Praxis Projetos e Consultoria LTDA., com sede em Belo HorizerN&5, que sera
responséavel pelos estudos urbanisticos e ambientais, contemplando, dentre outros: planos
de expanséo urbana e de Operacdes Urbanas Conslagiareas no entorno da rede de
transporte com potencial de exploracao e tecnologias ambientalmente sustentaveis;

f Galipolo Consultoria LTDA., com sede em Sdo Pau®, que sera responsavel pelos
estudos econbmicdinanceiros, contemplando, dentre outrosestudos de viabilidade
econdmicafinanceira, novos modelos de contratacdo e remuneragdo e auxilio no Marco
Regulatorio e estruturacao de receitas;

1 Azevedo Sette Advogados Associados, com sedes em Belo Horizdn& e Sdo Paule
SP, que sera responsayalos estudos juridicoegulatérios, contemplando, dentre outros:
estrutura regulatdria, legislativa e institucional da RMBH, diagnéstico juridico das redes
metropolitana e municipais e estruturacdo do novo ambiente regulatério da mobilidade
urbana.

Todas as consultorias estardo empenhadas em conjunto no desenvolvimento de uma
estratégia multicritério de avaliagdo de projetos, ebenchmarkingde novos modelos
regulatérios, de remuneracdo, contratacdo e financiamento de projetos, visando a
estruturacao de ppostas sustentaveis para a mobilidade da RMBH do ponto de vista técnico,
ambiental, juridico e econémico.

O Projeto contempla trés Etapas, assim definidas:
i1 Etapa Iz Diagnéstico

A ser desenvolvida entre os meses de dezembro de 2020 e marco de 2021
(conforme acordado entre as Partes), cujos entregaveis previstos contemplam
diagndstico técnico, operacional e juridico da RMBH no que tange ao objeto
deste Projeto.



i Etapa Z Priorizagao de projetos e diretrizes para novo modelo

A ser desenvolvida entre os mesgemarcoe junho de 2021, cujos entregaveis
previstos contemplam uma relacdo de projetos prioritarios para implantagéo,
bem como toda avaliacdo de benchmarking realizada para os diferentes temas
abordados nos estudos.

i1 Etapa X Mobilidade Sustentavel nRMBH

A ser desenvolvida entre os meses de dezembro de 2020 e novembro de 2021,
cujos entregaveis previstos contemplam estudo de reorganizacdo da rede de
transporte metropolitana e analise de impactos, estudos devyiabilidade dos
projetos selecionados sintese de modelos de contratacdo, remuneracao,
gestdo da arrecadacéo e financiamento.

Os trabalhos devem ser desenvolvidos ao longo de 2021, com entrega final prevista para
dezembro de 20210s estudos desenvolvidos, bem como os produtos gerados serdo
disponibilizados ao EMOB para compor as analises técnicas relativas ao transporte coletivo na
RMBH e servirdo de subsidio para as a¢des de elaboracdo do PlanMob RMBH.



Este produto consolida a Etapa 2 dos estudos de mobilidade pawBadReinclui duas andlises
principais:avaliacdo de projetos e benchmarking de solu¢des. Tem por objetivo fornecer as
bases para o desenvolvimento de proposicdes para a mobilidade sustentavel na Etapa 3 do
estudo.

Com a evolucédo dos estudos de rede de transportesrsteucdo de cestas de projetos, foi
possivel rever as informagfes preliminares constante#Awmaliagcdo de Projetosas quais sao
apresentadas nesta Revisdo 2, sem alterar de forma relevante o ranking de projetos
identificados.

A Avaliagcéo deProjetos, intiada com o levantamento realizado na Etapa 1 e concluida agora
na Etapa 2, teve por objetivos principais:

i1 Construir um portfélio de planos e projetos de mobilidade urbana, ja discutidos em ambito
metropolitano e pelos municipios da RMBH, de forma a oeerds andlises da rede de
transportes futura;

1 Construir um processo sistémico, transparente e participativo de avaliacdo destes projetos,
com base em uma estrutura de avaliacdo multicritério desenvolvida por especialistas em
diferentes areas da mobilidade urbana e validada pelos principais atoresosesso de
construcdo do PlanMob da RMBH: SEINFRA, ARMBH e Coéttécoda Mobilidade;

1 Permitir a participacdo dos principais stakeholders em nivel metropolitano, na construcao
do sistema de pesos para ponderagdo desses projetos;

1 Permitir conhecer de fona mais detalhada as acdes mapeadas em termos de suas
caracteristicas fisicas, demanda atendida, beneficios e externalidades, bem como
fraquezas e potencialidades para sua viabilizacdo, a partir dos resultados obtidos para os 12
indicadores de avaliagdo meurados para cada projeto;

1 Ao término da andlise, fornecer um guia de planos, projetos e acdes para mobilidade
urbana, que possa ser discutido e analisado em maior profundidade, visando identificar
sinergias com outras estratégias mapeadas e propostas pelo grupo de trabalho, SEHNFRA
ARMBH.

Ja o benchmarking de solucdes buscou identificar potenciais estratégias a serem absorvidas no
ambito da gestdo, contratagdo, implantacdo e desenvolvimento de a¢Bes de mobilidade
urbana na RMBH. Tratse de ampla coletanea de modelos que deves@ioanalisadopinto da
estrutura de Governanca existente, de forma a contribuir para seu fortalecimento., bioldd,
alternativas inovadorasidentificadas em projetos existenteem termos de planos de
transporte, desenvolvimento urbano e imobiliarioednologias aplicadas a servicos de
transporte e alternativas diunding

Este documento esta assim estruturado:

1 Aprimeira parte Introducéo,na qualseapresentio produto e os diferentes processos que
compreenderam a Etapa 2 do estudo;



f Segunda parte: intitulada QAvaliacdo de Projetas rAferese a apresentacdo da
metodologia e dos resultados obtidos maalisedos diferentes projetogjue haviam sido
levantados durante a Etapa @éontendo os objetivos estratégicos que norteiam o estuwdo,
descri¢do davdiacdo multicritérioe dos critérios de avaliacdo, bem como mhétodo de
calculo dosndicadores selecionado® método de analise hierarquico adotado envolvendo
os diferentes stakeholders para a definicdo dos pesofinalmente, os resultados obtidos;

i Terceira parte: Benchmarking no qual seapresentao levantamento dasprincipais
tendéncias nacionais e internacionagvolvendo gestdo, contratacdo, remuneracao,
financiamento,tendéncias ambientais e urbanistigas novas tecnologiade transporte
com oobjetivo de fornecesubsidios para a proposicdo de modelagem adequada para o0s
servicos de transporte publico da RMBH

1 Quartaparte: capitulo em que sapresentap planejamento para a Etapad®sestudos de
mobilidade para a RBH, apontando os aspectosriticose os topicos serem discutidos.

Adicionalmente, este documento apresenfanexos de extrema relevanciegntendoas fichas
com o resultado obtido por meio da Avaliacdo dos Projetos, bem amsn@lores deeferéncia
adotados no calculo dos indicades numéricoe os mapas elaboradoparaa obtencao dos
indicadores espaciais.



Ap6s amplo levantamenteoealizado por esta equipe, a partir de dados enviados pela SEINFRA
de projetos de mobilidade urbana previamente estudadesn ambito metropolitanopor
diferentes 6rgaos de gestao estadual e municig@aRMBH buscouseanalisé&los e compara

los, consideranddliferentes critériogpré-definidos com o objetivo de hierarquiztps e indicar

a relacdo de projetos prioritarios para orientar o planejamento e o uso dos recbhessusomo
estratégias integradas de desenvolvimento urbano e alternativaiidding

Esta etapa envolveu diferentegividades 1)proposicéo de objetivos @émtégicos para a rede
metropolitana, os quaisievem nortear as Etapas 2 e 3 do estyd?) proposicdo deima
estrutura de avaliagdo multicritério para priorizacdo dos projet8% @volvimento das
diferentes partes interessadas por meio do Método de Aerdhgerarquicgara definicdo dos
pesos dos critérios de avaliagdo (dimensdes e indicadoresglel)lo e wrmalizacdo dos
indicadores 5) amnking dos projetoe andlise dos resultadosdemais, em etapa posterior,
estes projetos podem ser agrupados de umaneira oportuna e uma nova classificacdo podera
ser realizada, utilizandse 0s mesmos critérios ou outros complementares

O sistema de avaliacda ser apresentaddoi desenvolvido levando em consideracdo os
seguintes aspectos:

Objetividade

Mensurabilichde

Transparéncia

Interdisciplinaridade;
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Participacéo dos diferentes stakeholders, com diferentes perspectivas e especialidades.

2.1. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

A estruturacdo do sistema de avaliagéo de projetos foi precedida pela definicdo de um conjunto
de objetivos estratégicos para a mobilidade urbana na RMBH, o qual serviu como base para
definicdo da estrutura de Dimensdes e Indicadores de avaliagéao.

A base conceitual para a redacdo dos objetivos estratégicos envolveu o0s seguintes
documentos:

1 Politica Nacional de Mobilidade Urba(lRNMU) instituida peld_ei federal (12.587/201,2)
1 Nova Agenda Urban@NAU)da Organizacédo das Nac¢des Unid@iNU)(2016)

1 Agenda 2030 e Objetivos de Desenvolvimento Sustenté®&lS) da ONW2016)

1 Agenda 2030 / OD3/etas Nacionaislos Objetivos de Desenvolvimento Sustentadel
Instituto de Pesquisa Econémica Aplica@BEAY2018)



1 Produto 127 Relatério das Ac¢des de Comunicacdo, Controle e Participagdo Popular
do Plano de Mobilidade da RMBH do Conso6rcio MOBME{PRDB)

i1 Decisao do Tribunal de Contas da Un{@&€U)para estabelecimento deritérios minimos
para avaliagddos estudos de viabilidade de empreendimentos de média e alta capacidade
em mobilidade urbana do pais pelo Ministério do Desenvolvimento RegibtaiR) (2021)

1 Planos de Mobilidade Municipais e Metropolitano, Planos Diretores Municipais e Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrad@DDI)da RMBH

Ademais, também foram consideradas agteevistasrealizadas durante margo e abril de 2021
com 6rgdos gstoresde municipios da RMBHNova Lima, Betim, Santa Luzia, Contagem e
Ribeiréo das Neves.

Em especibhem relacdo a Produto 127 Acdes de Comunicagdo, Controle e Participacéo
Popular (2018) este permitiu destacan preocupagdocom o modelo de governanca a
integracdo dos servicos de transporte:

O0Oj888q 16 1T AITAOI O AT Ai T EOs AAIT1 OOOAOAI bDOA
mobilidade metropolitana tais como: modelo de governanga metropolitana, integragéo
dos servicos de transporte, seguranca no5&né A A EAOEOEAAAA AT Dl AT A

"Outra dificuldade que se destaca sobre as condi¢fes de deslocamento pela populacéo € a
dificuldade de identificar os responsaveis pela gestdo da mobilidade na RMBH. O
complexo arranjo que se formou desde a rgesicdo do Estado provocado pela
Constituicdo de 88 é de dificil entendimento pelo cidaddo comum e leva a uma percepcao

de desordem e desorganizacgéo, aliada as condicdes precarias de mobilidade, recorrentes

em centros urbanos de todo o muneéeam aestd 1 OAT AET AT 01 80 j P8 £én1Q

" (...) o proprio plano de mobilidade metropolitana objetiva criar uma unidade de
planejamento e induzir a uma maior integracdo entre os diversos agentes da mobilidade
ao estabelecer um planejamento amplo e de ammgitwpolitano."(p. 78)

Considerando a base conceitual apresentada, foram definidos os objetivos estratégicos, os
quais embasarama estrutura de avaliacdo e hierarquizacéo de projeeodeveraade orientar
as proposicdes para a mobilidade urbana sustentavel na RMBhbdo deste estudo.

1. Governanca Metropolitana

1.1. Promoverprojetos alinhados a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano
(PNDU) considerando os instrumentos de planejamento da RMBH e dos
municipios que a integram, de forma a dsuporte a rede de centralidades
identificadas e as demandas atuais e futyras

1.2. Fortalecer osnecanismos de planejamento e gestdo metropolitamascando o
estabelecimento de uma politica de mobilidade integrada, suportadadpg#ios
robustos de gestéo e regulagio

1.3. Promover amodernizacdo do marco juridico e regulatévidando dar suporte a
inovacdo e melhoria dos servicos de transporte coletivo, asseguramdo



atendimento dos interesses publicos, garantindo a seguranca juridica as partes e
a sustentabilidade econémictinanceira do sistema

2. Mobilidade Integrada

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Priorizar osservigos de transporte publico coletivo

Melhorar e ampliar os sistemas deansporte estruturantes ja instaladpgle
forma a otimizar os servicos, garantir a manutencéo da qualidade operacional e
sua sustentabilidade econdmieinanceirg

Desenvolver, mediante instrumentos juridicos robust@gras para a integracao
fisica, operacional e tarifarintre os diversos modos de transporte e prestadores
de servicos de transporte publico na RMBH

Promover a acessibilidade aos servicos de transporte publico atravésitaria
da infraestrutura dos moos ndemotorizados e promocdo de servigcos
complementares integradas

3. Meio Ambiente, Economia e Sociedade

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

Contribuir para a seguranca e equidade no acesso aos servigos de transporte,
com especial atencdo para pessoas em situacdo de vulnerabilicaj por
renda baixa, por raga/cor, por identidade de géneoo por apresentarem
mobilidade reduzidatais como,criancas idosos, gestantes, obesos pessoas

com deficiéncia

Buscar novas formas e estratégias de financiamento do transporte coletivo com
vistas adiversificacdo e a sustentabilidade das fontes de recursos tanto publicos
como privados

Promover projetos capazes de mitigar custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos, considerando a viabilidade em todo seu ciclo de vida
(planejamento, implanacdo e operacao)

Promover o uso de energias renovaveis e menos poluentes

Prever monitoramento continuo do servico de transporte publico e seus
operadores, de forma a ampliar o acesso a informacao, a transparéncia e o
controle sobre a qualidade dos semsgprestados

2.2. AVALIACAO MULTICRITERIO

Para realizar uma avaliacdo preliminar de viabilidadeSfymojetos levantadosguepossibilite
elencare ordenar emhorizontes de implantacdms projetosque constardo da carteira do
PlarMob da RMBHfoi desenvolvidaum sistema de avaliacdo baseado em analise multicritério.
Esta metodologia surgiu nos anos 60 enquanto instrumento de apoio a deciséo e é aplicada na



andlise comparativa de projet@dternativos ou medidas heterogéneas. Seu objetivo é auxiliar
na tomada de decisdem situacfes conflitantes.

A metodologia de analise é composta por uma matriz multicritério que apresenta 4 dimensdes
e 12 indicadores, com pesos variando entre zero (0) e ufouEntre 0% e 100%0

De modo geral o processo deciswimplica em ponderar diferentes dimenséesyitasvezes
conflitantes, e escolher aquelas de interesdes tomadores de decisdocCom o aparato
apresentado a seguir, esse processo fica facilitado, posto que os impactos esperados de cada
projeto sdo conhecids. E claro que ainda resta muito espaco para julgamentos e escolha, mas
0 mapa dos caminhos a escolher fica mais alat@nsparente Se escolhas de politica sempre
envolvem ponderar diferentes aspectos conflitantes, a dificuldade é tanto maior quarmosne

se conhece da magnitude e extensao dos impactos das escolhas.

Os indicadores, qualitativos ou quantitativapie podem ter ampla variagdo de valores, devem
ser normalizados, ou seja, convertidos para uma escala de, @@fiorme mostra a figura a
seqgur.

Figural: Modelo de escalas de normalizacéo de critérios

Indicador 1 Indicador 2 Indicador 3
Original Normalizado Original Normalizado Original Normalizado
Sim H 1 Nenhum 1 1.200 1
| Baixo 0,67
|
Parcial 0,5 [
‘ Médio 0,33
N3o 0 Alto 0 400 0

Ao ponderar o Indicador Normalizado pelo Peso do Indicador na Dimenséo e pelo Peso da
Dimensdao(ver item2.4), chegaseaNota do Indicador. O somatoério das Notas dos diferentes
indicadoresresulta na Nota Final do projeto avaliado

I3
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Entendese que a definicdo dos pesos a serem considerados na analise € muito importante, de
modo que se propds que fossem definidos a partir de um processo de construgdo coletiva por
meio do Método de Analise Hi@rquicaou Analytic Hierarchy Proce@HP). Ao selecionar este
método para o processo de construcdo coletiva, o objetivo principal era envolver a participacéo
dos municipios e demais partes interessadas. Este processo e os resultados obtidos séo
descritosno item2.4.



2.3. CRITERIOS DE AVALIACAO

Os critérios de avaliacag dimensdese indicadoresz foram definidos a partir de ampla
discussao entre os especialistas envolvidos no estudo, tendo sido realizados workshops entre o
grupo de trabalho e consultores multidisciplinardssta estrutura foi ainda validada em
discussbes com SEINFRA e ARMBH, bemafoi submetida a apreciacdo do Comitécnico

de Mobilidade da RMBH.

O objetivo principal do sistema de avaliacdo é oferecer subsidios para a tomada de decisdo em
processos de planejamento, trazendo uma série de beneficios em termos de contribui¢cdo para
o desenvolvimento sustentavel. Uma das grandes virtudes da matriz diz respeito & abordagem
multicritério para a avaliacdo de cada uma das intervencdes. No entanto, é importante
estabelecer métodos de calculos para a atribuicdo de pontos as intervencéesjgum claros,
evitando diferentes interpretacdes a respeito dos indicadores.

Assim, o foco do analista deve ser o mais restrito possivel aos objetivos pretendidos por cada
indicador especifico. A metodologia empregada na andlise multicritério exige dlistanuma
postura focada nos objetivos estritos do indicador, deixando para que a composicao final da
matriz responda a abordagem sistémica.

Visando tornar claro o significado e o método de célculo de cada um dos indicadores, este
capitulo apresenta a basconceitual para o processo de avaliagdo.

AFigura2 mostra a estrutura do sistema de avaliagcdo. Todos estes elementos sédo descritos em
termos de seus objetivos e méto de calculo.
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2.3.1. POLITICGINSTITUCIONAL

A dimensdo Politicanstitucional é aquela que avalia preliminarmente a viabilidade dos
projetos levantados sob os aspectos politico eatiagimento dos interesses da coletividade.

Para isso, conta com dois indicadores que medem, respectivamente, a existéncia e
disponibilidade de recursos orcamentarios aprovados para a realizagdo dos projetos e o
guantitativo de cidadaos contemplados pelogesmos projetos. Assim, por meio da atribuicdo

de notas a esses indicadores, € possivel priorizar aqueles projetos que ja contam com rubrica
orcamentariaou que tém expectativa de serem delegados a particulares por concesséue

indica, em ambos ogasos, alesoneracadode obtencdofutura de recursospublicos para
viabilizalos z, bem como aqueles que atendem de forma mais ampla a populacao,
numericamente considerada.

2.3.1.1. INDICADOR 1: RECURSOS ORCAMENTARIOS

2.3.1.1.1. DEFINICAO

O indicador 1 visa verificar a previsde alocagéo de recursos na lei orcamentaria anual vigente

do Estado de Minas Gerais ou do(s) municipio(s) competentes para a realizacao do projeto. Este
indicador é importante, pois a existéncia prévia de recursos orcamentarios alocados ao projeto
tende a facilitar significativamente a sua implantagéo, visto ndo ser necessaria a obtencdo de
créditos orcamentdrios junto ao respectivo Poder Legislativo ou a obtengéo de repasses de
recursos nao previstos de outros entes politicos. Assim, sdo priorizadosofEos com
previsdo or¢gamentaria ou que ndo dependam de fundos publicos para sua implantacao.



2.3.1.1.2. METODO DE CALCULO

Para célculo do indicador a previsao de recursos em lei orgamentaria anual vigente para custeio
do valor integral do projeto deve ser considésacomo valor 1,0. Se o projeto ndo depender da
alocacgéao de receitas publicas (por exemplo, tregarde concessdo comum), igualmente deve

ser atribuido valor 1,0. Se ndo houver previsao orgamentaria, deve ser atribuido o valor 0,0. Se
houver previsdale recursos para custear apenparciamente o projetoou sehouver previsdo

de inclusdodesses recursos em lei orcamentéaria futa@ ainda, nos casosm que houver
procedimento licitatério para a concessao em vias de ser iniciadiadicador ser,5.

2.3.1.2. INDICADOR 2: POPULACAO RESIDENTE
2.3.1.2.1. DEFINICAO

O indicador 2 apresenta a populagéo total residente nos municipios da RMBH contemplados
pelo projeto.Busca priorizar projetos que atendam de forma mais ampla a populacéo da Regido
Metropolitana, permitindo que maionimero de pessoas com origem em municipios distintos
sejam beneficiadas.

2.3.1.2.2. METODO DE CALCULO

Para o célculo do indicador foi realizado o somatério da populacdo de cada municipio
contemplado no projeto. A avaliacdo considera a Estimativa de Populacéo, 2@%@ada pelo
IBGE A normalizagéo foi feita atribuindse 1,00 a maior populagéo atendida e 0,00 & menor.

2.3.2. ECONOMICEFINANCEIRO

A dimensdo econbmicdinanceira permite verificar se um projeto apresenta capacidade de
geragdo de receitas suficiente para sua implantagdo e manutencdo ou se este necessita de
recursos complementares para assegurar sua Vviabilidade econéfinianceira. Etas
carateristicas sdo importantes, pois quanto maior a viabilidade econémica de um projeto maior
a garantia de manutencédo de sua oferta nas condi¢des previamente determinadas, o que vai ao
encontro dos objetivos da analise de propiciar uma melhora nadicdes do nivel de servigo

de transporte nd&RMBH

Ademais quanto maior a viabilidade econémica de um projetanedida peb potencial de
geracgdo de receita, frente aos seus custos de manutencao, operacao e implantagiar é a

sua capacidade de ofertaecursos excedentes para o sistema, na forma de subsidios cruzados,
permitindo que projetos igualmente importantes do ponto de vista da matriz de transporte
para a sociedade, tornefse viaveis, mesmo quando deficitarios do ponto de vista financeiro.

Osinsumos utilizados para o célculo dos indicadataglimensaacondmicaefinanceia séo:

Para osprojetos para os quais jAaviam sidoelaboradhs estimativas decustos de
investimento em estudos anteriores os valores levantados foram considdos e
reajustados de acordo com o CUBUEto Unitério Bésico de Construgade Minas Gerais



paramaiode 2021 Osprojetosquendo apresentavandetalhamentos tiveram seus custos
de investimentoestimados considerando valores de referéncia levantados peasgeios
similares no pais e a experiéncia das consultorias envolvidas no Grupo de Trabalho.

O indicador deReceita Anualoi estimadoem relacdo alemandarelativa de cada projeto
e a tarifa média observada em casiatema Ademanda de passageiros foi obtida por meio
de simulagbes da rede de transportes simplificgdansiderandoa implantacdo decada
projetoisoladamente

Para ogrojetosde trilhos por se tratar de sistemas fechadasvolume de passageirdoi
estimado pelos embarquesnas estacdesextraidos @s simulacbe®u referanciados em
estudos anteriores

No caso dogprojetos de infraestrutura viaria dos sistemas de BRT e, BRSse tratarde
redes maisamplas em queas linhasle 6nibusn&do sdosomenteexclusivas dos trechos de
corredor,a demandacalculadalevou em consideracdo volume de passageiros no trecho
critico do respectivo corredgrem ambos os sentidgscom a adicdo de um fator de
rotatividadede passageirog50%a mais.

OsindicadoesOPEXforam estimados considerando valores de referéncia levantados para
projetos similares no pais e a experiéncia das consultorias envolvidas no Grupo de Trabalho
e apoiadospor meio dassimulagesda rede de transportes simplificadaPara @ projetos

de trilhosforam utilizadasreferéncias desistemas implantados

Osprojetos de infrastrutura viaria para implantacdo dmrredores de BRT e BR&am
estimados a partir de custosinitarios operacionais (quilométricos) conhecidos dos
sistemasde 6nibuse aplicadosum coeficiente dereducéq conforme o casd?or exemplo:
(i) ao se elevar a velocidade comercial média das viagefieta deveiculospodera ser
reduzidaem funcdo daaumento dautilidade dos énibugmelhor aproveitamentade cada
veiculo em relagdo a® quildbmetros produzidos); (ids redes de linhaarranjadas em
sistemas tronco-alimentados, por serem mais eficientesio transporte de pessoas
possuema capacidade deeducaode producédo dos servicasem comprometeio nivel de
servigoofertado.

2.3.2.1. INDICADOR 3: CAPACIDADE DE COBERTURA OPERACIONAL
2.3.2.1.1. DEFINICAO

O indicador 3demonstrase a receita do projeto é suficiente para suportar os custos da
operacédo. Seu objetivo é comparar a capacidade de pagamento operacional de cada projeto.
Valores paitivos indicam que os projetos sao superavitarios. Quanto maior o indicador, mais
superavitario € o projeto. Quanto mais superavitario o projeto, mais ele ajuda a suportar o
sistemag contribuindopara as analises combinatéride sustentabilidadele outros projetos



2.3.2.1.2. METODO DE CALCULO
O célculo do indicador é feito por meio da formula:
(Receita Anual/OPEX Anual)

Os resultados sao posteriormente normalizados atribuirs#bao maior resultado obtido o
valorigual a1,00. Ao resutado negativomais expressivatribuiu-se o valor igual a 0,00

A Receita Anual e o OPEXAnual foram estimadosconforme descrito no itemEcondmicoe
Financeir@.3.2

2.3.2.2. INDICADOR 4:CAPACIDADE DE OBERTURA DO INVESTIMENTO
2.3.2.2.1. DEFINICAO

O indicador 4 expressa a capacidade de cobertura do investimento pela cobertura dos custos
operacionaisz que expbe a capacidade de geracdo de saldo operacional do projeto. Seu
objetivo é expor a capacidade operacional de pagamento do investimento, permitindo a analise
de projetos heterogéneos.

2.3.2.2.2. METODO DE CALCULO
O célculo do indicador € feito poneio da férmula:
Log [CAPEX/ (Receita Anual/OPEX Anual)]

Os resultados sao posteriormente normalizados considerando mekos projetos com
menor resultado obtido, amquais sdoatribuidos o valor 1,00 e ao pior projeto, de maior
resultado, é atribuido valor 0,00

O CAPEXaReceita Anual e 0 OPEX Anual foram estimados conforme descrito nQite
2.3.2.3. INDICADOR 5: MARGEM DE CONTRIBUICAO POR PASSAGEIRO
2.3.2.3.1. DEFINI(;AO

O indicador 5nforma a contribuicdo de resultado operacional por passagedeu objetivo é
indicar a margem de contribuicdo positiva (valores positivos). Quanto maior o indicador, mais
sensivel ele é a oscilagbes de demanda. Quanto maior o indicadasr ma@anho de longo
prazo, fruto de crescimento do seu uso para o sistema.

2.3.2.3.2. METODO DE CALCULO
O calculo do indicador é feito por meio da féormula:

(Receita Anugl OPEX Anual)/ passageiros anual



Os resultados sao posteriormente normalizadasibuindo-se ao maior resultado obtido o
valor 1,0Ce ao pior, o valor 0,00

A Receita Anual e o OPEX Anual foram estimados conforme descrito nQig

2.3.3. MOBILIDADE INTEGRADA

A dimensdo Mobilidade Integradaliz respeito ao atendimento das necessidades de
deslocamento em sientendendo queo transporte publico deve ser prioritario, mas qpey
outro lado,os demais modosle transporte s@@omplementarese essenci# paraque a rede
de transportes atenda adequadamend®s usuariosAssim, sewbjetivo éidentificar projetos
gue priorizem o transporteublico coletivo, que ateraim um maiomumerode pessoas, e que
apresentem beneficios aos usuarioemo reducéo do tenpo e custo de viagemalém de
reduzir externalidades negativas a toda sociedadesta dimensdo € composta por 3
indicadores, sendo: Redugdo do Custo Generaliz&pulacdo Residente no Entorno do
Projeto,e Priorizagdo do Transporte Publico.

2.3.3.1. INDICADOR 6:REDUCAO DGCUSTO GENERALIZADO
2.3.3.1.1. DEFINICAO

O indicador 6 representa a reducdo de custos de deslocamento levando em consideracao
custos tarifarios e os tempos da viagem desde a origem até o destino final do passageiro. A
reducdo seré obtida em @t&o a rede basica (atual) e considerando a insercao de cada projeto
em toda a rede. Os tempos de deslocamentos sdo monetizados sob a percep¢do do usuario
(custo de tempo). Seu objetivo é identificar projetos que apresentam maior impacto na
percepcédo do pssageiro quanto a reducdo dos custos econdmicos dos deslocamentos.

2.3.3.1.2. METODO DE CALCULO

O indicador é calculado por meio da soma do custo tarifario e do custo do tempo, tanto no
deslocamento em si, quanto no acesso, egresso e transferéncia, ou seja, o eumpb

desde a origem até o destino final. O resultado € fornecido em reais (R$). Em seguida; calcula
se o percentual de economia em relacéo ao cenario base. Este percentual de economia é entao
normalizadoentre 0,00 (menor redug&o ou reducgéo nula) e {xH8ior reducéo)

O calculo do indicador envolve a simulacdo da rede em softwares de planejamento de
transportes, em que o método de alocagéo utilizado é o Pathfinder. O Pathfinder € um dos
principais métodos de alocagdo que considera a tarifa comofator determinante para
escolha dos melhores caminhos. Além da tarifa, o valor do tempo também é um parametro
considerado na escolha dos caminhos, e é associado a tarifa através da convers@o do tempo em
dinheiro. Ambas as varidveis compdem o custo geneasdld dos itinerarios possiveis para cada

par OD e a alocacéo dos fluxos de passageiros se da através da minimizacéo desse custo.



Onde:

1 CGé o custo generalizado, variavel que deve ser minimizada durante a alocac¢éo;

1 Hséo as tarifas pagas nas linhas de transporte coletivo, incluindo os eventuais descontos
tarifarios;

1 VOTcorresponde ao valor do tempo;
1 tj s@o os tempos de cada trecho da viageWjseus respectivos pesos, sendo esses:

tempo de acesso: trecho, normalmenpercorrido a pé (mas também podendo
ser de bicicleta, carona etc.), entre o ponto de origem da viagem (representado
pelo centroide da zona de origem) e o primeiro embarque em uma linha de
transporte coletivo;

tempo de espera, no ponto de 6nibus ou platana da estacéo de metro;

tempo a bordo da linha de transporte coletivo (que inclui tempo em circulacéo
e tempo de parada, odwelling time);

tempo de transbordo: trecho percorrido a pé para realizar integragédo entre
duas linhas de transporte coletivo, @ 0 desembarque da primeira e a espera
pela segunda;

tempo de egresso: trecho entre o Ultimo desembarque e o ponto final da
viagem, representado pelo centroide da zona de destino

1 Pkséao as penalidades eventualmente aplicadas ao calculo do custo gea€@liem
func&o do nimero de transbordos, de determinados embarques e desembarques etc.

A utilizacdo das tarifas é importante no modelo de alocagdo uma vez que possui grande
influéncia na escolha das rotas e modos de transporte. Assim, a alocacao també&measema
ferramenta valiosa em estudos econémicos, em que € essencial o entendimento de como a
receita e a escolha de linhas pode variar em funcéo da alteracdo de tarifa.

Para conduzir as andlises de impacto do Custo Generalizado com a variacao dedggudatos
projetos selecionados, utilizese, portanto, o método de alocagdBathfinder conforme
detalhado anteriormente. Destacae que essa metodologia ndo adota restricdo de capacidade
para a alocacdo da matriz-D, sendo que a capacidade dos veiculos, rotas ou vias ndo sao
variaveis qgue compdem o calculo do Custo Generalizado.



2.3.3.2. INDICADOR?: POPULACAO RESIDENTE NO ENTORNO DO PROJETO
2.3.3.2.1. DEFINICAO

O indicador 7 apresenta a avaliacdo da populacédo imediatamente impactada pela implantacéo
do projeto. Ele visa priorizar projetos que podem impactar diretamente um maior nimero de
pessoas.

2.3.3.2.2. METODO DE ALCULO

O célculo do indicador € o somatério da populacdo residente nos setores censitarios alcancados
por um buffer do eixo do projet®ara os projetos de terminais e estacdes foi considerada uma
area de influéncia de 3.000 m, enquanto para os demaisefm®ja area de influéncia
considerada foi de 1.000 mA normalizacdo é feita atribuindse 1,00 a maior populacéo
atendida e 0,00 a menor.

Ressaltase quepara este indicador foram feitas estimativpspulacionais para ano de 2020,
de forma a atualizar ®dados do IBGE relativos aos setores censitarios de 2010, utilizenao
metodologia descrita a seguir.

Adotou-se como parametro de atualizacdo a malha de setores censitgrifinalizadapelo
IBGE como base para realizacdo do Censo Demogréfico 2@2dalizacdo da malha reflete as
mudancas territoriais que afetaram a forma e classificagcdo dos setores ap0s a realizacao
altimapesquiseem 2010 embora ainda néo traga as informacgdes estatisticas do censo.

O principal critério utilizado para a delimitacdo dos setores censitarios € a quantidade de
domicilios existentes. Nas areas urbanas, essa quantidade varia de 250 a 350 domicilios,
enguanto nas areas rurais esse valor € menor, variando entre2BDdomcilios (IBGE, 2013)
Portanto, a subdivisédo dos setores censitarios indica 0 aumento do nimero de domicilios
naquele local, seja por adensamento ou por surgimento de novas ocupacdes ou tipologias.
Cabe ressaltar que ajustes no desenho dos setores tampédem ocorrer em funcdo da
diferenciacéo do tipo de ocupacdo no local (separacado entre vilas e favelas e o tecido urbano
regular, por exemplo), contudo em areas mais consolidadas, como na RMBH, a maior parte
desses ajustes foram realizados no Censo dé)2A84sim assumitse, para a construgéo do
modelo, que as divisdes foram ocasionadas por incremento de populagao.

A malha setorial de 2020 preparada pelo IBGE, disponibilizada pelo 6rgao em formato vetorial
georreferenciado (arquivashp, foi entdo sobreposta em ambiente SIG (QGIS) a malha
censitaria de 201 partir de métodos de analise espacial foi possivel identificar os setores de
2010 que foram subdivididos na malha de 2020, bem como os casos em que ndo houve divisdo,
ou que o seatr foi agregado a outro setor, ou ainda, foi completamente redesenhado.

2 Esta média do total de domicilios de um setor censitario é estabelecida de forma a possibilitar que um
mesmo pesquisador se responsabilize integramente pelo setor. Em areas muito adensadas, como por
exemplo vilas e favelas, em que o deslocamento ¢ Ifid&i§ estes valores podem ser bem superiores a
média citada.



A partir desta identificacdo foi elaborada uma planilha em Excel em que se considerou o
namero de subdivisdes para cada setor de 2010 (2 ou mais), sendo atribuido o nimero 1 para 0s
gue nao foram subdivididos ou tiveram seu desenho modificado (supostamente sem alteracéo
populacional significativa). Esta subdivisdo dos setores serviu como referéncia para a
distribuicdo da populacédo do municipio, estimada pelo IBGE para o ano de 2020.

O IBGE disponibiliza anualmente as estimativas das popula¢des municipais que servem como
orientacdo a distribuicdo de recursos entre os municipios. As estimativas populacionais de
2020, coletadas e sistematizadas para todos os municipios da RMBH, indicaratréscimo
populacional entre 2010 e 2020 em todos 0s municipios. A Unica exceg¢do, em que se estimou
decréscimo populacional, foi Baldim, no qual foram também registradas subdivis6es de setores
censitarios, ou seja, um claro indicativo de crescimentpytacional. Observandse a série

anual de estimativas para o municipio, verifiesel que a populacdo estimada para 2020, igual

a 7.803 pessoas, era inferior aguela considerada para 2013, igual a 8.093 pessoas, um ndmero
mais condizente com as subdivisGestoriais registradas no municipio. Decidgia, entdo,

adotar este valor como uma estimativa mais provavel da populagdo do municipio em 2020.

O préximo passo foi estimar o numero de subdivisbes dos setores censitarios por municipio e
sua participacdo reléta no acréscimo de populacdo municipallo caso de Baldim, por
exemplo, tinhamse, em 2010, 26 setores, que aumentaram para 41 em 2020. O aumento
absoluto foi de 15 setores. Cada unidade de subdivisdo de setor equivale a 6,6% do total de
subdivisbes, propr¢cdo essa a ser utilizada na distribuicdo da populacédo. Ss@dgue a
diferenca entre a populacdo de 2010 e 2020 ocorreu na mesma propor¢cdo de quanto a
subdivis@o do setor contribuiu no nimero ftacionamentos.Considerouse que @créscimo

de populacacse deuapenas nos setores censitarios onfleam registradassubdivisbes, ou
seja,aestimativa populacionafoi distribuida somenteentre ossetoressubdivididos. Assim, G
setores que tiveram maior proporcdo de subdivisbes, em consequéncia, ficaramummam
parcela maior do acréscimo de populagéo estimada para o municipio.

Ressaltase que anetodologiadescrita acimaapresentouse como uma boa alternativa para
obtencdo de dadopopulacionaismnais atualizadosdo que aqueles do Censo Demografico de
201Q disponibilizados pelo IBGE. Entretanto, cabe mencionar qimpateseadotada pelos
técnicos @ inexisténcia de crescimento populacional paos setores cengarios nao
subdivididos pelo IBGEha malha de 202dem algumas fragilidadesElas se concentram
principalmente nossetores com menor numero de domicilios e baixa densidade demogréfica
em 2010Taissetores podem, de fato, ter apresentado algum crescimento na déaadisada
sem, contudo, demandar altacdo de seus limites pelo IBGE.

Por fim,merece comentar ques resultados obtidos para a distribuicdo da populacédo 2020 da
RMBH de acordo com o método adotadpareceram a equipe técnica, e para os fins a que se
destinam, bastante coerentes frente aorthecimento que os especialistas tém dos vetores de
crescimento e adensamento territorial nos Ultimos anos na RMB&lve coincidéncia dos
setores mais adensados com as regides que receberam mais investimentos do mercado
imobiliario ou que foram alvo de npacdes informais na década analisada.



2.3.3.3. INDICADOR 8: PRIORIZAGCAO DO TRANSPORTE PUBLICO
2.3.3.3.1. DEFINICAO

O indicador 8 avalia se o projeto atende prioritariamente deslocamentos por transporte publico
coletivo ou individual. Ele visa priorizar projetos de transpgotiblico coletivo de forma a
ampliar o atendimento a populagdo e gerar maiores beneficios econémicos, sociais e
ambientais.

2.3.3.3.2. METODO DE CALCULO

Para o calculo do indicador, foi realizada uma classificagdo qualitativa dos projetos de acordo
com os modos e seicos de transporte que atendem, conforme abaixo:

1 Sim:Projetos exclusivamente de transporte publico coletivo, como linhas de metr6, linhas
de trens de passageiros, sistemas de BRT ou BRS, ou ainda faixas exclusivas receberam a
nota maxima, ou seja 1,00

i Parcial: Projetos destinado principalmente ao transporte individual motorizado, mas que
preveem a implantacdo de uma infraestrutura especifica para o transporte coletivo,
recebeam uma nota parcial, ou seja 0,50

1 Na&o: Projetos exclusivamente para transportiedividual motorizado, como projetos
rodoviarios em que nao se preveem infraestruturas destinada ao transporte coletivo,
receberam a nota minima, ou seja 0,00.

2.3.4. SOCIAL, URBANISTIEE AMBIENTAL

A DimensadSocial contemplatudo aquilo que é relacionada comunidade de individuos que
convivem no mesmo territéricobjeto de analise. A Dimensdo Urbanistica, por sua vez,
compreende o territério urbano propriamente dito, onde vigsta populagdo morfologia,
areas ocupadas ou ndo, ugiop solo, areas de riscos, arcabouco legal, potenciais de
desenvolvimento, entre outrotemas. Por fim, a Dimensdo Ambiental trata dospactosda
ocupacdo sobre o territorio em foco e a populagdo residente, buscando garantir a
sustentabilidade das actessarem empreendidas sobre ele.

Partindo destes conceitos, e ndo perdendo de vista o foco deste trapgilfeé voltado ao
planejamento do transporte coletivo da RMBH e a avaliagdb2j@ojetos ja concebidos para
a Regido, a escolha dos quatro indicadogeie compdem este item procurou contemplar todas
as dimensdes acima mencionadas, séo eléstemdimento de Populagéo Vulneravel oNivel

de Restricbes Ambientais owBociais o Potencial de Desenvolvimento Urbano das Areas do
Entorno, e, por fim, aReducd® da Poluicdo Atmosféricaproveniente dos motores a
combustaa

Na sequéncia estdo apresentados esclarecimentos sobre cadadasnindicadorese a
respectiva metodologia adotada para sua valoracéo.



2.3.4.1. INDICADOR9: POPULACAO VULNERAVEL ATENDIDA
2.3.4.1.1. DEFINICAO

A mobilidade urbana é um meio para promocéao do acesso universal da populacéo ao trabalho,
aos servigos basicos e aos equipamentos sociais. Nesse sentido, a acessibilidade de pessoas em
situagcdo de vulnerabilidade deve ser priorizada, para recdagidesigualdades socioespaciais

na RMBH.

Assim, este indicador procura sinalizar a eficiéncia do projeto em analise no atendimento de
populagio vulneravel, aferido através do indice de Vulnerabilidade Social (IVS) calculado pelo
Instituto dePesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).

2.3.4.1.2. METODO DE CALCULO
O IVS é calculado a partir da média aritmética de trés subindices que o compdem, sdo eles:

1 Infraestrutura Urbana;
1 Capital Humano; g
1 Renda e Trabalho.

Juntos, eses subindices representam trés grasdconjuntos de ativos basicos, que deveriam
estar a disposicao de todo cidadao, e cuja auséncia ou deficiéncia compromete as condi¢cdes de
seu bemestar.

No total, sdo 16 indicadores, calculados a partir das variaveis do ultimo Censo Demografico do
IBGE (R10). Cada indicador tem parametros maximos e minimos, com valores variando de
0,000 a 1,000. Cada indicador tem seu valor normalizado numa escala que varia entre 0O e 1, em
gue O corresponde a situacao ideal, ou desejavel, e 1 corresponde a pior situagéao.

Foram necessérias as seguintes informacdes:

1 Area de entorno do projeto definidebiffer de 3km para os projetos de terminais e
estacOes e km para os demais projetgs georreferenciada.

1 Indice de Vulnerabilidade Social (IVS) calculado pelo InstititoPesquisa Econdémica
Aplicada (IPEA) desagregado por Unidade de Habitacdo (UDH) da RMBH. Disponivel em:
http://ivs.ipea.gov.br/.IPEA.

{ Calculouse inicialmente a area de cada UDH inserida na area de entorno do gmjeto
seguida, o IVS médio a partla média ponderada pela area do IVS das UDHs abrangidas.

3 Como o formato das UDHSs é variavel e ndo coincide com os limites adotados no estudo, elas foram
recortadas de forma que somente fosse considerada no calculo do indicador a parcela da UDH
efetivamente inserida na area de entorno dos projetos analisados.



Ao final dos calculos feze a normalizacdo dos valores obtidadassificandeos entre o
intervalo del-0, da maior para a menor populacéo atendida.

2.3.4.2. INDICADORIO: NIVEL DE RESTRICOES AMBIENTAIS QOCIAIS
2.3.4.2.1. DEFINICAO

Partindo do principio de que fatores ambientais e sociais sdo determinantes para a viabilidade
da instalacdo e operacdo de qualquer empreendimento de infraestrutura, busecom este
indicador avaliar o nivel de restricdo ambiental sacial existente nos limites do territério
atravessado pelos projetos em estudo, ao longo de toda a extenséo das intervengdes previstas
Z 52 projetos selecionados.

Considerar estas restricdes na fase de concepcao do projeto e planejamento da obra é tarefa
imprescindivel, cuja formalizagdo d#& através do rito do licenciamento ambiental, que é
ancorado na legislacdo ambiental federal, estadual e municipal.

2.3.4.2.2. METODO DE CALCULO

Como unidade de medida para este indicador utilizarsenos pontos obtidos a partila soma
dos pesos definidos para cada fator ambiental integrantdeéiberacdo Normativa COPAM
n® 217, de 06 de dezembro de 201@presentados n@Quadrol.



Quadrol.: Critérios de Enquadramento do COPAM/MG

10.
11.

Localizacao prevista em Unidade de Conservacdo de Protecdo Integral
hipétesesprevistas em Lei

Supressdo de vegetacdo nativa em dareas prioritarias para conservi

isoladas
Supressao de vegetacao nativa, exceto arvores isoladas

Localizacéo prevista em zona de amortecimento de Unidade de Conservac
Protecéo Integral, ou na faixa de 3 km do seu entorno quando n&o houver
de amortecimento estabelecida por Plano de Manejo; excluidas as ¢
urbanas.

Localizagaoprevista em Unidade de Conservagéo de Uso Sustentavel, ex
APA

Localizacao prevista em Reserva da Biosfera, excluidas as areas urbanas

Localizagao prevista em Corredor Ecoldgico formalmente instituido, confo
previsao legal

Localizagao prevista em areas designadas como Sitios Ramsar
Localizagdo prevista em &rea de drenagem a montante de trecho de ¢
ABUCOA AT NOAAOAAT Ai Al AOOA AOPAAL
Captacdo de agua superficial em Area de Conflito por uso de reduigisos.

Localizagao prevista em area de alto ou muito alto grau de potencialidad
ocorréncia de cavidades, conforme dados oficiais do CECAIBIo

Fonte: Tabela 4 DN Copam n° 217/2017 Copam/MG

A DN 217/2017 estabelece critérios pel@ssificacdo dos empreendimentos, a partir de seu
porte e potencial poluidor e fator locacional. O objetivo é enquadrar a intervencao, através de
sua pontuacao nas modalidades de licenciamento ambiental de empreendimentos e atividades

utilizadores de rectsos ambientais no Estado de Minas Gerais.

Para dar prosseguimento aos célculos, os seguintes dados se fizeram necessarios:

T

T

O célculo do indicador foi feito sobreponde a diretiz de projeto sobre o a cartografia do IDE

area de entorno do projeto definidaffer de &m paraos projetos de terminais e estacées
e 1 km para os demais projejasgerreferenciada em arquivo formato shape;

# Al ARA O02A000Ee&pPi 1'I AEAT OAT 6 AEODI T pOAI

Dados Espaciais do Sisema (IDE SISEMA); Infraestrutura de Dados Espaciais do- Sisema
IDE-Sisema. Disponivel em: http://idesisem@eioambiente.mg.gov.br/.

Mapeamento de Areas de ocupac&o informal (ZEIS, AELreRMBH georreferenciadas,
conforme Planos Diretores e Leis de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo dos

municipios.

Ol

3EOAI A8 &i OAi T ECAAAO O1 AAO AO AAI AAAO AEODII
avaliadas a interse¢éo do projeto com elas.



Figura3: Tela do IDE SISEMA com sobreposicéo das restigiwientais
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Sistema Estadual de Meio Ambiente e Recursos Hidricos - Minas Gerais

Fonte: IDE SISEMA

A partir do cruzamento da diretriz de projeto com a cartografia do IDE SISEMA, ebtcae
pontuacdo conforme os pesos definido® Quadro 2, que além de incorporar os fatores
ambientais originarios ddabela 4 da DN 217/2017, recebeu complementacdo com outras
restricbes provenientes deabela 5da mesma deliberacdo normativa (fatores 12,13 e714
Quadro?2), e da legislacao dos municipios (item-XBuadro?2).

#1117 1pi EU OI A AAI AAA OOACAOAepri 1 AOEOAG AE
correspondente ao item 3 dQuadro2, foi feita a partir do Mapa Base (imagens de satélite

Google) disponivel do Menu do IDE SISEMA. Quando o projeto interceptava mancha de
vegetagdo significativa, ele foi pontuado, ainda que ndo fosse possivel verificar se de fato
tratava-se devegetacao nativa.

A andlise do item 15 dQuadro2 foi feita a partir do Mapa Base (imagens de satélite Google)
disponivel do Menu do IDE SISEMA (e/ou dos zoneamemiosicipaisz ZEIS e AEIS),
considerando a interceptacdo de areas de ocupacao informal.



Quadro?2: Consolidagédo dos Fatores Ambientais e Respectivos Pesos

Fatores Ambientais Peso

1. Localizacdo prevista em Unidade @®nservacdo de Protecdo Integral 2
2. Supressao de vegetacdo nativa em areas prioritarias para conservi
AT 1T OEAAOAAA AA EiI DI OOYT AEA AEI 1 &C 2
isoladas
Supressao de vegetagdo nativa, exceto arvores isoladas 1

Localizacéo prevista em zona de amortecimento de Unidade de Conservagi
Protecéo Integral, ou na faixa de 3 km do seu entorno quando nao houver
de amortecimento estabelecida por Plano ddanejo; excluidas as arec
urbanas.

5. Localizacédo prevista em Unidade de Conservacao de Uso Sustentavel, €
APA

Localizagdo prevista em Reserva da Biosfera, excluidas as areas urbanas
Localizagao prevista em Corredor Ecol6gfoomalmente instituido
Localizagao prevista em areas designadas como Sitios Ramsar

, T AAl EUAepPT DPOAOEOOA Ai UOAA AA AC
enquadrado em classe especial

© © N o

10. Captacio de agua superficial em Area de Conflitoysar de recursos hidricos.

N T | T SN TGy N

11. Localizagcéo prevista em area de alto ou muito alto grau de potencialidad
ocorréncia de cavidades, conforme dados oficiais do CECMBIO

12. Rios de Preservacdo Permanente (Lei Estadual n°® 15.082, de 27 de abril de
- vedada a modificacdo no leito e das margens, ressalvados os casos legall 2
permitidos.

13. Terras Indigenas e Quilombolas (Portaria Interministerial n.° 60, de 24 de
de 2015, do Ministério do Meio Ambiente, da Justica, da Cultura e da Sat 2
localizagéao restrita em faixas de 5 km para ferrovias e 10 km para rod@yias

14. Interferéncia em bem cultural acautelado pelo Estado (camada area
influéncia)

2

15. Demanda por remogéo e reassentamento de populacio 2

(*) z Neste indicador considersa somente a localizagédo das Terras Indigenas e Quilombolas como fator de restricao,
ambiental, sem a aplicagéo dos raios de 5 ou 10 km como amartieimento. Como se trata de area urbana muito
consolidadaeste raio acabaria por impactar todos os projetos em andlise, ndo correspondendoudesfagstricao

ambiental. Em tempmo IDE SISEMAgoha registrosle Terras Indigenas para a RMBHsdmente Quilombos, que

ocupam pequenas areas totalmente circundadas por lotes urbanos edificados. Quando o projeto estava na area de
influéncia direta dos mesmos ele recebeu a pontuacao prevista para este indicador.

Fonte: Praxis Projetos e Consultoria Ltda.



A pontuacao final foi decorrente da soma dos pesos do projeto avaliado. A interferéncia em
mais de uma feicdo correspondente ao mesmo fator ambiental ndo acumulou peetia foi
contabilizada uma Unica vez confae o peso previsto na Tabela 1 (por exemplo, um projeto
que intercepta duas areasom alto potencial de ocorréncide cavidadespontuou apenadl e

ndo o dobro disth Ressaltase que quando o projeto trata apenas de reforeanfraestrutura

de mobilidade sem demandar novas frentes de obra, tais como movimentacGes de terra,
algumasinterferénciasforam desconsideradas, tais comuuffers de terras quilombolas e
potencial deocorréncia decavidades.

Observase que quanto mais alto o valor, pior o projeto gbnto de vista ambiental, ou seja,
estdo presentes um maior nimero de restrigdes.

i Pontuagdo minimaossivel 0z melhor situacéo
1 Pontuagcdo maximaossivel 22z pior situagéo
Sobre a normalizagédo dos pontos obtidos em uma escald,0@a 1,00 atribuiu-se ao menor

valorobtido, neste cas®,00, a pontuacdo uni,00e ao0,00, o maior valor obtido que foi de
13 pontos



2.3.4.3. INDICADOR 1: POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO URBANO DAS AREAS DO
ENTORNO

2.3.4.3.1. DEFINICAO

Este indicador trabalha a porcentagem da area de entorno do projeto com potencial para o
desenvolvimento urbano, traduzidos em adensamento construtivo e populacional,
considerando a legislagdo urbanistica vigente nos municipios e prevista pelo
Macrozoneamato do Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PERMBH).

2.3.4.3.2. METODO DE CALCULO

O Coeficiente de Aproveitamento (CAjue define o total de area a ser construida emlecimte

e presente na legislacdo urbanistica de todos os municipios analisados, bem m@om
Macrozoneamento do PDDI, foi adotado como o parametro urbanistico a ser analisado neste
indicador. Tratase de fator que, multiplicado pela area do terreno, resulta na area construida
permitida. Esse parametro define o potencial construtivo do lotdamo e influencia
diretamente também o potencial de adensamento populacional da zona urbana. Para
determin&lo, considerase a capacidade da infraestrutura urbana instalada e prevista em toda
a area urbanizada, bem como seus aspectos ambientais e urlzasishlos municipios onde a
Outorga do Direito de Construir (ODC) esta regulamentada, defi@eo CA bésico e o CA
méximo: o primeiro baliza a possibilidade de recuperacdo de -walias fundiérias,
estabelecendo o limite a partir do qual pode ser cobragi®ima onerosa, enquanto o segundo
limita o potencial construtivo maximo a ser praticado mediante pagamento de contrapartida
financeira ou de adog&o de medidas compensatoérias ou de gentileza urbana, tais como fachada
ativa e area permeavel no afastamentwiital. Um CA minimo também pode ser previsto, a
fim de determinar o limite inferior de potencial construtivo minimo para que o imével urbano
nao seja considerado subutilizado.

Pare este indicadoradotou-se o percentual (%) da area de entorno com potahde
adensamento. O calculo base@e nos seguintes dados:

1 Area de entorno do projeto definidebiéffer de 3 km para os projetos de terminais e
estacdes e 1 km para os demais projgtegieorreferenciada

1 Zoneamento municipal georreferenciado de todos osmitipios em estudo e respectivas
tabelas de paradmetros urbanisticos das zonas (Coeficiente de AproveitanzeG# ou
Coeficiente de Aproveitamento Maximp CAmax previsto) integrantes das legislacfes
municipais: Planos Diretores e Leis de Parcelament@ &©cupacdo do Solo. Os mapas
elaboradogfigurasA a S) encontramse noAnexo2 deste relatoério.

1 Macrozoneamento metropolitano georreferenciado e respectiva tabela de parametros
urbanisticos das macrozonas disponivel no Projeto de Lei Complementar 20174¢ue
institui o PDDI da RMBHde forma que o indicador refletisse tanto os potenciais
construtivos previstos pelos municipioguanto os propostos no PDDI para as Zonas de
Interesse Metropolitano(ZIMs). Para tantg adotou-se a seguinte metodologjacomo
detalhado a seguir:



- Os mapas de zoneamento dos municipios da RMBH foram georreferenciados e
posteriormente mesclados em uma camada Unica. Essa camada foi convertida
em rastef-e em cada pixel foi registrado o valbw CA previsto naquela area.
Ressaltase que os C#previstos pelos municipios variam de 0;a 5

- O mapa do macrozoneamento do PDDI tambémtfainsformado emraster,
de forma que o pixel assumisse o valor do CA maximo permitido em cada
MacrozonaOs valors estdo listados nQuadro3a seguir.

Quadro3: Valoresdos CAmax das Btrozonas do PDDI

MZP-1- Macrozona de Protecdo Ambiental 1 NA
MZP-2 - Macrozona de Prote¢cédo Ambiental 2 NA
MZP-3- Macrozona de Protegdo Ambiental 3 I oh AR
MZAG1- Macrozona de Atividades Complementares 1 I Xho
MZAG?2 - Macrozona de Atividades Complementares 2 I XhY
MZAG3- Macrozona de Atividades Complementares 3 Xhw 1T #!I
MZDA - Macrozona de Diversificagdo e Adensame(itd JXhY
MZDEI- Macrozona de Desenvolvimento Econdmico e Indust I WhY

(*) Nessa Macrozona especifigaProjeto de Lei prevé a aplicacdo de CA minimo deNb$ casos em que o
municipio propunha um CA menor, o valor foi ajustado paranb$ casos em que o CA do municipio era maior que
1,5, prevaleceu o previsto no Plano Diretor.

Fonte: Praxis Projetos Consultoria Ltdaadaptado deMINAS GERAIS, 2017

T

As camadas foram sobrepostas, de forma que, nas areas coincidentes com as macrozonas
do PDD)] os valores correspondessem a média dos CAs previstos pelos municipios e o
macrozoneamentoA Figura4 ilustra a combinacg&o das camadas.

A camada combinada (Camada de Avaliacdo) foi sobreposta aos buffers dos projetos, de
forma a extrair a média ponderada dos valores de CAdrela correspondente.

4 A conversdo emasteré necessaria para realizar calculos espaciais e algebra de mapas, permitindo calculos
pixel a pixel e resultados independentes para as unidades espaciais. Nesse caisiercoise um pixel de 10
m, resolucédo suficiente para manutencao das formas e perimetros das zonas dos Planos Diretores.



Figurad: Combinacdo das Camadas Analisadas

@\&%&
\\\ \\\

Camada de avaliagdo

Macrozonas (PDDI)
Macrozona
CA=x

=a :
CA=c |

i

:

1

1

CA=b

Zonas (municipio)

Fonte: Praxis2021.

Visando apresentar os valores dos indicadores na escala de 0 a 1-sividips os resultados
encontrados pelo valor maximo, nesse caso o do Projeld z Terminal Rodoviario
Metropolitano de Betim, cujo CA médio ponderado resultou em 2,24. Dessa forase
projeto recebeu o indicador maximo (1) e os demais foram ajustados proporcionalmente.



2.3.4.5. INDICADOR 12: REDUCADA POLUICAO ATMOSFERICA

A crise climética tem sido apontada como um dos maiores desafios da humanidade na proxima
década. O relatério destos para economia mundial do Férum Econémico Mundial aponta que

a falha das medidas de mitigacéo e adaptacao a mudanca do élinma das maiores ameacas

ao bemestar da humanidade (WEF, 2021). As cidades tém um papel estratégico nesse desafio,
pois sdo esponsaveis por 70% das emissdes de gases de efeito estufa. Ao mesmaq &mpo
areas urbanasoncentram grande nimero de pessoas e negdcios e por isso sdo especialmente
ameacadas pelos principais impactos advindos do aquecimento global: inundacoes, esxhent

e deslizamentos.

Em relagdo a mitigacéo, os ultimos relatorios do Painel Intergovernamental sobre Mudangas
Climaticas(IPCQ destacam a necessidade de uma drastica reducao das emissdes para que a
temperatura ndo supere 1.2 de aumento em relacd@ era préindustrial. Para que isso
acontecg o maior desafio esta nas emissées de GEE e poluentes relacionados ao transporte.

2.3.4.5.1. DEFINICAO

As emissbes dos veiculos rodoviarios movidos a motor de combustdo constituem as principais
fontes de poluicdo do ar n@seas urbanasassim, a reducdo das emissdes totais dos poluentes
toxicos € um horizonte a ser buscado no planejamento da mobilidade sustentavel. Neste
sentido, este indicador procura aferir 68 projetos em foco, identificando aqueles que mais
contribuem para a reducédo dos GEEs, seja através de um menor uso do automovel particular,
da utilizacdo de tecnologias limpas, ou, ainda, por apresentar em sua concepcao formas de
compensacao do impacto caado. Em outras palavras, este indicador mede a capacidade do
projeto, a partir da migracdo modatle usuarios, de reduzir a geracdo de poluentes
provenientes dos combustiveis fosseis no transp@rigurab).

Figurab: Emissao de poluentes relacionados a presenca de motores a combustao
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Fonte:Elaboracgéo propria.
2.3.45.2. METODO DE CALCULO

O método utilizado para a estimativa da reducao efaissdo de poluentes foi desenvolvido
considerando metodologia ja consagrada e utilizada nos planos de reducao das emissfes das



cidades de Séo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador e Curitiba, que foi ajustada para
o estudo emfoco. Como o terribrio em andlise tem escala metropolitana, ou seja, de maior
amplitude do que a dos planos citadestesde abrangéncia municipal, a utilizacdo de insumos
mais refinados para as estimativas finais foi viabilizada, como comentado a seguir.

A principal inoacdo da metodologia em foco foi a incorporagdo na avaliagdo de uma
modelagem espacial de transportes metropolitanaimplificada, que estimou o efeito
potencialna migracdo modatle cada um dos2 projetos em estudo, ou seja, na reducdo do
uso do automével individual com consequente captacao de um maior numero de usuarios para
o0 transporte coletivo.

O método de célculo adotado na modelagem considerou que havera redugcdo na poluicao
atmosférica sempe que os sistemas de transporte coletivo forem capazes de captar demanda
oriunda do transporte privado ap6s um aprimoramento na oferta, seja pela melhoria de um
sistema j& existente, ou ainda a inauguracdo de uma nova linha ou a introducdo de sistemas
metroferroviarios. Dado isso, para calcular o percentual de migragdo modal de cada um dos
projetos avaliados, utilizoge como subsidio o Indicador 6, de redug&o do custo generalizado,
de tal forma que, o percentual de reducdo do custo é o mesmo percentuatragdo de
demanda do transporte privado.

Dessa forma, com os resultados da alocag&aja metodologia se encontra detalhada item
2.3.3.1z obtidos para cada projeto, foi possivel estimar um percentual de migracdo modal por
meio da seguinte formuta

TCN j=TCj+(%CGi*TPj)

Onde:

4#8Ed 1 Oi OAOPAAOEOI PHPAO /' $ E AA 11 0A 1 AOOEU
captada do transporte privado;

TCj é um respectivo par OD j da matriz de transporte coletivo utilizada na alocacao, referente
ao ano de 2019;

%CGi: é o percentual de melhora do custo generalizado que cada projeto i proporcionou, ja
previamente calculado no indicador 6;

TP: é um respectivpar OD j da matriz de transporte privado.

O calculo é feito célula a célula da matriz, por par OD, o que significa que um projeto sera mais
vantajoso se proporcionar maiores redugdes de custo em regides onde predominantemente os
deslocamentos sao feitosqgp transporte privado. Apdés a obtencdo da nova matriz de
transporte coletivo, o indicador é calculado percentualmente em relagdo & matriz original:

112=(TC™)/ITEL (%)

Estes dados permitiram estimativas muito mais precisas do potencial de reducéo de egissd
pela avaliacdo integrada dos projetos a serem implantados e seu efeito real na rede existente.



As abordagens dos planos de acao climatica, em geral, empregam coeficientes provenientes
da literatura especializada, que refletem valores médios ou aprodosa

De posse destes dados, pemeiros passos foram classificar todos os projetos em relacéo ao
porte e & sua tipologia, como mostrado Mabelal, e dentificar os municipios interceptados
pelas diretrizes dos projetos em analigsnformeFigurab.

A classificacdo por tipologia e porte pondera o efeito da migracdo modal nas emissdes de GEE
e poluentes. Um exemplo € de que a migracado modal para transpoeteoferroviario tem
impacto mdor na reducéo das emissdes do que para um projeto de BRT ou de linhas exclusivas
de 6nibus, por exemplo.

Tabelal: Tipologia e Porte dos Projetos

Coletivo 2% 1%
Gestao 1%

Rodoviario 31% 0% 1%
Trilhos 23% 18%

TRM 2% 12%

Fonte:Elaboragéo propria

A consideraga@alos municipios relativiza o efeito da migragdo modat@sequentementeas
estimativas de emissdes de GEE e poluentes, psiesdados sédo disponibilizados pelo
Sistema de Estimativa de Emissbes de Gases de Efeito Estufa (SEEG) e foram estimados
recentemente na escala municipal. Por exemplo, um efeitonilgracdomodal de 1% em Belo
Horizonte, que é responsavel por 62% das emiss@&RMBH, tem impacto maior que uma
migragdomodal de 1% em Ribeirdo das Neves, que participa com 3% no total das emissoes,
como mostrado nd abela2.

A associacdo do projeto ao municipio permite avaliar a escala do efeito da migracdo modal
estimada pelamodelagem de transportee as emissdes associadas a cada municipio,
caracterizando a analise do perfil das emiss6es municipais de GEE e poluentesaglasiao
transporte.



Figura6: Associacao dos projetos por municipios
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Fonte:Elaboragéo propria a partir déados daAgéncia RMBH



Tabela2: Emissfes por municipio por tipo de Combustivel

o Gasolina automotiva Oleo diesel
| Municipio

CO2eton CO2eton
Belo Horizonte 10692828 61,8% 31211,48 16,0%
Betim 1071744 6,2% 58330,54 29,9%
Brumadinho 72779,39 0,4% 4549,144 2,3%
Confins 6305,576 0,0% 321,3588 0,2%
Contagem 2947189 17,0% 52461,01 26,9%
Esmeraldas 99012,55 0,6% 5007,007 2,6%
Florestal 11635,29 0,1% 58,38114 0,0%
Ibirité 203304,8 1,2% 3359,238 1,7%
Juatuba 51032,62 0,3% 1448,04 0,7%
Lagoa Santa 135738,8 0,8% 516,2813 0,3%
Mario Campos 16389,49 0,1% 326,7953 0,2%
Mateus Leme 86088,62 0,5% 389,8869 0,2%
Nova Lima 314690,8 1,8% 7736,29 4,0%
Pedro Leopoldo 142957,7 0,8% 8436,587 4,3%
Raposos 11948,06 0,1% 57,98956 0,0%
Ribeirdao das Neves 498528,3 2,9% 5177,491 2, 7%
Rio Acima 19154,44 0,1% 163,5678 0,1%
RMBH 0 0,0% 0 0,0%
Sabara 309892,8 1,8% 6160,08 3,2%
Santa Luzia 335446,6 1,9% 5050,815 2,6%
Sao José da Lapa 36031,86 0,2% 1139,742 0,6%
Sarzedo 38829,08 0,2% 873,8815 0,4%
Vespasiano 208440,6 1,2% 2172,764 1,1%
Fonte: SEEG

Em resumo, anigracdomodal estimada pelanodelagem de transportefoi ponderada por

um lado, pela escala potencial da mudanca calculada pela empresa, e, por outro, pela
representacdo das emissdes dos municipiosFigura 7 ilustra os passos do esgma
metodoldgico.

Ressaltase que houve uma adaptacdo da metodologia para os projetos em que nao foi
realizado o célculo da migracdo modal, seja pela simplificacdo da rede de simulacédo de
transporte publico nesta fase dos estudos, como € o0 caso do®tpsojoltados para o
transporte privado e os de terminaislo caso dos terminais, considerando que séo facilitadores
do deslocamento por transporte publico, em detrimento do uso do veiculo individual, e,
portanto, colaboram também para a reducéo da emissdaalculo do indicador foi feito com



base em valores médios obtidos na literatura especializada, como os estudos do Institute for
Transportation and Development Policy (ITDB)Institute of Transportation Studies (ITS).

Para avaliacéo final dos impactalos projetosutilizou-se um indicador de potencial reducéo
de emisséo de poluentes atmosféricos relacionados aos motores a comhugtée dado em
percentual demigracdo modal. Desse moda@ada um dos projetos tem seu potencial de
reducdo de transicdanodal. O indicador damodelagem de transportesagregado pela
classificacdo dos projetos utilizados mostra a classificacdo como apresentadcibeia3.

Por fim,os resultados foram normalizados, atribuinde o valor 1,00 para o percentual maximo
de redugéo e 0,00 para 0 minimo.

Figura?7: Esquema Metodologico de calculo das emissdes
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Fonte: Elaboracéprépria

5 https://itdpdotorg.wpengine.com/wpcontent/uploads/2015/114&lobakHigh-Shift-CyclingScenarie
_-Nov-12-2015.pdf



Tabela3: Indicadores acumulados por tipologia dos projetos

OD 2002 OD 2012
NRY[RVET TS % N°de Viagens %
Coletivo 3.106.338 40% 4.100.807 31%
Individual 1.365.809 18% 4.011.237 31%
N&o-Motorizado 2.883.342 37% 4.939.276 38%
Outros 290.537 4% 8.398 0%
TOTAL 7.710.005 100% 13.059.719 100%

Fonte: ODRMBH

Ressaltase que a soma @s percentuaisapuradosde reducdo de GEE e outros poluentes
oriundosda queima de carbonem decorrénciada migracdo modalcalculadospor projeto
analisadoatravés da aplicacdo da metodologia acimesultou em percentual deerca del7%,
indicando quea longo prazacom a migragdo modal pretendigdasteé o horizonte ddndice

de reducgdoprevisto. O valor encontrado esta compativel cooutras estimativas similares
desenvolvidas no Brasiem contexto de ado¢do de melhorias nos sistemas de transporte
publico.Cabe comentar, quelauscapor melhores percentuais de reduc@le poluentepodera

ser atingich com mabresinvestimentos em tecnologias limpas, como sera visto no i3
deste relatorio.

2.4, DEFINICAO DE PEOS

Em sinteseassumindese que as dimensdes e 0s 12 indicadores agpresentados serdo os
aspectosconsiderados no processo decisoério, o problema do tomador de decisdo consiste
entdoem atribuir pesopara cada critério

Para garantir a necessaria consisténcia ao sistema de pesos;sddgear em conta que o
aumento de influéncia em alguma dimensdo deve necessariamente ser compensado pela
diminuicdo na influéncia de outra(s). Assim, 0s pesos estabelecidos em cada uma das
dimensbes devem obedecer as seguintes restri¢cdes:

1 A soma dos pesostrédbuidos as dimensdes deve, necessariamente, ser igual a unidade.
Qualquer aumento de importancia para uma dimenséo deve ser compensado pela reducéo
na importancia de uma ou ambas as outras

i1 Da mesma forma, internamente, os indicadores ligados a cada l&e também devem
necessariamente igualase a unidade.

Este arranjo permite uma série de abordagens para o problema, ampliando e enriquecendo a
atividade de avaliacdo. Regists®, dentre outros aspectos, 0s seguintes:

1 a abordagem sistémica, onde o indior e 0 respectivo peso estdo articulados com
objetivos, abordagens e enfoques, trazendo a tona 0s seus aspectos setoriais;

i apossibilidade de visualizar os pesos relativos das quatro grandes dimensdes propostas: 1)
politico-institucional; 2) econbmicdinanceiro; 3) mobilidade integrada; 4) social,
urbanistico e ambiental;



1 o peso relativo de cada indicador dentro das dimensdes, onde qualquer alteracdo reflete
diretamente sobre o fator final;

i asoma dos pesos dos indicadores de determinada dimenséao sesgrkta em 100%, bem
como a dos objetivos estratégicos que compdem uma abordagem e a soma dos pesos
destas ultimas para um determinado enfoque politico;

i aestrutura de pesos mostrada na nova matriz multicritério é diretamente decorrente dos
pesos proposts, e refletem as preferéncias dos diferentes stakeholders

Assim, cada aspecto de analise apresenta um peso que reflete o quanto a nota do nivel acima é
impactada por aquele aspecto.

A participacdo das diferentes partes interessadas na definicdo dos pges@®nsiderala
essencial. Dessa maneira, a metodologia da avaliagdo multicritério foi apresentdRiun&io

do Comité Técnico de Mobilidade organizada pela ARMBH, em 29 de abril de 2021.
Participaram da reunido representantes dos municipios que integgaRMBH, bem como
representantes da academia e de entidades da sociedade civil organizada

Em seguida, reunides com os diferentes vetores da RMBH (Norte, Sul, Leste e Oeste) também
ocorreram nas primeiras semanas de maio de 2021, contando com a partimpae
representantes dos seguintes municipios:

1 Vetor Lestez 11 de maio de 2021

Caeté
Santa Luzia
Rio Acima
Nova Lima

1 Vetor Sulz 12 de maio de 2021

Betim
Florestal
Ibirité
ltaquara
Igarapé
Rio Manso

1 Vetor Norte z 13 de maio de 2021

Jaboticatubas

Lagoa Santa



Sao José da Lapa
Vespasiano

1 Vetor Oestez 14 de maio de 2021

Confins

Contagem
Esmeraldas

Capim Branco
Florestal

Taquaragu de Minas

Além de apresentaras dimens0es, indicadores e a avaliagdo multicritéteds reunides
resultaram em urma ampliagdono numero de projetos a serem avaliados, uma vez que 0s
diferentes municipios envolvidos sugeriram e pontuaram projetos relevantes em seu territério.

Em seguida, foi enviado um formulério digital para as partes interessadaslastruturou o
Método de Andlise Hierarquica, comparando um indicador com outro, e, em seguida,
comparando as dimensdes entre si, conforme descrito a seguir.

2.4.1. METODO DE ANALISE HIERARQUICA

O Método de Andlise HierarquiddHP em sua sigla em inglégyarepresentar de maneira
simples problemas complexa@strata-se de um rodelo de representagéo do funcionamento da
mente humana ao avaliar alternativas em um processo decis&riom método plicavel para
aspectos tangiveis ou intangiveis, uma vez que quigatifariaveis qualitativas com base em
julgamentos subjetivos emitidos pelos decisdtes

Dessa maneira, 0 métodmmpreendeas seguintes etapas

1. Construcao de hierarquia onde o problema é decomposto em diferentes niveis, para
melhor compreenséo dos stakelders (arvore de decisgo)

2. Priorizagéo, valendese da habilidade do ser humam perceber o relacionamento
entre situacdes, comparando pares a luz de um determinado foco ou objetivo (escala

de avaliacaq)

3. Avaliacao da consisténcia l6gica do modelo depracao

6 Saaty (1990, 1991)



Conforme ilustrado ndigura8, os decisores devem realizar urnoamparacéo pareada entre
dois elementos. Na comparacdo entre os dois elementos, d&véevar em conta qual o
elemento mais importanteonsiderando o critério avaliado

Figura8: Arvore de decis&o

Objetivo

Criterio 1 Criterio 2 Criterio 3 Criterio 4

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

Fonte: Adaptado de Saat{1990, 1991)

Ademais, qulgamento deve ser baseado na escala de Saaty (1991) confqgrrasemtado no
Quadro4, buscandese primeiro o julgamento conceitual e, em sédm a converséo para a
escala numérica a fim de registld na matriz.

Quadro4: Escala de avaliagédo

Escala . L
Escala conceitual Descricao

numeérica

As duas atividades contribuem
igualmente para o objetivo
Importancia pequena de uma A experiéncia e o juiZzavorecem uma

1 Igual importancia

3 - AN
sobre a outra atividade em relacdo a outra
A experiéncia e o juizo favorecem
5 Importancia grande ou essencia fortemente uma atividade em relacédo
outra
A . Uma atividade é muito fortemente
Importancia muito grande ou . x
7 favorecida em relacdo a outr&ode ser
demonstrada .
demonstrada na pratica
A evidéncia favorece uma atividade el
9 Importancia absoluta relacdo a outra, com mais alto grau d
seguranca
. I uando se busca uma condi¢éo de
2,4,6,8 Valoresintermediérios Q ¢

compromisso entre duas definicbes
Fonte: Adaptado dé&aaty (1990)



2.4.2. PESOS

Conforme mencionado, os pesos sao fatores utilizados no método da andlise multicritério para
obtencdo das notas para cada um dos progtPor sua relevancia, a participagédo das partes
interessadas neste processo decisorio foi essencial. Assim, em maio de 2021 fornwdrios
foram encaminhadosaos stakeholders visando facilitar a avaliagddos critérios Nestes
formularios oscritérios puderam ser avaliados par a par, com base na escala de avaliagéo
apresentada o Quadro4. Os formularios utilizados encontraise nos Anexcs 3 €4 deste
documento.

Asavaliagfes forantonsolidadas e registradasn planilha eletrénicgpara dtencdo de pesos
para cada critério a partir das avaliagdes individubism como dogesos globais para os
critérios (média daavaliacoes).

Os resultados obtidos o tratamento realizadoestes pesosaoapresentados a seguir.
2.4.2.1. PESOS PARA OS INDICADORES
O envio do formulario para analise dos indicadores resultou no recebimento de 32tesspos

1 11Municipios da RMBH através deus 6rgdos gestores de transporte e desenvolvimento
urbano (34%);

1 10Técnicosdo Grupo de Trabalh@GT)formado pelasonsultorias participantes do projeto
(31%);

1 6Técnicos da SEINFRA e ARMBH envolvidoslalaoracdo do PlanMob (19%0)

1 5Consultoresespecialistas envolvidos no projeto (16%).

Figura9: Atores envolvidosno processo participativo de andalise dos indicadores

>

# Grupo Técnicode Trabalho (GT) = Municipios  ® SEINFRA/ARMBH  m Consultores



Paraobtencdo do pesalobal de cadandicadores ou seja, opeso levando em conta os
resultados obtidos de todas as avaliactes recebiftaam consideradcs pesos para 0s grupos
de avaliadores, com o objetivo de privilegiar a participacdo dos municipios na avaliagéo

1 Municipiosz 50%
1 SEINFRA/ARMBE30%
1 GT eConsultoreg 20%

O Anexo 5 deste relatério apresenta titulo de exemployum dos oficios encaminhados aos
representantes dosunicipios que integram a RMBKue introduz a metodologia e solicita o
preenchimentodo formulario para avaliagéo dos critéride avaliagdo de projetos.

2.4.2.2. PESOS PARA DIMENSOES

Em funcao de dificuldade de obter retorno da maioria dos municipios e do prazo do estudo, a
analise das dimensfes foi limitada aos grupos de avaliaddeespo de Trabalho (43%),
Consultores (19%), SEINFRA &MBH 88%). O envio do formulario para analise dos
indicadores resultou no recebimento de 21 avaliagfes.

FiguralO: Atores envolvidos no processo participativo de analisesddimensdes

# Grupo Técnico de Trabalho (GT) m Consultores m SEINFRA/ARMBH

Do mesmo modalos indicadores, @ra obtenc® do pesalas dimensdeforam consideradcs
pesos para 0s grupos de avaliadores, de forma a privilegiar a participacdo da SEINFRA e da
ARMBH na avaliacao

1 SEINFRA/ARMBK60%

f  GT e Consultorez40%



2.4.2.3. RESULTADOS DOBESOS GLOBAIS PARA OSDICADORES

A Tabela4 apresenta osresultadosobtidos paraas dimensdes (P1l) e pacada um dos
indicadores tanto por dimensédo (P2) quanto o peso glba3).

Tabelad: Dimensdes, indicadores e pesos

Dimensao . Global

Politico- 1: Recursos orcamentarios 56,803Y% 9,491%
Institucional
(16,708%) 2: Populacao residente 43,1979 7,2189
3: Capacidade de cobertura operacional 46,4749 8,091¥%
Econbmico
Financeira  4:Capacidade de cobertura do investimento  24,166% 4,207Y
(17,409%)
5: Margem de contribuigdo por passageiro 29,3599 51119
6: Reducéo dousto generalizado 30,5299 10,3299
Mobilidade

Integrada 7: Populacéo residente no entorno do projeto 31,4759 10,649y
(33,834%)

8: Priorizacdo do Transporte Publico 37,9969 12,8569

9: Populacao vulneravel atendida 32,2569 10,338¢

Sl 10 Nivel de restricbes ambientais ou sociais pi 25,442% 8,154Y%
Urbanistiéae implantagao

'?‘32%23(% 11: Potencial de desenvolvimento urbano d 22,3919 7,176°

areas do entorno
12: Reducao dpoluicdo atmosférica 19,9129 6,381%

As figuras a seguapresentam os pesos obtidos para cada uma das dimengégar@1]) e
indicadores Figural?).



Figurall: Pesos das dimensdes

Politico-
Institucional
Social, Urbanistic \ Econbmico-
e Ambiental & Financeira
32%
34%
Mobilidade
Integrada

Figural2: Pesos dos indicadores

Recursos Orgamentarios

Redugao da'\ I_Doluu;ao 10% Populacéo Residente
Atmosférica
Nivel de Restricdes

Ambientais ou Sociais para Capacidade de Cobertura

Implantacdo Operacional
P ¢ 7% 8%
Potencial de _
Desenvolvimento Urbano 8% 4% Capacidade de Cobertura

das Areas do Entorno do Investimento

5%

Populagéo Vulneravel 0%
Atendida

Margem de Contribuicdo
por Passageiro

11%

Priorizacdo do Transporte Custo Generalizado

Publico 13% 11%
Populagdo Residente no
entorno do Proieto



Cumpre salientar que alguns indicadores ndo puderam ser avaliados para certos projetos, em
funcéo das caracteristicas destes. Com o0 objetivo de n&o penalizar tais projetos, 0s pesos que
deveriam ser atribuidos aos indicadores ndo avaliados foram redigidsuaos demais
indicadores da dimenséo. Nos casos em que todos os indicadores de uma dimenséo ndo foram
avaliados, os indicadores foram entdo redistribuidos nas demais dimensfes. Com o objetivo de
garantir a transparéncia da avaliacdo de projetos aques@ntada, arabela5 apresenta os

pesos que foram aplicados aos projetos e indicadores, ap6s a redistribuigéo realizada nos casos
em que determinados indicadores ou dimsbes ndo foram avaliados:

Tabelab: Pesos aplicados aos indicadores apos redistribuicéo

. Indicadores
Projetos
PO1 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P02 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
PO3 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064

P0O4-1 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P04-2 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064

P05 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P06 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P07 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P08 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P09 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P10 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064

P111 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P11-2 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P121 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P12-2 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077

P13 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P15 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P16 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P17 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P18 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P19 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P20 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P21 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P22 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P23 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P24 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P25 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P26 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064

P27 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064



Indicadores

Projetos

P28 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P29 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P30 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P31 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P32 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P321 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P33 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P34 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P35 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P36 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P37 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P38 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P39 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P40 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P41 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P42 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P43 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P44 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P45 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077
P46 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P47 0,095 0,072 0,081 0,042 0,051 0,103 0,106 0,129 0,103 0,082 0,072 0,064
P48 0,115 0,087 0,000 0,000 0,000 0,000 0,191 0,218 0,125 0,099 0,087 0,077

2.4.2.4. OUTRAS CONSIDERACOES

Dado o numero limitado de avaliadoresinalice de Inconsisténcia das avalia¢des foi calculado,
conforme previsto no Método AHRorém, nao resultou na exclusao de nenhuma avaliacédo
uma vez que nao foram identificadas inconsisténcias relevamtes julgamentos dos
avaliadores

2.5. RESULTADODA AVALIACAO

Este capitulo apresenta os resultados da avaliacadb@@sojetos identificados para a RMBH,
a partir da estrutura (critérios e pesos) defmitesteesudo. O calculo dos indicadores, bem
como sua ponderacao a partir dos pesosimigbs nas etapas colaborativas descritas no item
2.4 permitiram:

1 Organizar um grande volume de informacao, incluindo dados geoespaciais, a respeito dos
projetos identificados, lancando as bases para analises mais detalhadst®e estudo ou
estudos futuros a serem empreemidispela SEINFRA e ARMBH,;



f Avaliar os projetos em termos de suas caracteristicas fisicas, operacionais e indicadores
socioeconomicos a partir da esutura de 12 indicadores propostos. Ainda que esta
avaliacdo seja feita em nivel estratégjiamnsiderando diversas premissas assumidas pelo
Grupo de Trabalho, com base em informacgdes existentes ou de suai@xgartécnica,
permitiu um adequad overviewdestas iniciativasdo ponto de vistade seu atendimento
as necessidades de mobilidade, sinergia com questdes de desenvolvimento urbano e
fraquezas e potencialidades pasaaviabilizacéo;

9 Incorporar os pontos de vista dos principais deciso@processo de desenvolvimento das
estratégias de mobilidade na RMBHyerando pesos que foram decisivos para o
posicionamento das iniciativas dentde um ranking inicial de viabilidage

1 Conformar um ranking inicial de projetos e iniciativasqual deved ser a base para as
estratégias para mobilidade sustentaxekerem desenvolvidas na Etapa 3 do estudo

A Nota Final de cada projeto foi obtida por meio do somatério de suas notas para cada
indicador.As notas dos indicadoregsultaram do produtalo resutado normalizado de sua
avaliacao(entre 0 e 1¥ os respectivos pesos do indicador e de sua Dimensao.

Cabe destacar questa andlise ndo é exaustiva, nem tampouco ranking gerado definea
sequéncia de implantagdo das acde®u descarta definitivamente qualquer projeto.
Conforme ja mencionadesta analise permite conhecer melhor os projetos e a¢des levantados
e identificar pontos possiveis de atuacao, sinergia e otimiza&Bon disso, permitirdo avaliar
gaps de atendimento, para os quais nenhuma acacdosiderada até o0 momento no ambito

da RMBHAssim, este conjunto de projetd®em como a avaliagéo realizadarnecem a base
para a proposi¢ao da rede futura de transportes da RMBHa qual deve ser testada em
termos da melhor combinagcdo deprojetos e maiores beneficios em termos sociais,
econdmicos e ambientais

Muitos dos projetos avaliados neste estutitatam-se deeixos de transportédentificadosou
projetos em fase bastante preliminar de concepcao e, portanto, nem todas as informacoes
necessarias para o célculo dos indicadores estavam disponiveis. Assim, muitos dados foram
estimados, como é o caso das dimens@es de alguns terminais metropolitanos, bem como a
quantidade e a localizagdo de estacdes em algumas das linhas de trem ou méiandasa

Os valores apresentadasem especial os valores de CAPEX, OPEX, receita e demgaréia
devem ser considerados em termos absolutos, visto que foram estimados a partir de analises
simplificadas, puramente com o objetivo de gerar notas relativaseens projetos, e permitir

sua comparacao e priorizacao

Outro aspecto importante sobre a avaliacéo, é o fdéoque esta considergorojetos que se
sobrepdem as infraestruturas existentes ou mesmo planejadas Podese citaro caso dos
projetos P07 (Linhaeste-Oeste / BetimSabard) e P08 (Linha Ibiriéibeirdo das Nevesjue
tem seus tracados sobrepostos a Linha 1naketrd. Estesprojetos consistem na extensao da
infraestrutura existentee, nesse sentido, a sua avaliagdo positiva no rankigfgrca a
importancia da viabilizag&o doprojeto P01 (Linha 1z Metré Extensdoe Melhorias) O P01é
um projeto que condiciona, portanto, a execucao de outros, bem como tem sido pauta de
amplas discussfes promovidas pelo BNDES, CBTU e SEINFBRde tém desenvolvido as
bases para sua viabilizagdoDesta forma, projetogjue aproveitamsistemas existentes ou



mesmo planejadogevem ser avaliados na Etapa 3 como eventuais extensdes da infraestrutura
existente, considerando ainda melhorias nos sistemas jaaiagos para poderabsorver
demandas adicionds e melhorar os padrdes de qualidade e atendimetoservico.

Sobre os projetos que compreendem o tracado da Linha 3 do Metr6 (P04, P0402 e P05),

em especial o trecho Lagoinhg Savassi, deve se considerajue estes promovem a conexao

do sistema metroviario existente (Linha 1)aos principais polos de comércio e servi¢os da
RMBH (Hipercentro). Assim, ao desenvolver a andlise do projeto de maneira isolada, como foi
desenvolvido no ambito desta avaliacéo, erfamto, ndo considerando a demanda da Linha 1,
além da demandardépria atraida pelas novas estacg@agvistas pode néo refletir a realidade.
Uma analise complementar considerando a demanda da Linha 1 existente demonstrou grande
mudanca nos resultados, psando a.inha 3 a integrar o ranking entre os 10 projetos mais bem
posicionados. Contudo, com o objetivo de manteintegridade das premissas de avaliagdo
optou-se por manter o resultado originaue considera os mesmos critérios adotados para 0s
demais projetos ® apenas a demanda estimada dos trechod.dda 3.Uma analise de rede e
cestas de projetos, a ser desenvolvida na Etapa 3, podera dar melhores definicdes a respeito
dos trechos prioritdos deste projetoa serem implantadosconsiderando ainda questdes
técnicas, operacionais e urbanisticas

Outros projetos,devido ao seu perfil de ligacdo vigraom baixa ou nenhuma priorizacdo ao
transporte coletivoe restritos a poucos municipios, dEaam ocupando posicdes inferiores no
ranking Podese destacar neste casdRmdoanel Metropolitano, que atravessa areas de baixa
densidade populacional e para qual ndo é previsto nenhuma priorizacdo para servicos de
transporte coletivolsto, no entantopdorejeitao projeto, que ja se encontra em fase adiantada

de estudos e que deve ser viabilizado @mhorizonte préximaopelo Governo de Minas Gerais

Este projeto claramente atende demandas de transporte de carga e individual na RMBH,
devendo gerar impad¢os indiretos no sistema de transporte publico, ao reduzir
congestionamentos e minimizar gargalos de circulacéaiaria na regido.

Quanto aos terminais de transporte e estagcfes de transferéncia, estes devem ser avaliados
a luz dos eixos de transporte que tegram. Assim, a analise individual feita aqui, deve ser
complementada na analise de rede a ser desenvolvida na Etapa 3.

Deve-se ter em mentaindaque os projetos avaliados foram levantados em diferentes planos
e estudos edessa maneirdpram desenvolvidogm temposdistintos, consideranddaiferentes
aspectostécnicos, sociais e politicogssim, muitos destes projetos apresentam alguma
superposicdo ou até mesmg@remissas divergentes demplantacdo, como é o casdo P07
(Linha LesteOeste / Beim-Sabara)e doP38(Linha 4 do Metr6 da RMBHEIdoradeBetim).
Nesse ambitop presente estudo de Modernizacdo da Mobilidade na RMBH dificar a
melhor alternativa ou propor a melhor combinacéatre elas considerando ndo somente a
Avaliacdo de Rijjetos aqui apresentas] mas também as andlises e simulacdes a serem
desenvolvidas na Etapa 3

Finalmente, entendese queo rankingdos projetos avaliadopermitiu examinarde forma
ampla o que jafoi estudado previamente para a mobilidade naRMBH permitindo a
comparacao entres diferentes projetosEmbora essa avaliacdo tenha sido importante para
iniciar o trabalho, entendee que elaéo é o fim do processo, mas apenas um meio para que



as propostas a serem realizadas no ambito des estudo levemem consideracdoplanos
relevantes, 0os quaisem muitos casos, contaram com o envolvimento de especialistas e da
sociedade civjlcomo é o caso do PDDI e do PlanMoh BHbroxima etapa do estudo deve
avaliar a necessidad#e seadaptar taigprojetos e/oupropor novospor meio de uma avaliagdo
criteriosa s resultadosverificandoas demandas atendidasas carregamentc criticos dos
principaiscorredoresde transporte de pessoas da RMBk$sim, cobjetivo deste processdoi

levar em consideracaplanos e studos prévioscom o intuito deplanejarsua implantacao
combinada e distribuida no temptendo em conta a escala metropolitana

O projeto P14 (Integracdo Tarifaria) embora tenha sido levantado na Etapa 1 e
inicialmente avaliado, ndo foi considerado naverséo final daavaliacédo de projetos poisua

natureza, uma vez que se tratale umapremissa de cendrios quelevem ser estudadosna

modelagem de transportes prevista para Etapa 3

Os lesultados da Avaliagdo de Projetos sédo apresentgooameio do ranking @Tabela6. As
Notas constantes aqui refletem a combinacao final da avaliagdo dos indicagmmederados
pelos seus respectivos pesos.



Tabela6: Ranking dos Projetos Avaliados

© O~NO UL~ WNPE

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22

23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40

PO1
P02
P08
P31
P25
P03
P45
P46

P13

P23

P47
P36
P44
P34
P35
P48
P37

P11-1

P11-2
P06
P05

P20

P04-2
P10
P43
P09
P39
P24
P30
P21
P07
P26

P121
P28
P29
P38
P33
P27
P22

PO4-1

Linha 1- Metrdé Extensdo e melhorias

Linha 2- Metr6 (BarreireNova Suissa)

Linha Ibirité Ribeirdo das Neves

Linha A (trilhos): BetinContagemBH- Nova Lima
BRS Corredor Amazonas

Linha 2- Metr6 (Santa Terez&Calafate)

Terminal Jardim Colonial

BRTCorredor Av. Brasilia (Terminal S&do Benedito)
Complexo Intermodal de Transporte: Terminal
Rodoviario Metropolitano de Contagem

Implantagdo faixas exclusivas/preferenciais nas princij
vias de Onibus

BRTCorredor LMG806 (Terminal Justin6polis)

BRS Corredor Ressaca

Terminal Ressaca

BRT/BRS Corredor Norsul

BRS Corredor Lest®este

Terminal Santa Luzia

Metr6 Leve BH

Terminal Rodoviario Metropolitano: Betim

Terminal Rodoviario Metropolitano: Cidade Industrial
Linha NorteSul (Vila da Serrderoporto de Confins)
Linha 3- Metr6 (LagoinhaMorro do Papagaio)
Estacao de Integracdo Sédo Jod#RS Pedro Il (medida
principal BRS)

Linha 3- Metr6 (LagoinhaSavassi)

Linha Ribeirdo das Neve3avassi

Terminal Darcy Ribeiro/ Nova Contagem

Linha Vila da Serr&anta Luzia

BRS Corredor Sudoeste

BRT Cristiano Machad@omplemento)

BRSRota Noroeste

BRS Afonso Pena (medida principal BRS)

Linha LesteOeste (BetimSabara)

BRS Contorno/Andradas/Assis Chateaubriand
Terminal RodoviaridMetropolitano: Alvorada (Sabard)
BRT Anel Rodoviario

BRS Bardo Homem de Mellwecho Anel Intermediario)
Linha 4 do Metrdé da RMBH (Eldoratim)

Linha G Sao Gabriel Pedro Leopoldo

BRS Raja Gabaglia

BRS N. Senhora do Carmo (medida principal BRS)
Linha 3- Metrdé (PampulhaLagoinha)

0,7269
0,6721
0,6545
0,6203
0,6136
0,5692
0,5658
0,5654

0,5646

0,5629

0,5597
0,5487
0,5454
0,5422
0,5417
0,5375
0,5349
0,5322
0,5282
0,5262
0,5235

0,5228

0,5227
0,5195
0,5141
0,5045
0,4989
0,4952
0,4871
0,4849
0,4823
0,4821
0,4815
0,4815
0,4511
0,4499
0,4443
0,4437
0,4399
0,4347



Ranking Cddigo Projeto Nota

41 P32  Linha B (trilhos): Estacdo HortdNova Lima 0,4192
42 P122 Terminal Rodoviaridletropolitano: Nova Lima 0,3933
43 P321 Extensdo da Linha B (trilhos): Nova LirfRio Acima 0,3412
44 P15 Rodoanel Alca Oeste 0,3284
45 P40  Melhorias no Anel Rodoviario 0,3186
46 P17 Rodoanel Alca Sudoeste 0,3083
47 P41  ViaEstruturante Sul 0,3073
48 P16 Rodoanel Alca Norte 0,3012
49 P42  Acesso SabaraRamal Leste 0,2540
50 P19 Ligacao regido sul da RMBH ao Aeroporto de Confins  0,2151
51 P18 Rodoanel Alca Sul 0,2131

Uma analise mais detalhada dos resultados seaplecacdo de pesospnsiderando apenas as
notas normalizadas para dadicadoresno intervalo entre0,00 e 1,00permite observar os
pontos fracos e fortes de cagaojeto, identificando as potencialidades e os desafiasa a
implantacdo de cada um delegonforme apresentado ndabela?. Os indicadores estéo
dispostosna segé@nciaapresentada no iten2.3.

Tabela7: Resultados da avaliagdo sem aplié® de pesos

Indicadores

2 3 4 6 I 8 9 10 11 12

0,263 0,328

66
66
0,66

0,660 0,682 0,357 0,257 0,773 0,686 0,486
0,703 0,619 0,591 0,628 0,684
0,666 0,682 0,698 0,407
0,731 0,636 0,581 0,717
0,724 0,409 0,464 0,694
0,710 0,773 0,587

(=]
~

o
o
o
©

0,657 0,440 0,545

0,500
P15 0,500 0,369

P16 0,500 - - - 0,636 0,335

P17 0,500 0,727 0,372

P18 0,500- - - - - 0,667 0,545

0,682 0,448




Indicadores

9 10 11 12

P19

P20 0,660 - - - - 0,532 0,489
P21 (0000 0660 0535 1,000 0,952 0035 0,118 1,000 0209 0,909 0855 0,023
P23 0,660 0,486 0,659 0,526 0,559

P24 0660 0451 0,605 0837 0049 0239 1000 0779 0773 0471 0,020
P26

P27

P28

P29

P30

P31 0,647 0,669

:

P32 0,306 0,380 0,545 0,318
P321 0,358 0,380 0,591

P33 0,288 0,485 0,591 0,517
P34 0,601 0,732 0,485
P35

P37 0,684 0,682 0,556 0,478
P38

P39

P40

P41

P42 0,732

Dentre os aspectos positivos, chama a ateng&deotencial de Desenvolvimento Urbano no
entorno dos projetos avaliados(Indicador 11). A avaliacdapontou um alto potencial de
desenvolvimento para a maioria dos projetesn especial paras linhas de metrécorredores

de BRT e BRS, terminais metropolitanos e estacdes de integragéta caracteristica
demonstra uma potencialidade que devera seploradanos estudosurbanistios da Etapa 3,

de forma aviabilizar a implantacéale projetos por meio da estratég de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTI®dm comaalternativas de funding e captura dos
beneficios geradogelos projetos Estas questdes sao abordadas de forma conceitual nesta
fase dsestudos, e estdo descritas rtein 3deste documento.



Ademais,observouse que a maioria dos projetos pontuou muito bem no indicador que trata
sobre oNivel de Resticdes Ambientais ou Sociais(10), demonstrando que ha poucos
impeditivosneste aspecto para sua implantagcéo

Outro indicador que chama a atencdo éargem de Contribuicdo por Passageir(b), com
6timos resultadosspecialmentearaprojetos decorredores de BRT e BRS.

Devese ressaltar, entretanto, os desafios para a implantacédo dos proj€qgwincipal desafio
diz respeito aoRecursosOrgcamentarios (1), uma vez que anaioria dos projetos avaliados
obteve a notazero, ou seja, ndo possueprevisao orcamentaricEste aspectaleixa evidente
a necessidade de uma analise aprofundada destes projetfisy de avaliar sedevem ser
considerados noscenarios de planejamento ee ponderar sobreseus horizontes de
implantacdo e possiveis fontes dedimciamento.

A questdo da viabilidade econbneidinanceirapode ser verificada através dos indicadores
Capacidadede Cobertura Operacional3) e Capacidadede Cobertura de Investimento(4).
Destacase odesafio em se viabilizar projetos metroferroviario®s quais exigem maior
montante de investimentos estdo associadosmaiores custos operacionais. Porédeve-se

levar em conta a demanda atendidamaior potencial de atracao de usuarios de outros modos
de transporte, além dpotencial de desenvolvimentdo uso do sol@ de reducédo d emisséo

de poluentesatmosféricos bem como demais aspectos sociais e ambientais que justificam sua
implantacéo.

Por outro lado, os projetos de corredores de BRT e BRS apresentaram melhor desempsnho
indicadores econdmi®-financeiros pelos baixos investimentos necessarios e custos de
operacédo reduzidos. Porém, tais projetos tém sua capacidade de transporte limitada, o que
deve ser avaliado mediante as demandas projetadas para os horizontes futuros na RMBH. Estes
corredores podem ser uma solugdo mais rapida, em cenarios de orcamento restritivo, porém,
devese ter em mente qupoderdo exigir expansdou mesmo substituicdo de tecnologé&an

futuro proximo. Ademaistais projetosobtiveramum pior desempenh@os indicadore€usto
Generalizado (6) e Redugdo da Poluicdo Atmosféricg12) Nesse sentido, ressakse a
importancia de savaliaras tecnologias previstgsara tais corredores, buscando maxaaio
atendimento a demanda, bem como mimizar os impactosambientais. Neste sentido, a
substituicdo de BRTs e BRS por corredores eletrificados ou mesmo tecnologias de metrd leve
podem ser consideradana Etapa 3 do estudo

Essa andlise de potencialidades e fragilidades dos projbasecada na avaliagdo dos
Indicedores é, portanto, um importante subsidio para a Etapa 3, em que se@nidosas
redes futuras e os cenéridg implantacao.

Os detalhes da avaliacdo de cada um dos projefmmpresentadsem fichas que integram o
Anexo 1 deste documentoNa por¢cdo eguerda destas fichas, constam a andlis#os
indicadores espaciais para cada projeto. Ja na porcao direita, constam as notas normalizadas,
bem como os resultados ponderados pelos pesos de cada indicador. Estasiokém ainda

uma breve descricdo de cageojeto, bem como sua posicao final no ranking de avaliagéo.



Em consolidagéo as discussdes realizadas pelas equipes de consultoria na Et@stu@ldm
tdpico a seguir apresenta as analises e conclusfes das pesquibasatenarking realizadas
pelas consultoriasm suas diferentes especialidades

O benchmarking € uma técnica largamente utilizada nas ciéncias da administragédo, por meio
da qual se busca, de forma ordenada e objetiva, proceder a uma avaliacdo comparativa de
empresas, métodos de trabalho e/ou de melhores praticas. Essa técninastea altamente
aplicavel esteestudo na medida em que permitird aos consultores terem conhecimento sobre

a diversidade de opc¢bes existentes para a modelagem juridica dos sedéctransporte
publico coletivg bem como demais referéncias em termos de planos e projetos urbanos, novas
tecnologias e servigos e estratégiasfdading

No contexto dos estudos para o Plano de Mobilidade, o objetivo central deste benchmarking é
fornecersubsidios para a proposicdo de modelagem adequada para os servi¢os de transporte
publico da RMBH, considerando as principais tendéntésonais e internacionais nos temas
abrangidos por este estudo

Trata-se, assim, de um passo preparatorio para subsidiefetiva concep¢éo e proposicde
modelos na Etapa 3 do projeto.

3.1. MODELOSJURIDICGCONTRATUAIS

Para a analis@uridico-contratual dos modelos de contratacéo, gestdo e remuneracéodo

em vista que denchmarking € uma técnica de emprego ainda pogoomum nas ciéncias
juridicas, optouse por desenvolver uma metodologi® O AEA A A ser aplicada
especificamente para analisar a modelagem juridica de projetos de transporte publico coletivo
sob pneus no contexto do presente Plano de Mobilidade. Coomuddmento para a
metodologia proposta, utilizotse a técnica ddd E OAE O1 AT nhidboAohparatas A O
reconhecida para a avaliaggomparativade regras e/ou institutos juridicosondireito vigente

em diferentes paises.

A metodologia proposta visa eealizar analises em escala reduzida (nUmero delimitado de
critérios e de casos), a fim de se ter maior precisédo e seletividade nos dados colhidos e nas
conclusdes propostas. Sdo comparados aspectos juridicos e operacionais selecionados com o
intuito de seconhecer as principais caracteristicas estratégicas adotadas na modelagem da
prestacdo dos servicos. O benchmids portanto, ndo se reduz a uma comparacao
estritamente juridica dos casos estudados, mas tem por finalidade também fornecer
abordagem instrunental sobre as diversas opc¢oes juridicas de formatacdo da modelagem de
projetose contratos

A escolha dos aspectos a serem estudados no benchingdvou em consideracdo o objetivo
central da Etapa 3 deste projeto, de forma que foram propostos, vinoslaa quatro
macrotemas gestao, contratacdo, remuneracaoe funding), os seguintes critérios de analise:



Quadro5: Macrotemas e critérios de analise no benchmarking juridemmntratual

C. Remuneragéo D. Funding

CRITERIOS DE ANALISE

A. Gestao B. Contratagcdo
A.1. Orgdo de B.l;:gﬂnc;?;:gaeom da
Gestédo ‘sz
- Natureza juridica - Cuml_“aGaO de
objetos

- Competencias - Definicéo de linhas

B.2. Infraestrutura

A.2. Integracé
tegragao - Operacao de

tarifaria e
B terminais
- Obrigacoes - Garagens
contratuais das partes )
- Veiculos

C.1. Célculo da D.1. Financiament
remuneracao o |,a clamento
o publico
- Fixagcdo da isténcia d
remuneragao ) EX|,st-enC|,a e
) subsidio publico
- Reajuste
o D.2. Receitas
C.2. Equilibrio Extraordinarias
contratual o
i - Atividades
-Método de exploradas
reequilibrio
- Procedimento de L
reequilibrio - Destinagdo de

receitas

B.3. Servicon C.3. Indicadores de

mpenh
demand desempenho
- Impacto na
- Escopo 3
e remuneragao
- Tarifacao - Indicadoresavaliados
B.4. Prazo
contratual
- Prazo
- Hipbteses de
renovacao

Com base na metodologia proposta, foram selecionados para estudo os seguintes projetos
brasileiros de transporte publico coletivo sob pneus: (i) Municipio de Sdo Pauldyridipio

de Sao José dos Campos, (iii) Municipio de Salvador, e (iv) Regido Metropolitana de Recife.
Igualmente, foram analisados os projetos estrangeiros das cidades de (v) SapGhge e (vi)
Bogotaz Coldmbia, por serem modelos que se correlacior@m o contexto juridico, social e
econdmico brasileiro e que, assim, permitem a comparacao, guardadas as devidas propor¢oes
e as diferencas de organizacao estatal, com os demais modelos nacionais.

Vale destacar que no municipio de Sao Paulo, foi analisagwojeto de delegacédo, por
concessao, da prestacao e exploracdo 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 mnicipio de Sdo 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 prestacdo dos servicos operacionais do sistema de
transporte publico do municipio.



Em Salvador, foi analisada a Concorréncia n. 001/2014, da qual originou o Contrato de
Concessdo n. 007/2014ue disciplinava a exploracdo e prestacdo de servico de transporte
coletivo publico de passageiros, por 6nibus, mobfto do municipio, na area de operacéo da
Regido & Orla/Centro.

Ja no caso da Regido Metropolitana de Recife, anaksoa Concorréncia n. 002/2013, que teve
por finalidade selecionar empresas para operar 0s servigos do Sistema de Transporte Publico
de Passageiros da Regido Metropolitana (STPP/RMR).

Em Santiago, no Chile, por sua vez, o processo licitatério para a prestacao de servicos publicos
de transporte de passageiros por 6nibus culminou na concessdo ao vencedor do certame do
direito de utilizacdadas estradas, mediante celebracdo de aontrato de concesion de uso de

vias para la prestacién de servicios de transporte publico urbano remunerado de pasajeros
mediante buse® caso analisado neste Benchmarkihgcitacién pablica para la concesién del

uso de las vias de las unidades de negocio n° 1, n° 4, n° 6, n° 7, n°l8citacidn de vias 2017)

OA OAEAOEA U0 Ol6chliiEaliad Aafoovinkid deiSdnagole Bds Gomunas de Sédo
Bernardo e Puente Alto.

Para o caso de Bogota, na Gaibia, analisotse dois procedimentos licitatérios realizados em
2018: d.icitacion Provision. TMSALP-01-2018 para provisao de frota e_&itacion Publica.
TMSALP-02-2018 para a operacdo do servico publico de transporte coletivo de passageiros
urbarnos na cidade de Bogota D.C e sua area de influéncia, que compdem o ch&8istalna
TransMileniolsso porque o procedimento licitatério nesse caso se divide em dois: o primeiro
para eleger o concessionario responsavel em financiar, adquirir e regulafinta de veiculos,

além de vinculda ao Sistema TransMileni@& o segundo para a escolha do concessionario
responsavel por prestar o servico publico de transporte de passageiros em maSsstaina
TransMilenipapds receber do Poder Concedente a outaigaiso e o controle total da frota de
veiculos.

Para cada um desses projetos foram obtidos editais, contratos de concessédo e/ou outros
documentos oficiais, que serviram de fontes primarias para a coleta de informagdes e para a
formulagdo do benchmarkingdpenas eventualmente foram utilizadas fontes secundarias, tais
como relatérios de pesquisas elaboradas por terceiros ou noticias, obtidas mediante pesquisas
independentes e ndo exaustivas. As informacgdes identificadas nessa pesquisa foram analisadas
com oexclusivo intuito deste relatério e devem ser confirmadas oficialmente.

Ademais, a andlise do benchmarking abaixo realizada adota como referéncias as pesquisas do
Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) sobre gestdo metropolitana e modelagem dos

70 contrato teve sua caducidade decretada em 29 de margo de 2021, por meio do Decreto n. 33.703, do Municipio
de Salvadr.

8.7 #EEI Ah AO OOicdrdspohde® aoAcBnjuritoAde &tiviliaides relacionadas aos servicos de
transporte publico urbano remunerado que é prestado por um operador de transporte, de acordo com as exigéncias

econdicdeA OOAAAT AAEAAO 1T A0 OAAOAO PAOA A 1 EAEOAéepi D1 Al EAAG



servicos publicos de transporte pulblico coleflviAlém dessas pesquisas, foram também
levados em consideragdo os aportes da doutrina juridica e os debates entre a equipe de
consultores, a SEINFRA e a ARMBH durante a formulagéo do presente estudo.

3.1.1. GESTAO
3.1.1.1. ORGAOS DE GESTAO

Quanto ao primeiro critério de andlise, acerca dirgdos responsaveis pela gestdaa
prestacdo dos servigogr{tério A.1), observouse que nos casos de Salvador, S&o José dos
Campos, Sado Paulo e Santiago, a gestao das concessoes fica a cargo do 6rgéo publico que
detém a titularidade do servigo de transporte publico.

Em Salvador, a Secretaria Municipal de Urbanismo e TemsgSEMUT) detém competéncias
para (i) o planejamento dos transportes; (ii) a regulacdo e controle dos servicos municipais de
transportes publicos de passageiros; e (iii) a fiscalizagdo da operacdo dos servigos.

No caso de Séo José dos Campos, a SedeeMunicipal de Mobilidade Urbana (SEMOB) é
competente para (i) o planejamento e supervisdo de implantacdo do Plano Municipal de
Mobilidade Urbana; (ii) a implantacdo, delegagédo (por meio de contrato de concessao) e
controle da operacéo técnica do servige transporte coletivo; e (iii) a fiscalizagdo do mesmo
servico.

Em S&o Paulo, é competéncia da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transportes (SMT) (i) o
planejamento dos servigos de transporte coletivo de passageiros; (ii) a delegacdo dos servigos
prestados no regime publico; (iii) a regulacao; e (iv) a gestdo das receitas e pagamentos comuns
ao servico de transporte coletivo.

Vale ressaltar que no caso dessas trés localidades foram analisados contratos de concesséo do
servico publico de transporteunicipal, o que justifica o fato de as respectivas Secretarias
Municipais figurarem como 0rgéos gestores desse servigo.

Em Santiago, embora a gestao também fique a cargo do érgéo publico titular do servige, trata
se de um Ministério de Estado,Ministeio de Transportes y Telecomunicaciones (MjGE)

detém competéncia legalmente atribuida para realizar a gestao do trafego e dos transportes
nas ruas e estradas de todo o pais. Dentre as atribuicbes do Ministério, estao as de (i) regular os
servicos de trasporte publico de passageiros; (ii) definir o padrdo de qualidade para a
prestacdo de servicos; (iii) acompanhar os operadores de transporte e o desenvolvimento de
trabalhos voltados para garantir a adequada implementacdo dos servicos; (iv) aplicar as

Texto para Discussdo n. 2180! Ci OAOT AT e A 1 ACOIi i1 EOAT A AA 11T AEI EAAAAG ¢
IPEA, datado de novembro de 2015.



sam;0es cabiveis; (v) exigir do operador informagfes que julgar necessarias para verificar a
execucdo adequada do contrato de concesséo, bem como inspecionar o cumprimento do
contrato; e (vi) coordenar os diferentes atores do sistema. Em sua atuacdo, odvimide
%OOAAT AT 1T OA AETAMA EATEIOOIOAADIOE 1A AA Wom&adpAdT AA
proprio Ministério e por meio do qual o érgado agira diretamente na supervisdo do desempenho

do contrato.

Os exemplos de Recife e Bogota se diferem dos denaaisscanalisados por terem o servico de
transporte publico gerido por entidade ndo integrante da Administragdo Publica Direta (6rgéo
publico).

No caso de Recife, essa entidade € o Consércio de Transportes da Regido Metropolitana do
Recife (CTM), criado paoneio de consorcio publico, mas constituido sob a forma de empresa
publica (Empresa Metropolitana de Transportes UrbagdSMTU), vinculada ao Estado de
Pernambuco e integrada, além do Estado, pelos municipios da Regido Metropolitana do Recife
(entidade inerfederativa). Vale lembrar que, nesse caso, o contrato ora analisado 1&dege
operacgédo do servigo de transporte publico da regido metropolitana de Recife.

O objetivo com a criacdo do CTM foi coordenar as a¢des do estado e dos municipios envolvidos
parafacilitar a gestdo metropolitana do transporte, a obtengcéo de recursos e a eficiéncia do
sistema, além de permitir o estabelecimento de nova relacdo contratual com os operadores,
por meio de licitagdo Unica para as linhas municipais e intermunicipaisalRese que, em sua
atuacao, além de firmar contratos de concessao com os operadores de 6nibus, o CTM também
gere 0s contratos com outros modais: de permissédo com operadores de veiculos de pequeno
porte (VPP) e contratos de prestacdo de servico com odn@lietrorec).

O histérico de surgimento do CTM aponta para um processo que inicialmente envolveu a
definicdo e aprovacao pelo Governador de Pernambuco e pelos Prefeitos Municipais de Recife
e Olinda do modelo de consoércio publico para criacdo da entidaterféderativa. Na
sequéncia, os trés entes publicos assinaram o protocolo de inten¢des do consorcio, que foi
ratificado por meio de leis estadual (Lei Estadual n. 13.235/2007, de Pernambuco) e municipal
(Lei Municipal n. 17.360/2007, de Recife e Lei Npalio. 5.553/2007, de Olinda). Vale destacar
que a Lei Estadual n. 13.235/2007, além de ratificar o protocolo de intencbes e,
consequentemente, autorizar a criagdo do consorcio, previu que a entidade se configuraria sob
a forma de empresa publica (pessgaridica de direito privado multifederativa), com
autonomia administrativa e financeira, mas vinculada a Secretaria das Cidades do Estado de
Pernambuco para efeito da estrutura organizacional do Governo do Estado de Pernambuco.

O objeto social da empregaiblica é a gestdo associada do sistema de transporte, incluindo
planejamento, fiscalizacdo, regulacdo e outorga dos servicos e sua estrutura basica
compreende a Assembleia Geral, a Diretoria e o Conselho Fiscal, além do Conselho Superior de
Transportes Mtropolitanos (CSTM). Com intuito de viabilizar a efetiva gestdo associada dos
servigos e compartilhamento da tomada de decisdes, o CSTM foi instituido enquanto 6rgéo
colegiado deliberativo composto por representantes do governo estadual; do proprio @EM; d
poderes Executivo e Legislativo dos municipios integrantes do CTM; da Agéncia de Regulacéo



dos Servicos Publicos Delegados do Estado de Pernambuco; além de representantes da
sociedade civif.

Apbs a criagdo do consércio por esses trés eptdiicos, admitiuse a inclusdo dos demais
municipios integrantes da regido metropolitana mediante (i) formalizacdo de carta de
intencdesz em que se assume o compromisso de n&o licitar novos servigcos de transporte
publico; (ii) edicdo de lei municipatifecando o ato; (iii) adeséo e assinatura do contrato social;

e (iv) aporte dos recursos financeiros estabelecidos para participacdo no consorcio.

As quotas de participagdo aciondria sdo proporcionais as viagens geradas, obtidas por meio de
pesquisa domidiar, sendo: 40% do Estado de Pernambuco (intermunicipal), 35% de Recife,
7,5% de Olinda e 17,5% dividido entre os demais municipios da regido metropolitana (Abreu e
Lima, Aracoiaba, Cabo, Camaragibe, lgarassu, Ipojuca, Itamaraca, Itapissuma, Jaboatdo,
Moreno, Paulista e Sdo Lourengo). A participagdo financeira dos entes politicos segue a
propor¢cdo das quotas. Se necessarios investimentos especificos, € feito contrato de rateio com
aprovacgao pela Assembleia Geral.

Além disso, cumpre mencionar que, por aritativo da Lei Estadual n. 13.235/2007, cgewno
mesmo ano de surgimento do consoércio o Comité de Transicdo, que contava com
coordenadorias juridica, administrativa e técnica para auxiliar na implantacdo do consércio e
repasse das competéncias dos 6ogdpublicos anteriormente titulares para o CTM, tal como
disciplinado Decreto Estadual n. 31.264/2007.

Quanto as competéncias, cabe ao CTM definir, propor e implementar a politica global dos
servicos de transporte publico coletivo de passageiros na Rédgdimpolitana, sendo também
competente para: (i) implantar e operar terminais, pontos de parada, estacionamentos e outros
equipamentos associados ao transporte publico; (ii) articular o sistema metropolitano com os
sistemas municipais; (iii) outorgar caatos de concessao; (iv) regulamentar e fiscalizar a
prestacdo dos servicos de transporte publico; e (v) gerenciar o sistema de compensacao de
receitas, entre outras atividades. Trat, portanto, do 6rgéo regulador e gestor do sistema de
transporte publco da regido metropolitana de Recife.

10O protocolo de intencdes ratificado pela Lei Estadual n. 13.235/2007 arssguinte composi¢do do CSTM: (i)
Secretario do Estado cuja pasta tenha relacdo com a area de transporte urbano; (ii) Secretario do Estado cuja pasta
tenha relagdo com planejamento; (iii) Secretario do Municipio do Recife cuja pasta tenha relagdo cesnde a
transportes; (iv) Secretario do Municipio de Olinda cuja pasta tenha relagdo com a area de transportes; (V)
Secretarios dos demais Municipios que vierem a integrar o CTM; (vi) DRegeidente do CTM; (vii) Diretor da Area

de Planejamento do CTMyiii) 1 representante da Companhia de Transito e Transporte Urbano do Municipio do
Recifez CTTU; (ix) DiretoPresidente da Agéncia de Regulacdo de PernambuB&PE; (x) 1 representante da
Assembleia Legislativa de Pernambuco; (xi) 1 representante daa€hA de Vereadores do Recife; (xii) 1
representante das Camaras de Vereadores dos demais Municipios que integrem o CTM; (xiii) Presidente do Sindicato
das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de PernappB&XRANS ou entidade que vier subsiitu

lo; (xiv) 1 representante dos permissionarios operadores dos Veiculos de Pequeno Porte do STPP/RMR; (xv) 2
representantes dos usuarios dos transportes coletivos da RMR; (xvi) 1 representante dos usuarios contemplados com
o beneficio da gratuidade; (xvi)representante dos estudantes; (xviii) 1 representante da Companhia Brasileira de
Trens Urbanog CBTU; e (xix) 1 representante do Departamento Estadual de Transito de PernambBECERAN

PE Os representantes serdo escolhidos pelas respectivas entidpdesepresentam.



O CSTM, por sua vez, detém competéncias especificas para: (i) fixar tarifas; (ii) mediar conflitos
entre o CTM e os operadores; (iii) regular o sistema metropolitano por meio de normas gerais;
(iv) editar normas geraielativas a arrecadacao e utilizacdo das receitas complementares; (v)
aprovar e propor a extingdo do contrato de concesséao; (vi) aprovar revisdes contratuais; e (vii)
julgar recursos contra infracdes.

Por fim, em Bogota, na Coldbmbia, embora ndo se trateuwina entidade interfederativa, a
concessao € realizada pdtanpresa de Transporte del Tercer Mifghiansmilenio S.A. (TMSA),

uma sociedad anénima de caracter publice teve sua criacdo aprovada pelmncejo de
Bogotg por meio ddAcuerdo 04 de 1998bb a forma de sociedade comercial com contribuicdes
publicas. Atualmente a TMSA é a entidade gestora do sistema em Bogota, encarregada de (i)
coordenar os diversos atores e (ii) planejar, gerir e controlar a prestacéo do servigo publico de
transporte urtano de passageiros.

Como se verifica da analise dos casos, a gestao pelos préprios érgaos publicos, titulares do
servigo publico de transporte, € a opcdo usualmente adotada para os sistemas de transporte
publico de interesse local, ou seja, cuja gestdegulacdo € exercida exclusivamente por um
municipio. Enquanto titulares do servico, esses 6rgaos detém, como visto, competéncias para
planejar, organizar, regular, estabelecer a politica tarifaria, licitar, gerir e fiscalizar contratos de
concessao. Nao atante, em alguns casos, € possivel que haja alguma divisdo de tarefas entre
0s o6rgdaos titulares dos servigos e outros entes destinados especialmente a fiscalizacdo dos
servigos, a exemplo do que ocorre entre a SEINFRA e eMIER)jue é a entidade competde

pela fiscalizacdo dos servigos de transporte prestados no bojo dos contratos de concesséo do
sistema da RMBH.

Ocorre gque essa sistematica de gestdo pelo 6rgdo publico titular do servico pode se mostrar
incipiente no caso de sistemas de transporte ptibinetropolitanos. Isso porque a existéncia

de interesses comuns entre os diversos entes politicos distintos (Estado e municipios
integrantes da regido metropolitana) enseja ndo sé o compartilhamento da gestdo dos

servicos, mas também dos processos de toimade decisdo, nos termos do Estatuto da
-AbGoepiI 1T A j,AE &AAAOAT 18 XxXQ8oni TwoxyYq NOA Al .,
compartilhamento deresponsabilidades e acdes entre entes da Federacdo em termos de
organizacao, planejamento e execucdo de¢des publicas de interesse comum.

Ainda sobre o Estatuto da Metropole, nes® que seu artigo 7° prevé que a governanca

ET OAOEAAROAOEOA 1T A0 OACEeéAO ledhabetirmentd dembidsA O AAO,
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como a adocao de processos compartilhados de planejamento e tomada de decisdes quanto as

funcdes publicas de interesse comum. Isso recomenda uma maior institucionalidade e
governanga, com os O0rgdos metrofganos detendo o protagonismo, ao invés de o Estado

atuar como centro, em torno do qual orbitam os municipios (modelo tradicional).

Essas diretrizes devem estar refletidas na constituicdo do ente gestor dos servicos publicos de
transporte coletivo metropbtano. Fazse necessario considerar que o0 ente gestor seja
integrado pelos entes politicos municipais e estadual interessados e que estes tenham
participacdo direta ou indireta na forma de organizacdo dos servicos publicos de interesse
comum.



Quanto a foma de estruturacdo da governanca interfederativa, o exemplo de Recife aponta
para um modelo acertado de criacdo de uma autoridade metropolitana de transporte, por ser
estrutura organica institucionalmente mais adaptada para a gestao compartilhada de aervic
publicos, especialmente em razdo de sua composi¢cao multifederada.

A criagao dessa estrutura interfederativa especificamente pode se dar pela utilizagéo da figura
do consoércio publico, podendo, a depender do caso, ser o proprio consércio a pessaa juridi
encarregada da gestdo do servico de transporte publico metropolitano. Essa estruturagéo
organica mostrase juridicamente adequada, vez que os consorcios publicos séo, por natureza,
entes interfederativos destinados a realizagdo de objetivos de interesseum dos seus
consorciado$' e que podem tanto outorgar concessao servicos publicos mediante autorizacédo
prevista no contrato de consércio publiépquanto firmar convénios, contratos, acordos de
qualquer naturez&e exercer atividades de arrecada¢amtdrifas e outros precos publicos pela

prestacdo de servicés

Vale o destaque ainda para a possibilidade de essa estrutura interfederativa, por meio da
instituicAo de consorcio publico, permitir a institucionalizagdo de instancias deliberativas
composias pelo Estado e pelos municipios da regido metropolitana, de forma a
instrumentalizar e fortalecer a gestdo compartilhada desses servicos, na medida em que 0s
municipios terdo foruns institucionais adequados para a formulagdo de propostas para
regulacéo @s servicos, além de efetivo poder de participacao e fiscalizagdo sobre a gestéao.

3.1.1.2. INTEGRACAO TARIFARIA

Ainda no macro tema da gest@a prestacao dos servigos publicos de transporte, analggu
para os casos estudados, 0 que 0s instrumentos convocatéfinsos contratos de concessao
preveem acerca dintegracao tarifaria (critério A.2) com outros modais, com enfoque na
divisdo deobrigacBesatribuidas a cada uma das partes.

Em Recife, o modelo contratual indica que o CTM fasponsavepor instituir os meios de
pagamento que podem ser utilizados pelos usuarios para pagamento das tarifas que
constituem a receita do sistema. O pagamento em espécie feito pelos usuarios é recebido pelos
concessionarios no interior dos veiculos, estacdes ou terminais;agsopque 0s cartdes
eletrénicos séo vendidos diretamente pelo CTM ou por empresas por ele contratadas para a
comercializacgéo.

Toda a receita oriunda das tarifas pagas pelos usuarios, bem como as receitatgfdras e
as transferéncias dos sécios ddM a titulo de subsidio aos usuarios ou para fazer face as

11Art. 1° da Lei Federal n. 11.107/2005, que dispde sobre normas gerais de contratagdo de consorcios publicos.

21 008 WzIh 503 AA |, AGs céndokcibOpliblicod pdderXoXoatdtghe chridabsBd (d,.) d® obras ou
servicos pdlzos mediante autorizagdo prevista no contrato de consorcio publico, que devera indicar de forma especifica

o0 objeto da concessdo (...) e as condi¢Bes a que devera atender, observada a legislagdo de normas ge®is em vigor

13Art. 2°, 81°, inciso | da L&RIA AA OAT T 8 Paxaosumgrin@ntv dehsiug obf@tivos, o consércio plblico podera:

(...) firmar convénios, contratos, acordos de qualquer naturezas(...)

41 008 Wih sws AA , A0S co&sAréids puhlicos poderds K 3§ exatiniddesiie afrécadacso de

tarifas e outros precos publicos pela prestagdo de servigos ou pelo uso ou outorga de uso de bens publicos por eles
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despesas de custeio do sistema (custo de manutencéo dos terminais, despesas com o0s sistemas
inteligentes e bilhetagem eletrénica, etc.) sdo destinadas a Conta Gréfica do Sistema,
submetida a gestdodo CTM. Constituem despesas da Conta Gréfica o pagamento dos
concessionarios, além dos gastos para manutenc¢ao do sistema.

Em suma, portanto, a operacdo e gestdo do Sistema de Controle da Bilhetagem Eletronica
(SCBE) do sistema, bem como a gestéo da CQréfica e o procedimento para o repasse da
remuneracdo aos concessionarios ficam a cargo do Poder Concedente.

O caso de Salvador se distingue do anterior porque o contrato atribui aos concessionarios as
obrigacbes de implantar, manter e operar, de formeaemtralizada, comum a todos os
concessionarios, com acesso simultaneo pelo Poder Concedente, (i) um Sistema de Bilhetagem
Eletrénica, com uso de meios eletrbnicos de pagamento de passagens e controle de acesso aos
servi¢os integrados com outros modais; B (ima rede de venda de créditos de acesso ao
servico de transporte coletivo e de cadastro para os usuarios com direito a reducées ou isencdes
tarifarias, envolvendo uma rede de postos préprios e de postos credenciados, incluindo os
servicos integrados comutros modais.

Para viabilizar essa operacdo em comum dos concessiondrios, ha previsdo de obrigacdo dos
concessionarios, antes mesmo da celebracdo do contrato de concesséo (condi¢cdo prévia a
AOOET AOOGOA AT AT 1T OOAOI qh AA conlas ddydrAtdiashlds Oi
demais areas de opera¢&pvisando a disciplinar as obriga¢cdes comuns, dentre as quais esta a
implantacdo e operacado do Sistema de Bilhetagem Eletronica; do Sistemas de Arrecadagéo e
de Comercializagdo de créditos de passagernde sistema de remuneragdo com a distribuicao

dos recursos arrecadados entre 0s concessionarios, mediante regras especificas, que
possibilitem equalizagéo dos equilibrios econémicos entre as areas de operagao.

Nesse caso, portanto, agesponsabilidades relativas a bilhetagem eletrénica, integracéo
tarifaria e gestéo das receitas para remuneracao dos concessionarios ficam a cargo dos proprios
concessionarios, em atuacao conjunta e centralizada.

Em S&o José dos Campos, inicialmente, ©edlii A 1T AT T OOAOT DPOAOAAI
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dos concessionarios. Enquanto a remuneracgéo dos operadores € fixada de acordo com o valor
ofertado em licitagdo (cmo se verd mais detalhadamente a seguir), a tarifa publica é fixada
pelo Poder Concedente, conforme a dic¢do da legislacdo municipal, podendo ser diferenciada
em funcdo das caracteristicas técnicas de cada tipo de servico ou linha; da integracao tarifaria
dos servi¢os que integram o sistema de transporte publico; e dos custos especificos, conforme
as gratuidades e integracdes previstas em lei para os distintos segmentos de usuarios.

Ha, ainda, previsdo de queabrigacdodo Poder Concedente providenciarimplantacéo,
operacdo e manutencédo dos meios de pagaméhpmra os produtos tarifarios de transporte

150 objeto da licitagaoeparte-se em trés areas de operacgéo.

16 Por meios de pagamento, entenese as tecnologias de leitura aceitas pelo Poder Concedente para o pagamento
da tarifa pelos usudarios, incluindo a bilhetagem eletrdnica e outros meios de pagamento baseados em venda
antecipada ou nao.
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publico, seja por prestacao direta ou indireta (mediante licitacdo em apartado para delegagéo
desse servigo a outro concessionario). Nesse sentido, tamti@mstitui responsabilidade do
Poder Concedente, de forma direta ou indireta, a implantacdo, manutencdo e operacéo de
sistema de liquidacdo e compensacao financeéira

Vale destacar que, em 2020, o municipio de Sao José dos Campos abriu Projeto de
Manifestacao de Interesse (PMiara sondagem de mercadem relacdcao desenvolvimento

de plataformas tecnologicas no ambito da mobilidade urbana municipake se pretende
manter em paralelo a concessdo da operacdo do servico de transporte publico muficipal
Entre essas plataformas esta a deearindhousepara servi¢cos de transportgara a qual o
municipio planeja as fun¢bes dsompensacdo e liquidacdo de valordsrnecimerto e
instalacdo denardwaree softwarecom cédigo e protocolos abertos para meios de pagamento
diversificados e o armazenamento seguro dos dados de compensacigaeantia de
cumprimento de todas as operacdes necessgoaso funcionamento @ Mobility asa Service
(MaaS). Ao que tudo indica, portanto, o Poder Concedente executara suas obrigagdes relativas
ao sistema de liquidacdo e compensacao financeira de forma indireta, isto €, por meio de
contratacdo do servico em separado.

by

Fica, portanto, a cargo dosoncessionarios apenas aderir aos sistemas de liquidacao e
compensacao financeira para receber sua remuneracao devida, conforme a definicdo dada pelo
Poder Concedente. Essa obrigagdo ndo gera qualquer custo ou encargo adicional aos
concessionarios. Incluge, prevése expressamente que a implantacdo de solucdes de
integracgédo tarifaria com outros modais, que causem comprovada repercussao nos custos das
concessionarias, para mais ou para menos, enseja revisao extraordinaria do contrato para fins
de reequililio.

Em resumo, no caso de S&o José dos Campos, 0s servigos envolvendo a bilhetagem, bem como
0s procedimentos para integracao e compensacao tarifaria, correm a cargo exclusivo do Poder
Concedente.

Em S&o Paulo, por sua vez, a politica tarifaria éodiasla da remuneragéo dos servicos, que,

Aii1 OA OAOU A OAcOEOh AATOA 1T 1T T1TAATT AA OAOOOI
do Bilhete Unico, a politica tarifaria passou a consistir em uma tarifa temporal: o usuéario pode

utilizar até quatro veidos em um intervalo de tempo para realizar a sua viagem, pagando uma

Unica tarifa, por diferentes modais (6nibus municipais, metrd6, CPTM e VIA4). Tal integracao

tarifaria so foi possivel com a implementacédo de um sistema de bilhetagem eletrdnica e com a
constituicdo de um modelo de Camara de Compensagledringlo Bilhete Unico).

Nessa sistematica, quanto a bilhetagem eletronicapkfigacdodo Poder Concedente, que
detém o controle sobre a receita tarifaria, a administracéo da rede de comercializacgoaha

17 A gestéo financeira, a ser objeto de contratacdo em separado, consiste no servico de compensacao e liquidagcao
de valores entre os usuarios, as instituicGes de pagamento, os operadores de transporte e eventuais operadores
privados de sitemas de micromobilidade que aderirem ao sistema de pagamentos do sistema de transporte publico
coletivo do municipio.

18 Vide https://lwww.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidagebana/novetransporte-publico/editaisde-tecnologia/pmi
processede-manifestacaede-interesse/.



0 usuério adquire antecipadamente créditos eletrénicos para uso do Bilhete Unico. Para tanto,

foi formada pelo Poder Publico uma sociedade de economia mista (S8o Paulo Transporte S/A)

gue assume a responsabilidade de gerir e controlar os meios denpagos e dos créditos

eletrénicos; contratar, operar e controlar a venda e distribuigcéo de titulos de transporte, cartdes

e créditos; remunerar 0os concessionarios e reinvestir eventuais saldos na expanséo e melhoria

do sistema. Assim, permanece a cargo %@ Paulo Transporte S.A. a gestao financeira do
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centralizam todas as movimentacdes financeiras e por meio das quais se remunera 0S
concessionarios.

Quanto acClearingdo Bilhete Unico, as regras operacionais e de integracao tarifaria sdo fixadas
por meio de convénio firmado entre a SPTrans, Metrd, CPTM e VIA4, o qual também estabelece
o rateio da receita arrecadada, bem como do custo de gestdo dessa atividade.

A receita arecadada com a venda de créditos eletronicos para utilizacéo do Bilhete Unico é

AADT OEOAAA 1T OI A AT 1T OA AAT OOAI EUAAT OA AA #AEQA o
e é partilhada diariamente entre os participes do convénio de acordo com 0s perisedaia

participacdo definidos pelo comité gestor do referido convénio. Os valores arrecadados em

espécie a bordo dos veiculos e na venda de créditos eletrbnicos, por sua vez, podem
permanecer em poder dos concessionarios, a titulo de antecipacdo de rengdiogrsendo

posteriormente compensado no pagamento da remuneracao.

Como os percentuais de participacdo sédo definidos com base na utilizacdo de créditos
eletrbnicos de cada integrante do convénio e a utilizacdo nos diversos modais é conhecida
posteriormente ao rateio da arrecadacdo diaria, e, também, como os valores depositados
consideram, além da venda liquida, algumas receitas eteridrias, tornase necessario
realizar um encontro de contas para ajuste dos valores distribuidos diariamente a cadgpartic

do convénio. O encontro de contas é feito mensalmente, considerando a composi¢do dos
valores rateados ao longo do més de referéncia e os valores devidos com base na apuracao
efetiva da utilizacdo dos créditos. Os custos de gestdo e operacdo do Bihate também

sdo rateados entre os participes.

Ja dentre os exemplos internacionais, em Santiago, no Chile, além de a remuneracao dos
concessionarios se dar de forma apartada da cobranca de tarifa dos usuérios, se atribuiu as
obrigacbesde calcular os reases relativos a integracao tarifaria e proceder ao pagamento da
remuneracdo dos concessionarios ao terceiro contratado pelo Poder Concedente
exclusivamente para realizar a gestéo financeira dos recursos do sistema.

Nesse sentido, o contrato prevé que @\8¢cos de transporte sédo financiados por recursos dos
usuarios do sistema e, possivelmente, por recursos publicos ou oriundos de outras fontes de
financiamento. A tarifa paga pelo usuario é fixada peknel de Expertpsriado pela Lei n.
20.378 e confone metodologia estabelecida pelo Ministério. JA a remuneracdo dos
operadores, como se vera mais adiante, € fixada por formula que considera, entre outros
fatores, 0 pre¢o por passageiro transportado, o preco por quildbmetro rodado e o pagamento
das cotas dérota e de terminais.

Para administrar e distribuir os recursos financeiros, bem como remunerar os operadores de
todo o sistema integrado pela prestacdo dos servicos de transporte, se prevé a figura do
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pelo Poder Concedente, como prestador de servico complementar. Também a cargo desse
contratado fica aobrigacdo de abrir e gerenciar as contas bancarias necesséarias para
administrar os recursos do sistema.

Quanto aintegracéo tarifaria, o contrato prevé que as transacdes registradas nos validadores
das zonas pagagjue sao compartilhadas entre o concessionario e outros operadores de
transporte serdo distribuidas e pagas (também pelo provedor do servico complemenstar) d
acordo com uma metodologia de calculo a ser definida pelo Ministério, por meio de sua
Secretaria Ejecutiva del Directorio de Transporte Publico Metrop(ited). A distribuicao

das transacbes e de seu respectivo pagamento serdo calculados conforreenpeis
determinados pelo DTPM, a partir dos resultados da metodologia a ser definida, podendo esses
percentuais serem revisados a cada 6 meses, de oficio ou a pedido dos operadores de
transporte que utilizem @ona paga.

No caso de Bogota, na Coldémbia, como se verd mais detalhadamente mais adiante, o
pagamento da remuneragdo dos concessiondrios também é desassociado da arrecadacao
tarifaria, sendo calculado por férmula que leva em conta as variaveis de custo dos servigcos
prestados. A fonte para o pagamento da remuneracao, nesse caso, é oriunda da arrecadacao
do Sistema TransMilenigue também remunera os demais operados do sistema, incluindo a
TMSA.

O pagamento aos concessionarios € realizado semanalmente, como contidgapela
operagdo realizada durante a semana imediatamente anterior, e constitui obrigacdo do
chamado Patrimonio Auténomo SITBue €, como o proprio nome sugere, um patriménio
autdbnomo, criado medianteontrato de fiducia mercantélebrado pelos concegmarios do
Sistema Integrado de Transporte Pul§isd®P) A sobra dos recursos do SITP, apds o pagamento
de todos os concessionarios, fica com a TMSA.

A obrigacdoatribuida aos concessionarios de operacdo é a de administracdo dos recursos
necessarios ax@cucao do contrato, obtidos por meio dos aportes em dinheiro feitos, na fase
pré-operacional, pelos proprios concessionarios e por meio da remuneracao auferida. Caso tais
recursos nao sejam suficientes para o cumprimento das obrigacdes do contratocéiogoado
concessionario realizar aportes adicionais de capital ou se endividar para cumprir todas as
obrigacdes de sua responsabilidade. Ha previsdo contratual, inclusive, no sentido de que o
concessionario de operagéo determinara o nivel de endividamarsieu exclusivo critério.

Das andlises feitas, aponte para a tendéncia de que os calculos relativos a integracgéo tarifaria

e 0 pagamento da remuneracao devida aos concessionarios figuem a cargo de um agente de
liquidacéo financeira (verificador indepéante), elegido de forma segregada da concessao da
operacao dos servigcos de transporte, seja por meio da criacdo de uma entidade sob a supervisdo
do Poder Concedente, seja por meio da contratacdo de terceiro em procedimento licitatério
distinto. Isso permie que a gestdo financeira do contrato seja realizada em separado dos
operadores das linhas, mediante atuacdo direta ou indireta do Poder Pbtimanicipal ou
estadual, a depender do caso.

Nesse ponto, vale a ponderacdo no sentido de que a realizacéleadangda bilhetagem pelos
proprios operadores das linhas pode criar assimetria informacional entre eles e o Poder



Concedente, sendo possivel até ocorrer, na prética, opacidade quanto aos dados geridos pelos
préprios operadores a respeito do sistemattinsporte.

Considerase, também, que h4 atratividade econbémica na gestéo financeira do contrato de
concessao de forma independente (atuacdo dos agentes de liquidac&o financeira), de forma
gue possibilita ao Poder Concedente expkaé(direta ou indiretarante) como forma de
financiar a propria operagao do transporte coletivo e justifica, por outro lado, a possibilidade de
contratacdo de terceiros para realizar a gestéo.

s

Para a integracdo tarifaria, € importante também ter em vista a promocao da
interoperacionalidade do bilhete eletrdnico; a previsdo contratual do compartilhamento dos
riscos de demanda entre Poder Concedente e concessionarios; e a propositura de um plano de
transicdo para as mudancas que forem operadas durante a vigéncia dos contratos de
concessao.

Quadro6: Quadreresumo do macrotema da gestéao

A. GESTAO

A.1 Orgéo de gestéo A.2 Integracdo tarifaria

Natureza A . o .

- Competéncias Obrigacges contratuais das partes
juridica

. Ao Concedente meios de pagamento |
Autondlgde SlermefarEne | Heslimsi | comercializacé@o de cartées | controle da
Recife metropolitana ! ~ & ~ bilhetagem | gestéo de receitas

| Empresa Regulamentacao | Implementacac

publica e operacao Ao Concessionariorecebimento eepasse

dos pagamentos dos usuarios
. . L Ao Concedente
Planejamento | Fiscalizacgao |
Regulamentacéo Ao Concessionario controle da bilhetagem
| integracédo tarifaria | gestao de receitas

Salvador Org&o publico

= . Ao Concedente meios de pagamento |
S&o0 José int 50 tarifari 50 d it
d Orado plblico integracéo tarifaria | gestéo de receitas
0S 9a0p Planejamento | Fiscalizacdo e A = .
Campos Ao Concessionarioadeséo aos sistemas

para remunera(;éo

A SEM controle da bilhetagem | integragéc

Sao Orgéo publico Planejamento | Gestéo das receite tarifaria | gestao de receitas
Paulo e pagamentos -
Ao Concessionario-
: L Ao Concedente -
Bogoté Empresa Planejamento | Fiscalizagéo | _ _ _
publica Coordenacéo dos atores Ao Patrimbnio Autbnomo: integragao

tarifaria | gestao de receitas

Ao provedor de servigcos de administragéo

Fiscalizacgo | Regulamentacdo | financeira: gestdo de receitas

Santi Orgé&o pabli x
antiago rgao publico Coordenacéo dos atores

Ao Concessionario-



3.1.2. CONTRATACAO
3.1.2.1. MODELAGEM

A partir do macro tema contratacdo, viseae a estudar, em primeiro lugar,raodelagem
juridica (critério B.1) adotada para as concessoes nas localidades analisadas, a fim de apurar
especialmente a forma de compartihamento de responsabilidades e composigs
obrigacBes contidas nos contratos de concessao dos sistemas de transporte publico coletivo
estudados.

Para tanto, nesse critério B.1 foram avaliadas tantmajugacdo de objetora concessao dos
servicos publicos de transporte, quanto as previs@&tativas adefinicdo das linhade rede de
transportes.

Na andlise do primeiro itemcgmulacdo de objetds o objetivo consistia em verificar se a
modelagem juridica do projeto previu a responsabilidade do concessionario pela exploracdo de
outros servigosinfraestruturas e atividades, em conexdo com o transporte publico. Entende

se que tal associagdo de objetos na concessao pode ser favoravel a sustentabilidade financeira
e a modicidade tarifaria dos sistemas de transporte coletivo, mediante a exploragéo,
paralelo, de outros serviggsacessorios ou complementarggentaveis.

A esse respeito, verificese que as modelagens de Recife e Sdo José dos Campos nédo estipulam
a exploragdo de outras atividades pelos concessionarios enquanto objetos princigais do
contratos, mas apenas outorgam a prestacdo dos servi¢cos de transporte coletivo. Em S&o
Paulo, a exploracédo do transporte coletivo foi associada apenas a gestdo de terminais de
integracéo e de suas bilheterias. Em Salvador, o modelo estabeleceu seremagssionarios
também responsaveis pela exploracdo do sistema de bilhetagem eletrénica.

Em Santiago, no Chile, como esclarecido, o contrato concede ao operador o direito de utilizar

as estradas indicadas no contrato de concessdo de uso para a prestacservitos de

transporte urbano remunerado de passageiros por 6nibus. Em contrapartida, como obrigacdes
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Paga®'® e a manutencdo e operacdo dos terrenos destinados aos tersirgie s&o
disponibilizados a concessionéria pelo Ministério.

O contrato ainda prevé que, antes da sua assinatura e como condi¢cdo para a operacdo dos
servicos, a concessiondria devera firmar os contratos necessarios para a operacao dos seguintes
servicoxcomplementares: (i) emissao e comercializagdo dos meios de acesso (equivalente aos
bilhetes dos casos nacionais); (ii) fornecimento da rede de carregamento de midia de acesso;
(iii) comercializagdo, provisdo e instalacdo dos equipamentos necessarios/gatacdo e
registro das etapas de viagem; (iv) administragdo dos recursos monetarios necessarios para o
pagamento da prestacdo de servicos de transporte e servicos complementares, e distribuicéo
dos diversos membros do sistema,; (v) captura, processamerdstribuicdo de informacdes

19 Aszonas pagaséo areas localizadas em estacdes, com perimetro delimitado por elementos fisicos glemregu
0s acessos e saidas das areas e em cujos acessos sédo instalados validadores que s6 permitem que 0s usuarios entrem
na area apos o pagamento da taxa, para posteriormente abordar o 6nibus correspondente.



de validagéo e posicionamento geradas pelos servigos de transporte, necessarias para a gestao
operacional do sistema.

No caso colombiano, como visto, o procedimento licitatorio se dividiu em duas partes. A
primeira, cujo objed se destina a proviséo de frota, serviu para seleciona€antesionario de
Provisiérpara financiar e adquirir a frota de veiculos; monitorar a sua fabricagdo ou importacao;
obter as licencas e alvaras necessérios para a sua circulacéo; vincular s \asdcBistema
TransMilenio e entregar a frota a TMSA para operacgao; e, oportunamente, desvincular a frota
de acordo com as instrugdes da TMSA. Ja a segunda, relativa & operacao, teve por objetivo a
concessao para a prestacdo do servigco publico de tramspie passageiros em massa do
Sistema TransMilenio, cumulada com as obrigacfes de manutencdo da frota; adequacéo,
operacdo e manutencdo dofatios de Operacidre execucdo das eventuais obras e
intervencdes necessarias para adequacdo dos patios. Para end#simento do objeto
declarado na concessao de operagdo, a TMSA outorga 0 uso e o controle total da frota ao
concessionario.

Ja na analise do segundo iterdefinicdo das linhgs observoduse 0 regramento sobre as
condicbes operacionais das linhas da eede transportes, especialmente quanto a sua
definicdo e alteracéo pelo Poder Concedente. Esse tema adquire relevancia na medida em que
a rede deve se adaptar as dindmicas sociais, econdmicas e espaciais que sdo vivenciadas e
cotidianamente alteradas nas etrépoles. Recai, portanto, ao Poder Concedente o dever de
reorganizar a prestacao dos servicos publicos de transporte de forma condizente. Na hip6tese
de criacdo de uma autoridade metropolitana, nos moldes ja indicados no item A.1, sendo a
entidade interkederativa competente para outorgar a concessdo do servico publico de
transporte metropolitano (cf. art. 2°, 83° da Lei Federal n. 11.107/2005), caberia a ela também a
definicdo e eventuais alteracdes das linhas da rede de transporte concedida.

Correlatamerte, além de viabilizar a mutabilidade e adaptabilidade dos servigos, o regramento
contratual deve ainda atentar para a garantia da seguranca juridica na relagdo com o
concessionario e para a manutencao do equilibrio econosfiir@nceiro.

A consulta aos moelos do Benchmarking demonstrou que ndo ha um padrao da regulacdo
contratual sobre este tema.

O modelo da Regido Metropolitana de Recife dispde regras especificando a atribuicdo do Poder
Concedente para: (i) criar linhas; (i) aumentar ou diminuir a frotaimero de viagens e a
frequéncia; (iii) alterar o itinerario; (iv) determinar novos pontos de parada, terminais e pontos
de retorno; e (v) estabelecer a integracdo entre linhas. As competéncias de criacao e extingao
de linhas serédo implementadas mediarresolucdo do CSTM, devendo os ajustes respeitarem

o limite da atribuicdo de até 20%o numero total de linhas do sistema para cada
concessionaria, sem prejuizo do reequilibrio econdniinanceiro do contrato.

Em S&o Paulo, o contrato de concesséo pravossibilidade de o Poder Concedente adequar

as caracteristicas operacionais dos servicos, conforme forem as necessidades para o
atendimento a populacdo, as demandas da cidade e os projetos de estruturacdo da rede. Ha,
porém, também a possibilidade desoconcessionarios proporem ao Poder Concedente a
alteracdo nas linhas ou nas condicfes de prestacado dos servicos. Em nenhum dos casos, ha no
contrato previsdo expressa de revisdo extraordindria (para fins de reequilibrio) para essas



hipdteses, porém é reatvado no instrumento contratual que as linhas ndo séo atribuidas com
exclusividade a qualquer lote especifico, podendo serem redistribuidas conforme for o
interesse publico.

De forma semelhante, o modelo de Sao José dos Campos estabelece que as cégeris
operacionais da rede (rota, frequéncia, regularidade, frota, itinerarios e linhas) poderdo ser
alteradas a critério do Poder Concedente, de oficio ou mediante solicitacdo dos
concessionarios. As variagfes de oferta e demanda que possam decorrguskes goor si S0,

ndo dao causa para revisao extraordinéria do contrato (reequilibrio), exceto se ultrapassados o0s
parametros maximos de risco de oferta e demanda estabelecidos em um dos anexos do
contrato. Isso &, o anexo define os casos excepcionaisudacdes na demanda e variacdes na
estrutura viaria que podem causar o processamento de uma revisao extraordinaria do contrato.

Dentre os modelos nacionais consultados, apenas o contrato de Salvador ndo contém
disposicdes sobre a modificagcao das caraistiizas operacionais da rede de transporte.

No caso de Santiago, o contrato de concessao prevé, dentre 0s aspectos contratuais que podem
ser revistos excepcionalmente, a hipotese de a expanséo ou incorporacdo de novas linhas de
metrd, bondes ou outros me de transporte ferroviario modificar significativamente a
estrutura de viagem dos usuarios do concessionario. Nesse cenario, € entendida como uma
modificagdo significativa quando o projeto ocasionar reducédo de 3% ou mais da razdo entre as
validacdes totad® e os quildémetros programados da unidade de negdcios. Para determinar o
impacto do projeto, se utilizara por referéncia o estudo de transporte estratégico mais
atualizado, definido pel&ecretaria Ejecutiva de Planificacion de Trans(BEETRA), e que
considere, pelo menos, 0s ajustes necessarios em termos de frequéncia e viagens para adaptar
adequadamente 0s servicos do concessionario ao novo cenario.

Em Bogot4, na Colémbia, embora o edital e contrato ndo prevejam de forma antecipada e
detalhada as linhas, rotas e itinerarios, o contrato estabelece que o planejamento da operacao
sera adiantado pela TMSA e comunicado ao concessiondrio da operacao, bem ams
demais concessionarios de todo o sistema, levando em conta a demanda total, o nivel de
servicos que a TMSA determinou para 0s concessionarios, a quantidade de veiculos disponivel
e 0 seu nivel de ocupacdao. A partir dessa determinacao inicial, @ssinoario de operacao e

0s demais concessionarios do sistema tém liberdade para acordar entre si quem operara qual
servico, no chamad@omité de OperadoreEncerrada a primeira fase do planejamento, a
TMSA, com a participagdo ativa dos concessionarietgmininara periodicamente @rograma

de Servicios de Operacion Trorfe&Q, que contera mais detalhadamente a designacédo do
servigo a ser desempenhado por cada concessionario e sua respectiva tabela de horéarios. Ha
exigéncia contratual, ainda, para queconcessionario siga fielmente o regime regulatério
estabelecido pela TMSA, que inclui, além da legislacdo e diretrizes internas aplidbdxeis|

20,70 OAOIT O AiOAAIEIAG@dSsR thatcde aproXimar medio de accegoartdoque permite o
acesso aos servicos de transporte)vatidador(equipamento disposto nos pontos de controle de entrada do servico
de transporte), com a finalidade de permitir a deducéo das taxas de transfuati@r pago pelo usuario) de acordo
com a taxa correspondente para cada tipo de servico de transporte.



de Operaciones, Manual de regulacion y coNtahual del usuario y reglamento inteo
Manual del Operadale Bus Troncal.

3.1.2.2. INFRAESTRUTURA

Ainda no tema da contratacdo, o segundo critério avaliado na modelagem contratual foi a
responsabilidade dos operadores sobre o provimentordiestruturas para a prestacdo dos
servicos de transporte coletivaritério B.2). Para tanto, foram pesquisadas as modelagens
juridicas das responsabilidades quanto agfilninais (iij)garagens e (ii)material rodante

Quanto ao primeiro item términais), encontrouse que as concessdes dos servicos de
transporte podem vir acomp@hadas ou ndo da implantagdo e operacdo de terminais de
integragéo e de outras infraestruturas de menor porte.

No caso de Sao Paulo, como acima antecipado, constitui responsabilidade dos concessionarios
a operacdo, administracdo, conservagdo e realizag@oinyestimentos nos terminais de
integracéo e estagdes de transferéncia. Essas atividades deverdo ser desempenhas de forma
conjunta por todos os concessionarios do sistema.

A responsabilidade por infraestruturas menogegue nao configuram propriamente tminais

de integracdoz € encontrada no caso de Recife, em que 0s concessionarios devem manter
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Ja em Salvador, é responsabilidade contratual dos concessionarios apenas construir e manter
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controle operacional, ndo se destinando ao trafego de passageiros.

Em S&o José dos Campos, fechando os exemplos nacionais, 0s contratos de concessao ndo
outorgam aos opeadores quaisquer obrigacdes quanto a operacdo de terminais de
passageiros.

Dentre 0s casos internacionais, em Santidgopara os imodveis com infraestrutura ja
construida, o concessionario fica responsavel apenas pela operacdo e gestdo do terreno. Ao
final da concesséo, o direito de uso do terreno cessa, sendo 0 concessionario obrigado a
devolver o terreno em condicdes adesfas e contemplando todas as eventuais melhorias e
infraestruturas adicionais que tiverem sido realizadas pelo concessionario, sem que isso lhe
garanta direito a indenizacao.

N&o obstante, o contrato exige ainda que o operador mantenha, a seu propgo,czusto e
responsabilidade, o tipo e o numero de terminais adicionais necessarios para a prestacao dos

21 vale esclarecer que, em relagédo aos terminais, o Chile conta com as figuras@as GO AAET T A0 AA )1 OA O,
- T A Adué correspondem a unidades jetadas como rolamentos do sistema de transporte, permitindo o

transbordo entre diferentes meios de transporte, tal como o metrd e os sistemas de 6nibus, de forma expedita; (ii)
ONOOAAET 1 AQ qukAdo anidlddéside iBfvaésibutura menores quelifami a integragdo nos pontos nos

quais se realiza grande quantidade de transbordo, geralmente desenvolvidas em espagos plblica®;@&iih A A

P A O A A Aue Gaked darte da infraestrutura basica que permite a parada temporaria de 6nibus com o propésit

exclusivo de pegar ou deixar passageiros.



servicos de transporte. Com a antecedéncia prevista em contrato, 0 concessionario € obrigado
a fornecer ao Ministério informacdes relativas ao: nimeeoterminais por tipo; localizacao
para cada um deles; histérico operacional (tamanho da frota atendida por cada terminal); e o
titulo imobiliario que permite, ao menos, 0 uso e gozo da propriedade.

Em Bogota, na Coldbmbia, existe a figura datios de Ograciéngue abrigam, a um s6 tempo,
areas de apoio técnico (para lavagem, abastecimento e manutencdo dos veiculos), areas de
estacionamento da frota e servicos de atendimento aos usuarios. Os patios de operacao sao
entregues em concessao pela TMSA ao @ssonario, apenas com a infraestrutura necessaria
para sua operacdo (pavimentacdo, cercamento, suprimentos para utilidades de energia
elétrica, aqueduto e esgoto). Incumbe ao concessionario, por sua conta, além da instalacdo de
servico de combustivel e dautilidades domésticas necessarias para o desenvolvimento de suas
atividades, a administragdo, vigilancia, e manutengéo dos pétios (de acordo com o plano de
manutencdo do péatio de operacdo apresentado anualmente a TMSA). Eventuais adequactes
necessarias os patios de operacdo também correm a cargo do concessionario, em
conformidade com o projeto e cronograma de adequacgio respectivo aprovado pela TMSA. E
previsto contratualmente, no caso de Bogota, a reversao dos bens a TMSA ao fim do prazo
contratual.

Confrme explicita a Nota Técnica IPEA n. 23, a associacdo da delegacdo dos servicos de
transporte com a outorga da exploracdo de terminais tem como objetivo permitir a exploracéo
destes pelos concessionarios como forma de obtencéo de receitas acessoériasaApgrara

a possibilidade de exploracdo de bens e servicos nos terminais e a exploracdo de ativos
imobiliarios proximos ou integrados ao terminal, inclusive por meio de operacdes urbanisticas
mais complexas. As receitas assim auferidas devem ser dessraol@usteio do sistema de
transporte publico, propiciando a modicidade tarifaria.

Ja em relacdo ao segundo iteninfaestrutura de garagers verificouse que, dos exemplos
nacionais, todos os editais analisados exigiram a disponibilizacdo de garageas pel
concessionarios, com posterior readequacdo dos espagos as caracteristicas exigidas nos
contratos. Essa previsédo foi encontrada nos casos de Sao Paulo, Recife, Salvador e S&o José dos
Campos.

Em especial quanto ao sistema de S&o Paulo, foi prevista @dsip de os concessionarios
realizarem desapropriacdes de imdveis para serem utilizados como gar&gbieste caso, 0s
concessionarios seriam responsaveis pela promoc¢ao dos procedimentos desapropriatorios e
pelo pagamento de indeniza¢d®sContudo, no maicipio paulista, por forca da Lei Municipal

21 pOAOGEOPRPI Al 1 00A GhéHpstest daicdntratadainad Hidpbr delidtal pata Abrigd, abastecimento

e manutencao da frota operacional, bem como para realizacédo dos servigos administrgtdiosfib® autorgado a
concessionaria a promocéo das desapropriagdes concernentes aos iméveis vinculados ao Transporte Coletivo Publico de
Passageiros no Municipio de Sdo Paulo, sendo deles a responsabilidade pelas indeniza¢des cabiveis, nosdermos do inci
VIII do artigo 29 da Lei Federal n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e nos termos do art. 10 do Decreto Municipal n®
Yynswoorwoxny A Al OAOAeeAOo6s8

23Vale destacar que, embora a desapropriacdo nesses mgldes promogdo dos procedimentos expropriatorios

e pagamento de indenizacdo pelos concessionariegja autorizada pelo Decreto Municipal n. 58.200/2018, sua
legalidade é, a nosso ver, questionavel.



n. 13.241/2001atualmenteas garagens ndo séo consideradas bens reverdiyeis seja, ndo
se reconhece as estruturas carater de indispensabilidade a continuidade da prestacdo do
servico tal que justifiqgue agssibilidade de reversdo do bem ao Poder Concedente ou ao novo

concessionario, com o término do contrato de conce$3io

Vale o destaque para o fato de que, no cendrio nacional, a definicdo do regime de
reversibilidade de bens vinculados a prestacédo dogices envolve primordialmente questdes
econdmicoregulatorias. Para a reversao da propriedade do bem, o sinalagma das concessdes
tem de ser concebido de modo que, ao final, o investimento na constituicdo dos bens
reversiveis esteja amortizado. Eventuakgando amortizada gera direito de ressarcimento do
valor correspondente a concessiondria, a titulo de indenizacao.

Sobre o tema da reversibilidade dos beégreciso pontuar ainda que nos casos de concessao
em quea titularidade dos ativos € do concessimio, em especial as garagens e frota
perpetuidade da conservacéeesds titularidade gera uma assimetria de poder de mercado na
concorréncia licitatéria. Ponderacgéo relevante a seu favor que prejudica a atuacao do interesse
publico (seja d&oderconcedente ou do usuario).

A reversibilidade integral dos bens necessaaaperacdo das concessodes e sua transferéncia
da titularidade ao Poder Concedente séo solugcbes estruturadas para insercdo nos editais de
concessdo que buscam reverter essa assimefiasses casos, osoncessionarie ficam
responsave pela aquisicdo e manutedo dos ativos necessarios a operacao dos servicos,
sendo eses de titularidade do Poder Concedente gae final da concessédos transfere ao

novo concessionaricesponsavel pa exploracdo dos servigos.

Ao final do contrato de concessams concessiondpssao, portantoresponsaveépor proceder

a reversdo dos bens nas condi¢cbes-pséabelecidas no contratdornecendo conjuntamente
seguro para cobertura de divergéncias entre o estabelecido no contrato e o diagnéstico dos
bens transferidos. e modeloé utilizado em outros projetos de infraestrutura com especial
destaque para o transporte metroferroviario.

O principal objetivo é aumentar a concorréncia nas licitacdes provocada pela queda de
assimetria entre os possiveis licitantes, aumentando o podeattiacdo do Poder Publico na
defesa de seus interesses e dos usuarios.

Nesse caminhog que,em 2018foi publicado na cidade de S&o Paulo o relatério do Relator da
Comissao de Constituicdo, Justica e Legislacdo Participativa sobre o Projetord@8%3/17-

que dispbe sobre a organizacdo dos servicos do Sistema de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros da Cidade de Séo Paulo e autoriza o Poder Publico a delegar a sua execucao.
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O Projeto de Lei pretende alterar atigo 17 84° dacitada Lei Municipal n.132412001,que,

como visto, ndo considera como bens reversivsiveiculos e frota de énibuss garagens, e
asinstalacfes e equipamentos de garagef.nova redacdo proposta seria para prever que
(&asoo Poder Concedente entenda conveniente ¢umporo ato que autorizar o procedimento
licitatorio, o correspondente edital e os respectivos contratos poderdo considerar justificadamente
como bens reversiveis, para efeito desta lei, os seguimssvdiculos e frota de 6nibus;dl
garagem; IHinstalacdes e equipamentos de garagem

No corpo do relatério se destaca a justificativé: sabido que atualmente existem barreiras a

entrada de novos competidores, o que frequentemente prejudica a boa prestacdo dos servigcos
publicos déransporte coletivo, em desatendimento ao comando constitucional inserto no art. 175,
paragrafo Unico 1V, que dispbe sobre a obrigatoriedade de manutencao de servico adequado pelos
AAT ACAOUOET 6 AA OAOOEeéiT O b1 Al Eféitb didaticd eudxifiar h A ET (
a Municipalidade para assegurar a ampla competitividade do cartame

A barreira de entrada que se refere o relatdrige constitui em todo ato de preservacao e
manutencdo das condi¢cdes de vantagem de um competidor, podendes@belecida de
diversos modosvia ativo constituido, tecnologia e outros arranjo& barreira de entrada
dificulta 0 acesso de novos concorrentes de tal modo, que somente a capacidade institucional
do Poder Publico pode interromper e processo, establecendo regras para ampliacdo da
competicdo que deriva em beneficio para toda a sociedade.

No caso do Chile, o edital e o contrato de concesséo ndo diferenciam o tratamento dado as
garagens ou estacionamentos de veiculos para além do que disciplinam atertarrenos

para instalagéo dos terminais. H4, todavia, uma previsdo em ambos os documentos no sentido
de que &ecretaria Ejecutiva de Planificacion de Trans{RE€ TRAonsideraria a instauracéo

de novo procedimento licitatério, na forma de servicomplementar, para aquisicdo de
terrenos com infraestrutura que permita o estacionamento temporario de veiculos de
locomocgao coletiva urbana uma vez que tenham completado uma volta ou rota e estejam
prestes a sair novamente. No caso de o servico compleanesgr concedido, 0s terrenos serdo
colocados a disposicao dos concessionarios, que deverdo obrigatoriamente-ladjz#iém de
promoverem sua manutencao e operacao, custeando todas as despesas necessarias para o seu
devido funcionamento.

Como ja indicdo, no caso da Colémbia, as areas de estacionamento da frota estdo contidas
nos patios de operacéao, que sao concedidos pela TMSA aos concessionarios, que, por seu turno,
mantém obrigacdes relativas & sua manutencao e reversao ao fim do prazo contratieab Va
destaque para a previsao contratual que permite que o estacionamento nos patios de operacéo
concedidos a determinado operador possa ser utilizado por outros operadores do sistema, caso
as necessidades da operagdo assim exijam.

Por fim, quanto ao tereiro item desse critério B.2naterial rodantg, o Benchmarking também
estudou as obrigacdes dos concessionarios quanto a disponibilizacdo de frota para o sistema
de transportes, com enfogue quanto aos tipos de veiculos admitidos.

Como bem ressalta a Nofeécnica IPEA n. 23, atribuir flexibilidade ao operador na definicdo do
veiculo utilizado pode ser benéfica a oferta do transporte, vez que permite ajustar a alocacao
dos veiculos & demanda efetiva e as caracteristicas operacionais da linha. A adequtgéo no



de veiculo ofertado pode trazer melhoria na qualidade dos servigcos, notadamente quanto a
reducdo do tempo de viagem, ao aumento do conforto do usuério e a reducdo de custos
operacionais. Ademais, esta liberdade facilita a implantacdo e operacaadessn demand

como se verd adiante.

Em Salvador, é possibilitado o uso dos seguintes tipos de veiculos: micro6nibus, midiénibus,
convencional leve, convencional pesado, padron, articulado, biarticulado. Desde o edital de
licitag@o foram previstos os geisitos minimos relacionados as caracteristicas dos veiculos a
serem utilizados na prestacdo dos servicos, incluindo a idade média da frota, além do
enquadramento de cada tipo de veiculo ao tipo de servico e linha atendida.

Os contratos de concessdo dosteima de S&o Paulo, por sua vez, preveem amplas
possibilidades de tipos de veiculos a serem empregados pelos operadores: minidnibus,
mididnibus e dnibus béasico, padron, articulado, biarticulado. A alocacéo de veiculos na frota
minima obrigatéria é estipulda em ordem de servigos expedida pelo Poder Concedente, de
sorte que é prevista e controlada toda a movimentacdo da frota (inclusdo, exclusdo e
substituicio de veiculos). E possibilitada, ainda, a disponibilizagéo pelo Poder Concedente de
veiculos proéprio¢frota publica) para operar na execucao dos servi¢os, mediante pagamento de
aluguel pelas concessionarias (cessao dos veiculos).

Em Séo José dos Campos, sdo previstos 0s seguintes tipos de veiculos: vans, microdnibus,
minidnibus, mididnibus, énibus padrere énibus articulados. O préprio edital de licitacdo prevé

o total da frota a ser constituida pelos concessionariasgecifica de forma detalhada, o
namero de veiculos por cada tipo a ser adquirido.

Quanto a Recife, além de previsdo deguisitos minimos a serem observados pelos veiculos
da frota, h4 a determinacdo de classificacdo dos veiculos em leve, pesado e extrapesado
(articulado, biarticulado e BRT), 0 que impacta na exigéncia de caracteristicas diferenciadas de
capacidade e confto, bem como no enquadramento de certos tipos de veiculos a
determinadas linhas, de forma compativel com a demanda e o tipo do servico.

No caso de Santiago, o contrato prevé que o concessionario devera ter a frota necessaria para
prestar os servicos deansporte concedidos, cumprindo os padrées de qualidade definidos
pelo Ministério e os procedimentos e metodologias estabelecidos nos anexos do contrato. A
forma como a concessionaria exercerd a posse ou propriedade dos veiculos nadedinda

pelo Pode Concedente, desde que se observa a qualidade e continuidade do servico. Os
detalhes da frota (que é dividida em frota base, frota de reserva e frota auxiliar) e os requisitos
técnicos dos veiculos, por outro lado, sdo previamente definidos e, inclgsinstam entre os

anexos do contrato. Sdo admitidas algumas tipologias de veiculos, classificados conforme suas
dimensdes: classe A (entre 8 e 11 metros), classe B (entre 11 e 14 metros), classe C (igual ou
superior a 14 metros) e classe D (entre 10 e 1Bosie de dois andares).

De forma inovadora em relacdo aos demais casos analisados, em Bogota, a TMSA conduziu
processo licitatério em separado para financiamento e aquisicdo da frota pelo chamado
Concesionario de Provision de Flgte, assume as obrigaed de, apds realizar as adequagdes
necessarias, vincular os veiculos ao Sistema TransMilenio, entregando a frota a TMSA, e
desvincular a frota posteriormente, ao fim do prazo contratual. Nesse caso, por meio do
contrato de concesséo celebrado comConcesinario de OperaciG TMSA entrega a ele a



frota para uso e controle total. E previsto, ao fim da concess&o de operacéo, a reversdo dos bens
ao controle da TMSA.

Em conclusdo a andlise do critério B.2, deve ser destacado que os veiculos e os terrenos
vincuados a operagdo (garagens, terminais, patios, etc.) constituem ativos essenciais na
prestacdo dos servicos de transporte coletivo. Sem a disponibilizacdo desses bens, ndo é
possivel se viabilizar a operacéo ou ela é realizada com prejuizos a qualidagdeviipss ou a
modicidade tarifaria.

Tratam-se, ademais, de ativos especificos e de dificil substituicdo: as garagens/patios exigem
terrenos de largas dimensoes, territorial e estrategicamente bBgosicionados e que possam

ser reformados e/ou adequadosnaaos fins dos servigos do transporte publico; os veiculos, por
sua vez, devem ser igualmente adaptados as exigéncias dos contratos de concessdo e
disponibilizados pelos operadores.

N&o obstante as dificuldades relatadas, a responsabilidade pela aquisigiEnuacéo,
manutencao e disponibilizacdo tanto dos terrenos, quanto dos veiculos, pode ser atribuicdo de
qualquer das partes contratantes, assim como se viu que, em se tratando de responsabilidade
atribuida aos concessionarios, o regime de reversibilidimebens constitui opgdo econdmico
regulatéria do Poder Concedente. Nesse sentido, embora em todos 0s casos nhacionais
estudados tal responsabilidade recaia exclusivamente sobre 0s concessionarios, a analise sobre
os casos do Chile e Colémbia parecem apopiara tendéncia internacional diversa.

Para essdrade-off, dois espectros envolvendo seus respectivos riscos e beneficios devem ser
analisados.

De um lado, em razéo das caracteristicas desses bens de especificidade e dificil substituicdo, a
exigéncia @ disponibilizacdo de terrenos e veiculos por parte dos licitantes e/ou
concessionarios pode, eventualmente, importar na restricdo do universo de operadores que
cumprirdo as exigéncias para a prestacao dos servi¢os. SO estariam aptos aqueles operadores
que dispusessem desses ativos escassos e de dificultada obtencéo. Esse tipo de abordagem
redunda, portanto, em favorecer ggdayersque ja se encontram na prestacdo dos servigos, em
detrimento da efetiva concorréncia e das empresas entrantes.

Ademais, a expééncia em outras localidades indica que essa modelagem coloca o Poder
Concedente em certa posicdo de captura e dependéncia em relagdo a esses mesmos
operadores, haja vista que a especificidade desses bens dificulta a substituicdo dos prestadores
de servicg, favorecendo o surgimento de uma espécie de monopdélio natural em razao do
patriménio constituido pelas empresas atuantes no ramo.

Em outras indastrias e nos exemplos internacionais analisados, respeitadas as diferencas
contextuais, a dependéncia de abw € solucionada pela imposicado da propriedade publica
sobre eles, de forma que o operador seja contratado, mediante remuneragdo adequada, apenas
para a provisdo dos servicos a partir dessas infraestruturas (guarda, manutencdo e
investimento)z e ndo maigpela aquisicéo e disponibilizacdo da frota e garagens. E o que se viu,
em certa medida, nos exemplos de Santigo e Bogota.



Essa solucao, todavia, aponta para o segundo espectro: a menos que se altere as regras de
compartilhamento de responsabilidade entrena concesséo e outra (com nova licitagdo no
entretempo), a assuncdo dos ativos pelo Poder Concedente durante a fase da outorga
atualmente vigente acarreta em 6nus financeiro para o Poder Publico, seja para adquirir os
bens, promover a desapropriacao indeéwvel dos terrenos ou ajustar as previsdes contratuais
para amortizar o investimento dos concessionarios na constituicdo dos bens que passaréo a ser
reversiveis.

3.1.2.3. SERVICOS ON DEMAND

Ainda dentro do tema da modelagem da contratacdo, o terceiro critério asdalé a prestacéo

de servicos de transporteon demand(critério B.3). Tal como aprofundado no iter@.4.2.2a

ideia central dessa modalidade de prestacéo é de que o operador tenha maior flexibilidade na
oferta e de que o0s servi¢os sejam diretamente responsivos a demanda dos usuarios. Renuncia
se a igidez da regulamentacéo e especificacdo téchigeracional dos servicos (itinerarios,
horarios, veiculos etc.), o que alivia a pressao por custos e permite melhor alocacdo de insumos
por parte do operador segundo as necessidades dos usuarios.

Dentre os asos estudados, tanto nacionais, quanto internacionais, apenas o0 municipio de Séo
José dos Campos apresentou um modelo de prestagéo de servigos sob demanda.

Nesse sentido, em relacido agcopoe atarifacdoz itens relevantes a serem analisados dentro
desse critériaz, 0 caso estudado traz que, além dos servicos regulares, também foram previstas
duas outras categorias: (i) o servico sob demanda tarifa fixa; e (ii) o servico sob demanda tarifa
dindmica.

Os servicos sob demandeom tarifa fixa constituem sesigos regulares de transporte
portanto, obrigatdriosz com a possibilidade de serem inseridas flexibilidades nas ef@s

nos horarios de partidas das viagens. Nesse sentido, conforme definicbes contratuais, é
possivel dividir o servico em trés subtipo

a) O Servico Sob Demanda Tarifa Fixa na categoria Rota Flexivel operara com
tabela horaria de partidas fixas, mas admitindo um grau de flexibilidade nos
itinerarios;

b) Na categoria Partida Flexivel do Servico Sob Demanda Tarifa Fixa, cada
linha operar&éom um itinerério fixo e um nimero fixo de partidas por periodo,
mas em que parte das partidas ndo tem horariageminado, sendo os
veiculos despachados em fung¢édo da demanda;

c) O Servico Sob Demanda Tarifa Fixa na categoria Rotas e Partidas Flexivei
consiste em itinerario com partidas flexiveis, que permite a Operadora
encontrar, através de algoritmo, a melhor rota que liga um local de origem, um
local de destino e possiveis Checkpoints intermediarios.

Em todos esses casos, 0s servi¢cos sado igualeerhunerados pela tarifa pablica fixada em
decreto pelo Poder Concedente e observam as gratuidades, descontos e integracdes tarifarias.



De outro lado, sao previstos ainda os servicos sob demanda tarifa dindmica. Neste caso, as
linhas podem ser operadas rrotrajetos definidos de forma responsiva aos locais de origem e
destino indicados pelos usuarios. Ndo ha uma quantidade prevista de viagens ou horéario de
partida, sendo estes operaveis em razdo da demanda. Estes servicos sO poderdo ser operados
na area deobertura a ser definida pelo Poder Concedente.

O valor cobrado por viagem sera definido com base na distancia percorrida, tempo de viagem,
horario, rota desejada e outros parametros a serem definidos pelo Poder Concedente.

Essa segunda categoria de sengon demanddiferentemente da primeira, ndo € obrigatéria
ao concessionario e depende de autorizagéo prévia do Poder Concedente para sua exploragao.

No caso de Sao José dos Campos, o ja citadop@hl sondagem de mercadem relagcédcao
desenvolvimentode plataformas tecnolégicasealizado pelo municipio em 2020, também
previa, dentre as plataformas, uma par&istema de Transporte Responsivo a Demariélara
essa plataforma, o municipiglanepu as fungcfes déornecimentoe manutencaode software

e aplicacdo eletronica pamservico de 6nibus sob demandeonforme definido naedital de
concessao da operacgdo do servigo de transporte publico.

A forma juridicamente mais adequada de se entender estes servicos, a nosso ver, € como
atendimento complementar, a ser incluido nos contratos vigentes por meio de revisao
contratual extraordinaria, uma vez que se configura em servico complementar anteriormente
inexistente e com caracteristicas substancialmente distintas dos servicos inelo@escopo

atual dos contratos.

3.1.2.4. PRAZO CONTRATUAL

Por fim, hd que se falar dprazo das concessfeci(tério B.4) e das suas hip6teses de
renovagdo, como Ultimo critério avaliado no tema da modelagem da contratacao.

Dos casos analisados, Salvador prevérazp da concessdao como sendo de 25 anos, nao
prorrogavel, contados a partir da data da assinatura do contrato.

Em Recife, por sua vez, sdo 15 anos, contados da data da ordem de servigo da concesséao,
prorrogavel uma uUnica vez, por até 5 anos, a dependey dsultados da avaliacdo de
desempenho realizada pelo CTM.

Ja em Séao José dos Campos, o contrato de concessao prevé prazo de 10 anos, a partir da data
de inicio da execucao do contrato, podendo ser prorrogado (sem indicacéo expressa de limite).

Em Sé&o Rulo, o prazo da concessao é de 20 anos, prorrogavel por até 1 ano, desde que
atendido o interesse publico e devidamente justificado pelo Poder Concedente.

Em Santiago, o contrato de concesséo tem prazo de 10 anos, a partir do inicio da prestacao dos
servigos, cabendo prorrogacdo nas hipoteses autorizadas pela legislacdo de regéncia (artigo 3°
da Lei n° 18.696), por prazo ndo superior a 18 meses e mediante aceitacdo expressa do
concessionario.



Diferentemente dos casos anteriores, em Bogota o contrato decessdo para provisdo de

frota é faseado (fase préperacgédo, fase de operacéo, fase de transi¢céo, fase de desvinculagédo
e fase de liquidacao), com prazo estimado de duragéo para cada uma das etapas, que, todavia,
pode variar a depender do adimplemento dasrigacdes assumidas pelo concessiondrio na
respectiva fase. Nao obstante, estirs@ que, com o cumprimento regular do contrato, ele
tenha duracao total aproximada de 11 anos e 3 meses, sorms@doprazo das diferentes
etapas, com excegao da fase de liqagdo. De forma similar, o contrato de concessao da
operacgdo do servico de transporte também ¢é dividido em fases (fasegegacao, fase de
operacao, periodo de reversao e fase de liquida¢éo), com estimativa de duracao total em torno
de 10 anos e 5 meseem considerar a etapa de liquidagéo.

Quanto ao prazo, vale destacar que, no cenario nacional, a lei de regéncia das concessdes nao
prevé prazo minimo ou maximo para os contratos, mas o prazo deve seeprgminado em

edital. A variacdo temporal que serifica nos casos analisados, via de regra, diz respeito aos
investimentos exigidos dos e/ou realizados pelos concessionarios e, consequentemente, ao
prazo necessario para amortiés.

A previsdo acerca da possibilidade ou ndo de prorrogacéo do cortdoatiigura exigéncia da
legislacdo que rege as concessdes, na medida em que o texto normativo determina que o
contrato de concesséo devera dispor sobre as condi¢des de prorrogacao (artigo 23, inciso XlI,
da Lei Federal n. 8.987/1995).



Quadro7: Quadrosresumo do macrotema da contratacao
B. CONTRATACAO

B.2 Infraestrutura

B.1 Modelagem L
(pelo concessionario)

~ . Definigdo de 5 .
Cumulacgéo objetos I ﬁ Operacéo de Garagens Veiculos
inhas Terminais
Recife N&o Concedente (20%) Mini-terminais Sim Sim
+ bi . . .
Salvador bllheAta.gem - Madulos de Sim Sim
eletrbnica conforto
= a Concedente ou
S&o José dos ~ o ~ . .
N&o solicitagéo do N&o Sim Sim
Campos .
concessionario
+ gestdo de
~ rminai . . .
Séo Paulo Fe a§ de Concedente Sim Sim Sim
integracéo e
bilheterias
Divisdo de objetos
~ Concedente com ~ =
. em duas concessodes L Manutencdo | Manutencéo | ~
Bogota .. participacao ativa o - Nao
provisionamento de S operagao operacao
~ do concessionario
frota e operagéo
Concesséo de uso
das estradas + Construgao | Construgao |
Santiago operacéo de zonas - manutencdo | manutencgao | Sim
pagas +operacgado de operagéo operacéo

terrenos

B. CONTRATACAO

B.3 Servicoon demand B.4 Prazo

Escopo Tarifagéo Prazo Renovagéo
Recife Nao N&o 15 anos Prorrogavel
Salvador Nao Nao 25 anos Nao prorrogavel

Fixada em decreto ou

Sdo José dos  Tarifa fixa ou definida 10 anos Prorrogavel

Campos dinamica (km, t, horario e rota)
Sao Paulo Nao Né&o 20 anos Prorrogavel
11 anos e 3 meses L.
ara frota Prazo variavel
Bogota Nao Né&o P conforme duragdo

10 anos e 5 meses

~ das fases do contrato
para operagéo

Santiago N&o Nao 10 anos Prorrogéavel



3.1.3. REMUNERACAO
3.1.3.1. CALCULO DA REMUNERAGCAO

No gue se refere amalculo da remuneracadcritério C.1), observase que existem na realidade
nacional dois modelos de regulacdo usualmente aplicveis aos servicos de transporte coletivo
e outros setores regulados.

Em primeiro lugar, apontO A DAOA 1T 11T AAT T AodtplBfndquéihta® Al I OAO«
é formada a partir dos custos incorridos pelos concessionarios, somados a taxa de retorno
condizente com o ativo. No setor de transporte coletivo, este modelo é associado a uma

planilha de custos desenvolvida pelo Grupo Executivo de Integracédo dadd#tiEransportes

(GEIPQYJ, em que sédo contabilizados os custos operacionais variaveis (como combustiveis,
lubrificantes e pecas) e fixos (como depreciacdo e remuneracao de capital, pessoal e despesas
administrativas).

Esse modelo pode ser criticado porqaea incentivos justamente para que os operadores

aumentem os custos incorridos (e, logo, a tarifa) como forma de aumentar a sua prépria
remuneracdo. Dessa forma, seriam incorridos custos que ndo necessariamente se refletiriam

em melhoria dos servicos. lglmente apontaOA NOA 1T 11T AAI T AA OAOOOI E
alto custo regulatério para o poder concedente e assimetria informacional frente ao
concessionario nas periédicas revisdes tarifarias.

Em segundo lugar, indiec@ A 1T 11T AAT T AA uddubhA&dE iariocOdadrogh Al N
definido em contrato ou no edital de licitagdo, independentemente da verificacdo dos custos
efetivamente incorridos pelo concessionario. A tarifa pode vir a ser reduzida em fungédo do
desconto pelo licitante, da politica de ggos adotada pelo concessionario (nos mercados
concorrenciais) ou pela aplicacéao de fatores de desempenho e qualidade previstos em contrato.

#1171 &£ O A OOCAOA A .1 0O0A 4i ATEAA 18 wQ Al )0%!'h
alternativa a regulacgoipO OAOOOT DPAIT OAOOEélT 6h T A [T AAEAA
incentivos que favorece a eficiéncia e inovacdo na prestacdo, além de reduzir o custo do
acompanhamento regulatorio. Existindo uma remuneracdo maxima e nenhuma garantia de
cobertura de custosp concessionario v8e obrigado a aprimorar a sua operagao para
aumentar a demanda e eficientizar a oferta.

Em andlise dos casos estudados, quanti@a@cao da tarifa técniceencontrase que 0s sistemas

de Salvador e Sao Paulo adotam regulagées contiigtpadximas ao modelo de remuneragéo

OAOOOT PDPAIT OAOOGEei oh OAT AT 1T OAIT O £ETAI AA O
municipal apis 0s processos de revisao tarifaria.

No caso baiano, o valor tarifério foi estipulado pelo Poder Concedemte @ital de licitacao.

Na minuta contratual previtse que até dezembro de 2016 (cerca de 2 anos apés a assinatura
dos contratos) o Poder Concedente concluiria a conciliagdo de coeficientes e indices de
consumo aplicaveis, com vistas a atualizar a planitte custos e o0 modelo de avaliagdo
econdmicoefinanceira da concessao a serem utilizados nos processos de revisao tarifaria.



ApOGs a conclusédo da nova planilha de custos contratual, as tarifas segaiostadaspela
aplicacdo de formula paramétrica que citera a variacdo dos seguintes indices: (i) indice
Nacional de Precos ao ConsumidptNPC; (ii) preco do diesel, conforme levantamento da
Agéncia Nacional do PetrolepANP; e (iii) indice de Precos ao Consumidor AmgpRCA.

J& no caso de S&o Pauloreanuneragdo basica dos concessionarioixéda com base nos
custos operacionais incorridos, o que inclui gastos com: (i) pessoal; (ii) combustivel, rodagem e
lubrificantes; (iii) veiculos e sua manutencdo; e (iv) reserva técnica da frota. Sobre a
remunergdo béasica, entdo, é aplicado indice de atendimento da demanda e aplicado o
desconto ofertado sobre a tarifa de referéncia na licitagdo. Assim, of#éra remuneracédo de
referéncia. Para obtencao da remuneracéo final devida ao concessionario, a remundeacéo
referéncia é ainda sensibilizada pelo atendimento de indices de desempenho, como sera mais
abaixo especificado.

Osreajustesda remuneracao devida aos concessionarios sao realizados anualmente, sempre
no més de maio, a partir da variagédo dos indicgeeificamente previstos para cada parcela

dos custos contratuais acima indicadas: (i) pessoal: reajuste médio de convencgdes coletivas do
setor de servigos do Estado de Sao Paulo; (ii) combustivel, rodagem e lubrificantes: variacdo
mensal do preco do dies8lL0 apurada pela ANP; (iii) veiculos e sua manutencéo; e (iv) reserva
técnica: variacdo do indice de Precos ao ConsunzdBGFIPE.

#1117 OA OAOEEZEAAR 1T O AT 1 OOAOI O AA 3p1T O0AOIT Al
obter a remuneracdo basica ag@iel. Tratase, porém, de um modelo mais sofisticado, na

medida em que a tarifa € também sensivel a qualidade dos servigos prestados, o que incentiva

o prestador a melhorar as condi¢des de oferta.

Em S&o José dos Campos, por sua vez, adeomodelo proxi I AA OOAOEZAZA OAOIT 6 h
remuneracdo dos operadoresfi@gadapor meio da tarifa técnica, cujo valor foi ofertado pelos
concorrentes no momento da licitagdo. Esse valor pode ser alterado para mais ou para menos,
conforme a aplicacdo de indices de degenho (abaixo especificados). A tarifa técnica,

portanto, se distingue da tarifa publica que é efetivamente cobrada dos usuarios e tem seu valor
estabelecido em decreto.

Nesse caso, a tarifa técnica de remuneracao é anualmeatieistadamediante a aplicedo de

férmula paramétrica, a partir da aplicacdo de indices para cada parcela dos custos operacionais:
(i) os salarios sao corrigidos pelo INPC; (ii) os custos com combustiveis, pela variacao do preco
do diesel S10 apurado pela ANP; e (iii) demais pasaidacustos, pelo IREIPE. Esses indices

sdo, entdo, multiplicados pela participacdo de cada uma dessas parcelas nos custos
operacionais apresentados no plano de negdcios.

De forma semelhante, a modelagem tarifaria de Recife prevé que a remuneracdo dos
concessionarios serfixadaa partir do valor tarifario ofertado na licitacdo, chamado de Preco i
AA 2A71 01 ACAepi AT | PDAOAAT O j02/gqh DHBIi O AAAA O



) T OA C% Aard bed chegar, entdo, ao valor da remuneracdo do oporador o PRO ¢é
multiplicado pelo nimero de passageiros equivaleAtesatracados do concessionério;
passageiros equivalentes catracados com integracdo do concessionario; e passageiros
integrados nos terminais fechados do concessionario, tudo conforme dados processgdos p
Sistema de Controle da Bilhetagem Eletronica (SCBE). A remuneracéo final devida esté ainda
sujeita a avaliacdo do cumprimento dos indices de qualidade, como abaixo se detalhara.

O Preco de Remuneracdo do Operador seFdjustadoanualmente pelo IPCAsem que o
reajuste da remuneracdo implique necessariamente em aumento da tarifa cobrada dos
USUArios.

No plano internacional, mais especificamente no caso de Santiago, a remuneracdo do
concessionario pelos servigos de transporte de passageiros prestddita diretamente pelo
OPOAOOAAT O AA OAOOGEAEIT O Al I bl duk & inbDdaOsErvigpos AA AAI
complementares do sistema de transporte, contratado a parte pelo Poder Concedente,
especificamente para administrar e distribuir os recsrsie todo o sistema de transporte, por

meio de contas bancarias abertas pelo proprio prestador do servico complementar.

O valor da remuneracao devida aos concessionarfo@édopor meio de uma férmula que leva

em conta cinco fatores principais: (i) oimpeiro fator € determinado pela multiplicagdo de
transagdes com direito a pagamento e o prego por passageiro transpontaeod por pasajero
transportado- PPT); (i) o segundo fator é determinado pela multiplicacao dos quildbmetros
comerciais determinad® no Programa de Operacdo correspondente ao periodo de
pagamento, pelo preco por quildmetro da Unidade de Negogwedio por kilometroPK) O

PK, por sua vez, & multiplicado pelo indice de Cumprimento da Frequéncias e dos inoigs (

de Cumplimientale Frecuencia y PlazasCFP) (iii) o terceiro fator est4 associado a um
montante a ser adicionado ou deduzido por aplicacdo do Incentivo ao Cumprimento dos
Indicadores Ificentivo al Cumplimiento de Indicader&d) como se vera adiante; (iv) o quart
fator é determinado pelo Pagamento da Cota de Frd®ado de la Cuota de FletaCF), valor
associado a depreciagdo e juros do material circulante que o concessiondario deve ter para
prestar os servigos; (V) por fim, o quinto fator é associado aorRagtm da Cota de Terminais
(Pago deCuota de TerminalesPCT) que corresponde ao valor destinado ao pagamento do
aluguel dos terminais pelo concessionario.

Todos esses fatores estéo sujeitogeajuste de acordo com a variacao de indicadores como o
indice de Precios al Consumidor (IB@dice de Costo de Mano de Obra (IGCM®)ecio del
Petroleo Dieseb Precio Gas Natural (GN®)Precio del KilowattHora ($/Kwh)o Precio del
Kilowatt ($/Kw/mesy oVaor del Dolar Observado (DO)
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registrados nas catras de O6nibus de uma determinada linha somado ao nimero de passageiros integrados que

acessam a mesma linha, no interior dos terminais de integracéo, sem pagamento de nova passagem, pois oriundos

de outras linhas.

273 A EAI A Al ODAOOA Gelds Ol defphistageds iredistrédAsina exirabelstisead total de

passageiros catracados gratuitos, 50% dos estudantes catracados e 50% dos passageiros inteiros do domingo que

pagam em espécie.



No caso de Bogota, por sua vez, com excecdo das obras e intervencdes que devem ser
realizadas pelo concessionéario de operacao para adequacdo dos patios operacionais (que sédo
remuneradas em separado), o valor da remuneracdo paga ao concessionario abasasod
obrigagOes e riscos por ele assumidos, incluindo, mas néo se limitando, os custos e despesas
diretas e indiretas; os impostos, taxas e contribui¢cdes vinculados a execucdo do contrato; os
custos e despesas financeiras e administrativas; a recupedigaapital investido; os lucros do
concessionario; os custos de operacdo e manutencdo da frota e patios operacionais; e o
pagamento por todas as eventuais tarefas complementares necessarias para a realizagdo do
contrato.

O pagamento da remuneracéo € reado semanalmente, como contrapartida pela operacdo
realizada durante a semana imediatamente anterior, por meio de transferéncia do chamado
Patrimonio Autbnomo SITBue é, como o préprio nome sugere, um patrimbnio autbnomo,
criado mediantecontrato de fiucia mercanticelebrado pelos concessionarios &istema
Integrado de Transporte PUbI{&TP)

A remuneracgdo éxadaa partir de formula que leva em conta as seguintes variaveis: (i) o tempo
(semana) correspondente ao calculo da remuneracéo; @jraneracao fixa do concessionario
expressa em pesos/semana; (i) indicador da tipologia da frota (peso 1 para 6nibus articulado e
peso 2 para biarticulado); (iv) indicador da tecnologia da frota em operacao (peso 1 para 6nibus
movido a diesel; peso 2 paéaibus movido a gas natural; peso 3 para dnibus elétricos; e peso

4 para 6nibus hibridos); (v) a remuneracao por quildmetro rodado pelo veiculo, variavel
conforme a tipologia e tecnologia; (vi) a quilometragem percorrida pelos veiculos em servico,
também ressalvadas a tipologia e tecnologia respectivas; (vii) a quilometragem percorrida
pelos veiculos vazios, também ressalvadas a tipologia e tecnologia respectivas e de acordo com
o limite estipulado pela TMSA no PSO; (viii) o fator de ajuste em caso dézatido pelo
concessionario para reducdo da quilometragem rodada com o veiculo vazio, em comparacao
aguela esperada pela TMSA no PSO; (ix) a remuneracao pelo custo operacional da tecnologia
adotada nos veiculos; (x) a remuneragéo pela frota operacionaisiicéi remuneracdo pela

frota reserva); (xi) o valor dos acréscimos ou deduc¢fes associados aos indicadores de qualidade
do servico, conforme se vera adiante; (xii) dedu¢des pelo descumprimenitodaador de No
Disponibilidad de Flota Operativa par@pérador (IDFO)

Ha previsao deeajustepara as variaveis componentes da férmula, de forma que os indices e
metodologia de reajuste se altera conforme a variavel analisada, se compensada por
guilometragem ou se compensada pelo custo operacional.

Vale lembrar que, em Bogota, a provisao de fr@quisicdo, adequacao e disponibilizacdo dos
veiculos) é concedida@oncesionario de Provision de Fégfzecifico, em contrato de concesséo
apartado, remunerado mensalmente de forma diferenciada, por férmula que contempla
variaveis como a remuneracaadi do concessionario no periodo de tempo de um més; os tipos
de veiculos fornecidos (articulado ou biarticulado); os tipos de tecnologia adotada pelos
veiculos (diesel, gas natural, elétrico ou hibrido); remuneracdo por veiculo, respeitada a
variacdo confame o tipo e tecnologia; o nimero de veiculos entregues; e as deducgdes por
descumprimento ddndicador de Disponibilidad de Flota para el Proveedor



3.1.3.2. EQUILIBRIO ECONOMIGBINANCEIRO

O segundo critério estudado no benchmarking se refereequilibrio econémico-financeiro

dos contratosde concessaoc(itério C.2), com especial atencdo para a regulacdo das formas
adotadas para o reequilibrio. Ressatta que o equilibrio econémidmanceiro € direito dos
concessionarios (artigo 37, inciso XXI da Constituigitefal) e € dever do poder concedente
aferir o equilibrio contratual nas revisées periédicas (artigo 8°, §10°, inciso Ill da Lei Federal n.
12.587/2012).

Nesse sentido, em primeiro lugar o Benchmarking buscou conhegsgtodo de reequilibrio
adotado pelogontratos de concessdo. Em linha com a pratica usual nas concessoées de diversos
setores econdmicos, verificase que, via de regra, 0os contratos nacionais estudados adotam o
método do Fluxo de Caixa Marginal para quantificar o desequilibrio econéimaaceiro. A
excecao esta apenas no caso de Recife, cujo contrato ndo estipula o método a ser aplicado.

Na aplicagdo do Fluxo de Caixa Marginal, cada contrato estipula a taxa de desconto a ser
aplicada no calculo do valor presente dos desequilibrios verdiaNo caso de Sédo Paulo,
prevése aplicacdo do custo médio ponderado de capital vigente no inicio do contrato ou
estipulado na revisdo quadrienal mais recente. Para Salvador, isdicpue os fluxos futuros
serdo descontados pelo custo médio ponderadadpital aplicavel ao momento de célculo. Ja

em S&o José dos Campos, o reequilibrio toma como taxa de desconto o custo médio de capital
de referéncia do edital.

Verificouse, também, convergéncia entre os modelos nacionais estudados quanto aos
procedimentos para o0 reequilibrio econémiefinanceiro. Em suma, todos o0s contratos
preveem revisdes ordinarias com periodicidade de trés ou quatro anos, que visam repactuar 0s
precos contratados (inclusive, com revisdo de planilhas de custos) e ajustar as condi¢Ges de
oferta dos servigos, sem prejuizo dos reajustes tarifarios anuais. Em todos os casos, sao
admitidas ainda revisfes extraordinarias para o reequilibrio contratual diante da ocorréncia de
fatos imprevisiveis que tenham afetado a equacéo financeira, confarmecacao contratual

de riscos.

Dentre os casos internacionais avaliados, Santiago, prevé no contrato de concessédo a
possibilidade de o Ministério rever, por razdes de interesse publico, a validade dos valores das
condi¢Bes econbmicas envolvidas na catéicdo, sendo, para isso, estabelecidas instancias de
revisdo excepcionais para restaurar a equacao contratual, incorporando os ajustes nas variaveis
econdmicas. Ométodo de adotado permite que o contrato seja reequilibrado por meio da
adocdo das seguintealternativas, a determinacédo do Poder Concedente (por ordem de
preferéncia): (i) cessdo de um novo servico ou de outro que ja se preste nas rotas licitadas; (ii)
aumento, reducdo ou manutencdo de qualquer uma das variaveis que compdem a
remuneracdo do cotessionario; ou (iii) pagamento ou desconto de um valor Gnico e total com

a finalidade de adaptar o contrato de concessao as novas condicdes. Por outro lado, é garantido
ao concessionario o direito de solicitar ao Ministério a revisdo do contrato em @so d
mudancgas significativas sujeitos a revisdo excepcional, nas hipéteses previstas no préprio
contrato.

Quanto aoprocedimentqg se prevé a exigéncia de entrega, por qualquer das partes solicitante
da revisao, de relatério contendo analise detalhada dowdatas varidveis ou premissas sobre



as quais se baseia o negécio e se fundamenta o pedido de reequilibrio. Se as partes
concordarem com 0s servigos, ajustes ou valores que compordao o método de reequilibrio, de
acordo com a alternativa selecionada pelo Mtério, o reajuste do contrato é feito na via
negocial. Ja na auséncia de acordo, o Ministério podera requerer a opinido téciteaelade
Expertos

No caso analisado de Bogotd, na Colémbia, o contrato de concesséo dedica um capitulo para
definir a alocgéo de riscos entre o concessiondrio e a TMSA. Ocorre que, ainda que 0s riscos
estejam extensamente delineados e divisados, o0 contrato reconhece que tal fato ndo impede a
ocorréncia de riscos que eventualmente ndo tenham sido previstos no contrato oalgoe,

de ndo previstos, ndo correspondam a riscos que, pela natureza das obrigacfes, sejam
atribuiveis ao operador. Assim, nos casos de riscos ndo previstos ou imprevisiveis, além de ndo
atribuiveis ao concessionario, ha indicagéo pelo necessario reegquéitbnémico do contrato,

desde que se constate gravidade, anormalidade e magnitude para que tal restauracéo.
Contudo, o contrato ndo detalha método e o procedimentoa serem seguidos para se
concretizar o reequilibrio, limitandse a determinar que se ebrve a legislacdo aplicavel.

3.1.3.3. INDICADORES DE DESEMPENHO

O terceiro critério avaliado no tema da remuneracgédo versa sobre a afericdo da qualidade dos
servicos pelo Poder Concedente por meioinidgicadores de desempenhdcritério C.3. Para

tanto, analisouse qual oimpacto da aplicacdo dos indicadores na remuneracédo devida aos
operadores @uais 0s indicadoresomumente analisados.

Nesse quesito, apenas 0 modelo adotado em Salvador ndo contém regramento sobre
indicadores de desempenho e seu reflexo@r@uneracao, de sorte que o controle de qualidade
é feito apenas por meio da aplicacao de sanc¢des contratuais.

No modelo de Recife, sdo avaliados os seguintes indices: (i) cumprimento de viagens; (ii)
cumprimento de intervalos; (iii) quebra; e (iv) satisffa dos usuarios. Para efeito de
remuneracdo, a concessionaria avaliada em notas mensais iguais ou maiores que 9 em 10
pontos em todos os indicadores fardo jus a integralidade remuneracdo tarifaria devida. Caso a
nota de um desses indices esteja entre & gontos, sera efetuado desconto de 0,5% sobre a
remuneracédo devida; e se a nota for inferior a 8 pontos, o desconto na remuneracao sera de 1%
para cada indicador. O desconto maximo, portanto, € de 4% da remuneracdo devida ao
operador.

Em Sao José dos Caog por sua vez, os indices sdo: (i) regularidade; (ii) pontualidade; (iii)
confiabilidade da linha (resultado da ponderacéo entre os indicadores i e ii); e (iv) cumprimento
de partidas. Sdo estabelecidas metas para os concessionarios baseadas em unddimite
tolerancia do indice de confiabilidade, cujo atingimento ou ndo geram bénus ou deducdes
apliciveis ao valor da tarifa técnica devida ao operador. O indice de cumprimento de partidas
ndo impacta na remuneracao tarifaria, mas pode ocasionar a aplicagdondltas aos
operadores.

No modelo de S&o Paulo séo considerados na avaliagédo de qualidade os seguintes indicadores:
(i) reclamac®es do servico; (ii) satisfacdo do usuario; (iii)) ocupacao de passageiros nos veiculos;
(iv) reclamacédo de conduta dos operadsy (v) transmissao do equipamento embarcado; (Vi)



pontualidade; (vii) quildometros entre falhas na operagdo; (viii) conservacdo da frota; (ix)
inspecdo de poluentes; (x) acidente por quilometro; (xi) cumprimento de viagens; e (Xii)
disponibilidade de frota Para a aplicacdo desses indicadores na remuneracdo dos
concessionarios, terse que os quesitos (i) a (xX) sdo convertidos em notas e ponderados com
pesos relativos para formarem o indice de qualidade do transporte. Esse indice é, entéo,
computado junto as indicadores (xi) e (xii) acima indicados em uma férmula paramétrica para
se obter a remuneracao devida ao operador.

Como visto no caso de Santiago, um dos fatores que influenciam no valor da remuneracéo
devida aos concessionarios esta associado a um argat que pode ser adicionado ou
deduzido por aplicagcdo do Incentivo ao Cumprimento dos Indicadotaserftivo al
Cumplimiento de IndicadorekCl) sendo que a renda adicional ao concessionario pode chegar
até a 10% da renda base, enquanto o desconto mmtede até 7,5%. O ICI esta diretamente
associado a qualidade do servico prestado pelo concessionario e € medido por outros
indicadores de garantia de qualidade, dentre os quais estadicador del nivel de cumplimiento

de la regularidad ICR osincunplimientos de detencién en paradegd®Pe osindicadores de
calidad entregada en rytaodos calculados por meio de formulas previamente definidas e
indicadas nos anexos do contrato de concessao.

Igualmente, em Bogota, um dos fatores que compdem a rearagdo do concessionario sao

0s acréscimos ou deducgdes correlacionad&svaluacion Trimestral Integral de la Calidad (ETIC),
realizada por meio da apuracao de indices que indicam a qualidade do servico de transporte
prestado, na forma regulamentada peManual de Niveles de Servjgmlo periodo de trés
meses consecutivos (trimestre). As deducdes semanais na remuneracdo de acordo com 0s
indices de desempenho estéo sujeitas ao limite maximo de 5% do valor da remuneracgéo bruta
(antes das dedugbes e multa§e o valor acumulado das dedugdes nos ultimos 12 meses for
igual ou superior a 15% do valor da remuneragédo cumulativa também dos ultimos 12 meses,
considerarse-a a configuracdo de uma causa de descumprimento grave. Os indicadores que
compdem a avali¢cdorimestral levam em conta a seguranca, gestdo de operacao, gestdo de
manutencdo e comportamento dos operadores na conduc¢édo dos veiculos.



Quadro8: Quadreresumo do macrotema da remuneracao

C. REMUNERACAO
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3.1.4. FUNDINS
3.1.4.1. FINANCIAMENTQPUBLICO

A avaliacdo das possibilidades fimdingdos sistemas de transporte coletivo é de relevancia,
vez que se trata de atividade intensiva em capital e com altos custos operacionais em um setor
cuja demanda tem continuamente decrescido. Ademais, diante da importancia
socioecondmica do transporte plbb, tem-se forte presséo pela modicidade tarifaria e pela
melhoria na prestacdo do servico, o0 que acaba por desenhar um cenario de dificil
sustentabilidade financeira. Devem, entdo, ser viabilizadas alternativas ptnarciamento

dos transportes coletios €ritério D.1).

A opcdo comumente aventada é a inje¢cdo de recursos publicos para financiar a prestacao
(subsidio publich por exemplo via a estruturacdo de concessdes patrocinadas ou a criacao de
subsidios em favor dos operadores. E possivel, aiqda, o subsidio seja feito por modos
indiretos, tal como em isencgdes tributarias ou na revisdo de outorgas. Naturalmente, essas
solucdes encontram dificuldades e limites na eventual indisponibilidade orcamentaria dos
poderes publicos e sua decorrente incajgade de sustentarem os sistemas de transporte.

Dentre os modelos estudados no Benchmarking, verifiseuque, em S&o Paulo, é previsto o
subsidio publico ao sistema de transporte, existindo, para tanto, dotacdo or¢camentaria
correspondente. Nesse casosobsidio é efetivado mediante o custeio do déficit entre receitas
tarifarias e naetarifarias dos sistemas e 0s seus custos operacionais. Tal subsidio tem como
fonte os impostos pagos pelos contribuintes e a participacdo do municipio nos fundos
constitucionais. Através do subsidio ao Sistema de Transporte, o Poder Publico Municipal
financia politicas sociais de gratuidades a idosos e pessoas com deficiéncias; politicas
educacionais, com gratuidades ou descontos a estudantes; politicas de transporte cabeisvo
integragfes Onibudnibus e dnibudrilhos; e custeio da infraestrutura do sistema (terminais,
comercializacdo e gerenciamento).

Caso similar € o do Chile, em que a Lei n. 20.223, de 2007, cria um subsidio nacional para o
transporte publico remuneranl de passageiros. Assim a prestacdo de servigos de transporte
nessa area, no pais, € financiada por recursos dos usuarios, mediante pagamento da tarifa, e
recursos publicos, que sao transferidos para as contas em que 0s recursos do sistema sao
geridos.

Em Recife, embora ndo haja previsdo no instrumento licitatério e contrato de concesséo, o
detalhamento das condi¢cdes do repasse indica a existéncia de transferéncia de recursos dos
socios que compde o CTM a Conta Grafica das Receitas do sistema, a titubsildio aos
usuérios ou para fazer face as despesas de custeio do sistema, como € o caso dos custos de
manutencdo dos terminais, miniterminais e paradas; despesas com 0s sistemas inteligentes e
bilhetagem eletrdnica.

Em Salvador, ha previséo no edital gige a receita do sistema de transporte coletivo pode ser
complementada pelo Poder Publico por meio de subsidio tarifario, na forma do art. 9°, 85°, da
Lei Federal n. 12.587/12 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana). Além disso, na capital



baiana, ha aind previsaé®tanto de isencdo do Imposto Sobre Servicos (ISS) incidente sobre o
servico publico de transporte, quanto de incidéncia de Taxa de Regulagdo, Controle e
Fiscalizacdo (TRCF)devida pelas empresas prestadoras de servico publico de transporte
coletivo municipal rodoviério de passageiros, explorado mediante concessdo municipal, como
forma de aliviar a situacéo financeira do sistema.

No oposto, temse 0 modelo de Sédo José dos Campos, em que ndo é prevista a injecdo de
subsidios para arcar com eveis déficits no sistema de transporte. Conforme é indicado na
minuta contratual e acima retratado, a tarifa publica arrecadada dos usuérios € sempre maior
gue a tarifa técnica de remuneragéo dos operad@esjue, por si, afasta o déficit. Ademais, a
liquidagédo de bénus remuneratorios pela qualidade dos servigcos prestados (como sera abaixo
especificado) depende da existéncia de saldo gerado pela arrecadagédo de multas, ndo sendo
previsto o complemento desses valores por parte do Poder Concedente. Dessa fodio ha
qualquer subsidio publico ao sistema.

No caso de Bogota, na Colémbia, o contrato ndo prevé expressamente a injecao de recursos
publicos para financiamento do sistema de transporte publico coletivo.

3.1.4.2. RECEITAS EXTRAORDINARIAS

Além do subsidio puldo, asreceitas extraordinarias(critério D.2) também podem ter papel
relevante na promocao da sustentabilidade financeira e da modicidade tarifaria, vez que
diversificam as fontes de ingressos dos sistemas de transporte coletivo e reduzem a
dependéncia do financiamento por parte dos usudarios. O favorecimento de receitas
extraordinarias também permite amplo espaco de inovagdo e empreendedorismo por parte
dos concessionarios, viabilizando a exploracdo de novos negdcios associados ao transporte
coletivo e melhorando a rentabilidade dos ativos.

Neste Benchmarking foi levantado o regramento contratual sobre as receitas extraordinarias
guanto adefinicdo de quais atividades podem ser exploradaguanto aotratamento dos
valores arrecadados

Em suma, verificotse quea exploracdo de outras atividades econémipado concessionario
depende, sempre, de autorizacdo do Poder Concedente, a qual ora é descrita ja na minuta
contratual, ora depende de ulterior ato autorizativo.

No modelo adotado em &vador, 0s contratos j& preveem expressamente a possibilidade de
exploracdo de servigos de publicidade em 6nibus, nos cartdes eletrénicos ou nos terminais,
assim como a venda de espacos logisticos em cartdes, além de se prever a possibilidade de
serem aubrizadas outras atividades.

28 Por meio da Lei Municipal n. 9.477, de 29 de agosto de 2019.

29 A TRCF tem como fato gerador o exercicio do poder de policia, da regulagdo e da fiscalizacéo sobre a prestacédo
de servigos delegados a Agéncia Reguladora e Fiscalizadora dos Servigos Publicos de Salvador (ARSAL). Séo
considerados contribuintes as concemsarias cujos servigos estejam submetidos a regulacao e fiscalizagao pela
ARSAL. O valor é recebido em conta especifica da Prefeitura.



Em Sao José dos Campos, a publicidade em veiculos também é permitida, sem prejuizo de
novas autorizacfes para outras atividades.

Ja em S&o Paulo, ndo consta em contrato qualquer atividade previamente autorizada, sendo
igualmerte permitida a solicitacao de exploragéo por parte do concessionario.

No caso de Santiago, o contrato prevé que, além da tarifa paga pelos usuérios e do subsidio
publico, o sistema pode ser financiado por outros recursos, de qualquer fonte disponivel, desd
que autorizada pela regulamentacéo vigente ou pelo proprio contrato de concessdo. Somente
a titulo de exemplo das atividades extras que podem ser exploradas, a minuta contratual
destaca a publicidade dentro e fora de 6nibus; a participagdo nos sisteenasnmdpensacao
associados a®lan de Prevenciéon y Descontaminacion Atmosférica de la Region Metropolitana
ou a operacgOes de crédito de carbono; e instalacdo, constru¢cdo, manutencéo e/ou exploracdo
daszonas pagado sistema, mediante obtencdo de autorizagédo

No exemplo de Bogotd, o contrato ndo prevé expressamente quais atividades complementares
ou acessorias podem ser exploradas pelo concessionario, mas disciplina que o valor pago a
titulo de remuneragéo do concessionario ja inclui todas as eventuais sacefaplementares
necessarias a plena realizacdo do contrato, desde que tais atividades estejam previstas ou no
decorrer do contrato de concesséo da operacdo ou nos demais documentos que o acompanha,
enquanto obriga¢des do concessionario.

A destinacdo daseceitas obtidaspor sua vez, ndo é especificada nos contratos analisados de
Sao Paulo, Sédo José dos Campos, Recife, Santiago e Bogota. Em Salvador, por outro lado,
prevése expressamente gque metade da receita liquida sera revertida ao Poder Concedente
para investimentos no sistema de transporte coletivo e no sistema viario.

Em todo caso, apesar de eventuais omissdes contratuais, no cenario nacional, a legislacédo que
rege as concessdes considera que as receitas alternativas, complementares, acessédas ou d
projetos associados favorecerao a modicidade das tarifas (artigo 11, paragrafo Unico da Lei
Federal n. 8.987/1995). Dessa forma, esses fluxos financeiros poderdo ser aplicados para
suportar custos operacionais, com efeito positivo sobre a modicidad&tamxi



Quadro9: Quadreresumo do macrotema déunding
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Paulo
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D.1 Financiamentopublico

Existéncia de subsidio
publico

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

D. FUNDING

D.2 Receitas Extraordinarias

Atividades exploradas

Publicidade | venda de espacos
logisticos em cartdes | outras
atividades previamente autorizada:

Publicidade | outras atividades
previamenteautorizadas

Qualquer atividade previamente
autorizada

Publicidade | sistemas de
compensacao por prote¢cado
ambiental ou operacdes de créditc
de carbono gxploracéo das zonas
pagas | outras atividade
previamente autorizadas

Destinacéo de receitas

50% da receita liquida para
investimentos no sistema de
transporte

Parcela da receita para a
modicidade tarifaria



3.2. MODELOS DE FINANCIAMENTO

3.2.1. LOGICA PADRAO DE FINANCIAMENTO: CONTRIBUINTE E USUARIO

O sistema de transporte publico na regido metropolitana de Belo Horizonte e na maioria das
cidades brasileiras é viabilizado pela arrecadacdo tarifaria do usuario direto do servico. Na

Europa, diferentemente, o sistema de transporte é subsidiado com resurgcebidos
diretamente dos governos com diversificada fontes de receitas.

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

Por si s6, as receitas tarifarias e o subsidio publico estdo longe de cobrir as necessidades de
financiamento dessas redes, quer seja em termos de custeio ou em termos de investimento.
Outras fontes de financiamento saw®cessarias, as quais as cidades e os paises vém tentando
implementar ao seu modo, néo raro com sucesso, mas sempre com dificuitiade

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

O histérico demonstra vantagens e desvantagens na gestdo e planejamento da arrecadacao
tarifaria, o Poder Concedente podera atuaomo planejador e fiscalizador da gestdo da
arrecadacao ou podera atuar como planejador e repassador dos valores condicionados a um
indicador de qualidade ou métrica definida.

Temos duas centralidades em que a remuneracdo das empresas de operacao poelinsta
diretamente neste pagamento desembolsado pelo usuario para a concessionaria, como
também pode ser viabilizada de modo que a arrecadacao se concentra no Poder Concedente
em estrutura de repasse do valor a concessionaria conforme as metas atmpdpassageiro
transportado ou por quildbmetro rodado.

Independente do arranjo institucional de pagamento o cenario atual é de tarifa elevada e nivel

de servigo prestado com qualidade questionada pelo usuario, com isso 0 sistema apresenta

uma légicaregr@ OEOA AT OA@bOI OAO6 1T OOOUOET 110 0AGO
e seu custo.

z

Um retrato costumeiramente apresentado é o cenario do usuario que adquiriu maior
capacidade econdmica e optou em sair para o transporte individual, com carros @s,naot

30 HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXEDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, ®uem paga 0 que no
transporte publico? Guia de boas praticas. Paris: Codatu, 2017. Disponivel em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/gpg2_BR_V_eck2nl.pdf. Acesso em 03/03/21.



usuéario que teve perda ou reducdo da sua capacidade econdmica saiu do sistema para o
transporte a pé ou de bicicleta.

(...) na ultima década no Brasil verifiseuesse movimento em funcdo do avanco do
transporte individual, o nivel da tartfana-se cada vez mais alto para compensar a
diminuicdo do numero de tarifas pagas, 0 que induz novas perdas de demanda,
retroalimentando o cicleicioso que se forma em funcdo da dependéncia das camadas
mais carentes da populacédo em relacédo ao TPU aizaahpacidade de pagamerito.

#1171 OANOGAT OAT AT OA OAiI T 6 NOA NOAT OT 1 AEO OOOUOET
pago pelos que ficam, quanto mais ampla é a politica de gratuidades, maior é o valor pago pelos

USUarios que permanecem no sistenfedicionamos os problemas de concorréncia como os

OAAOOT 6 AA API EAAOEOI 6 NOA OAOGEOAI 1T O POET AEDA
distancia.

Se todo o valor do seu custo de implantacdo para qualidade adequada fosse repassado ao
usuario diretoteriamos entdo um sistema completamente invidvel no tocante a demanda
devido ao valor elevado da tarifa.

O exemplo de Floriandpolis se tornou usual para retratar as cidades que iniciaram 0 processo

AA OADPAOGOAO OIT AT O 1O AOOGI ODMOA OOOAAOBEAOAT AX
experiéncia se demonstrou inviavel com um descolamento da realidade da capacidade
econdmica do usuario do sistema local.

O impacto da oscilacdo dos precos no transporte com aumento de custos dos insumos
potencializou ainda rais essa ineficiéncia econdmica diztema, entre 2002 e 2018 o IPCA
apresentou variagdo de 194% enquanto os combustiveis variaram 150% e o transporte de
Onibus urbano apresentou elevagéo de 258%.

A tarifa de 6nibus apresentou elevagéo de pre¢o superiauacento do pregco dos automoveis,
motos e combustiveis, resultando em um estimulo ao transporte privado individual frente ao
transporte publico coletivo.

A logica do sistema de transporte publico urbano se apresenta com consequéncia perversa
devido as aktractes que sensibilizam toda a cadeia de relagdes de demanda, por exemplo, com
aumento de precos dos insumos do transporte publico urbano temos a perda de demanda e
reducdo de receita com aumento do custo por passageiro, logo, temos a queda de
produtividade e rentabilidade que acarreta desequilibrio econérficanceiro que impulsiona

0 aumento da tarifa que podera perder a qualidade, e com isso se aumenta o uso do transporte
individual que gera mais congestionamentos e mais polui¢&o.

S1CARVALHO, C. H. Bt al. Tarifag&o e Financiamento do Transporte Plblico Urbano. IPEA, 2013.



Figural3: Ciclovicioso doaumento donivel datarifa de énibusurbano

Aumento de pregos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento das gratuidades

Queda de produtividade e rentabilidade

Perda de demanda
Reducao de Receita
Aumento do custo por

Desequilibrio econdomico-
financeiro
Aumento da Tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade do
TPU
Aumento do transporte individual

v

Mais congestionamento, poluigao,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: Nota Técnica Tarifagdo e Financiamento do Transporte Piblico Uthano

O cenério tem sido desafiante, por exemplo, em 2019 a publicacdo da coleta de dados da
Pesquisa de @amentos Familiares (POF) 262018 destacou que pela primeira vez o gasto
dos brasileiros com transporte est4 acima do gasto com alimentagéo, na regido sudeste o gasto
com alimentacao ficou em 15,8% e o gasto com transporte ficou em 17,5%. No Brasiices i
foram de 17,5% como alimentacédo e 18,1% com transporte.

Segundo diversos estudos realizados pelo Banco Mundial, o uso do transporte publico se torna
inviavel se o peso das despesas de transporte exceder 15% da renda f&miliar.

A Figural4elaborada por Mitric (2008) e reproduzida no Guia de Boas Préaticas da Agéncia
Francesa de Desenvolvimento (AFD) indicam as classes sociais e 0 uso do teaospfotme

a sua renda, destacando a oferta e tarifas diferentes com potenciais usuarios do transporte
privado que buscam qualidade de servico e tem capacidade econbémica paraypagdarifa

mais alta. Noutro extremo, temos o grupo de vulneraveis que p@gsuem capacidade para
utilizar o transporte, ou seja, a cada aumento nos valores tarifarios e/ou reducdo da qualidade
do nivel do servico temos um cenario mais ineficiente economicamente e perverso
socialmente.

32CARVALHO, C. HR. et al. Tarifac&o e Financiamento do Transporte Publico UrbRiEg, 2013.
3HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXHIDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, @uem paga
0 que no transporte publico? Guia de boas praticas. Paris: Codatu, ZDi&@onivel em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpg2_BR_V_ecr2nl.pdf. Acesso em 03/03/21.



Figural4: Uso dosnodos de transportee distribuicdo derenda

]
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transportes
publicos
ameacado

Sem acesso Uso do
aos transportes transporte
publicos Uso dos Uso potencia particular

transportes  do transporte
publicos particular

nivel de renda

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

A solucdo implica em reverter o quadro atual @eifa elevada e servico de qualidade
inadequadepara atarifa reduzida e servigde qualidade para que o sistema seja destinado aos
que mais necessitam, devemos entdo iniciar a reducdo das tarifas para insercdo destes e
concomitantemente da qualidade.

A solucdo implica em reverter o quadro atual de tarifa elevada e servico de alealida
inadequada para a tarifa reduzida e servico de qualidade. Para que o sistema seja destinado aos
gue mais necessitam, devemos entéo iniciar a reducdo das tarifas para insercdo destes e
concomitantemente da qualidade da prestacéo de servigco ofertada.

Paratanto, cabe neste processo desconstruir as solugbes que se pautam na origem do
financiador do sistema: usuario ou contribuinte. O sistema fundamentado totalmente no
usuario néo é viavel, e lancar para todos os contribuintes, via orgamento publico, patst

ou total ndo se sustenta.

O custo do sistema de transporte coletivo deve ser alocado a todos aqueles que se apropriam
direta ou indiretamente da vantagem dessa implantac&o do sistema de transporte publico na
localidade ou regiéo.

A alocacéo diveiicada 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 0s
valores daquele que se apropria das vantagens e tem capacidade econfmica.

34 HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXEDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, ®uem paga 0 que no
transporte publico? Guia de boas praticas. Paris: Qodat 2017. Disponivel em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpgq2_BR_V_ecr&nl.pdf. Acesso em 03/03/21



Figural5: Fontes derecurso para o Transporte Urbano

A : Bancos e agéncias
BENEFICIARIOS INDIRETOS : o oo
|
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transporte transporte Imobiliarios/ || Comerciantes|l Emprega-
publico privado fundiarios dores Recursos publicos
I
Tributagio sobre
Impostos sobre folha de pagamento,
combustiveis, receitas de contribui¢io
Receita peddgios e para o financiamento ~ Captura da renda
tarifdria estacionamento dos passes imobilidria Verbas

Vo v

Orcamento do transporte urbano

Investimento Operacao

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

Como basico exemplo temos o usuério de carro que tem via livre devido ao uso intensivo do
transporte publico e proprietdo de imével que se apropria da elevacao dos valores imobiliarios
com o transporte publico de facil acesso proximo ao seu ativo.

O usuério do carro que pode se utilizar das vias mais livres e consequentemente ter menor custo
de manutencéo do veiculo demtoutros ganhos de qualidade de vida e o proprietario que teve

0 seu imovel valorizado devido ao projeto publico instalado ao lado de seu ativo, tiveram
ganhos e parte desses ganhos podem ser revertidos para custear os investimentos ou operacao
do sistemapossibilitando a reducéo da tarifa.

Cabe uma avaliagdo quanto ao montante dessas vantagens obtidas que poderiam retornar
como fonte de receita para viabilizar um sistema de transporte com qualidade elevada e tarifa
reduzida.

Quanto ao custeio do investinmo e operacdo temoa Figural6e aFigural7que descrevem

todo o fluxo dessagelagcBes entre os contribuintes, beneficiarios indiretos, diretos, parceiros,
entes federativos para composicao diversa e pulverizada de receitas possiveis compondo o
Orcamento do transporte urbano.

35HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXEDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, Ruem paga o que no
transporte publico? Guia de boas praticas. iBar Codatu, 2017. Disponivel em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/gpg2_BR_V_eck2nl.pdf. Acesso em 03/03/21.



Figural6: Quem paga o g@no investimento?
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Fonte: Quem paga o que no transporte publico? Guia de boas préficas

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

2. Os mesmos usuarios pagam pedagios de infraestruturas, pedagios urbanos ou direitos
de estacionamento, valores que vao diretante para o orgamento de investimento da
autoridade organizadora do transporte.

38HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXEINE, F.; LAFON, L.; GODARD, Guem paga
0 que no transporte publico? Guia de boas fwa. Paris: Codatu, 2017. Disponivel em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpg2_BR_V_ecr2nl.pdf. Acesso em 03/03/21.



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

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

. Os contribuintes pagam impostos diretos e indiretos para o orgamento nacional,
estadual e municipal.

. Os governos contratam empréstimos de instituicdes nacionais ou internacioNais.
ambito de uma PPP, o parceiro privado traz recursos para as autoridades publicas (no
caso de uma sociedade de economia mista, por exemplo), ou para a autoridade de
transporte, ou ainda para o sistema de transporte de maneira glpsal houver uma
delegacéo de servico completa.

. Os proprietarios imobiliarios e fundiarios, as incorporadoras, os habitantes das
imediacdes e 0os comerciantes pagam parte da rvaisa obtida gracas a infraestrutura
de transporte, segundo diversas modalidades.

. Os poderes publicefederais, estaduais e municipais participam do financiamento com
recursos orgcamentarios provenientes dos beneficiarios diretos e indiretos, dos
contribuintes e das agéncias de financiamento.



Figural7: Quem paga 0 qué na operac@o
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Fonte: Quem paga o que no transporte publico? Guia de boas préficas

1.0s usuarios dos transportes particulares financiam a operacao por meio dos pedagios
(urbanos, de estacionamento, de infraestruturas) alocados a autoridade organizadora
detransporte.

2. Os usuérios dos transportes coletivos contribuem para o0 orgamento operacional da
autoridade organizadora por meio da compraEsses e passagens.

37HOANG, X.; DAVID, G.; STRAUSS, A.; METEXHBDINE, F.; LAFON, L.; GODARD, Quem paga 0 que no
transporte  puablico?  Guia de boas  praticas. Paris: Codatu, 2017. Disponivel  em:
http://www.codatu.org/wpcontent/uploads/qpg2_BR_V_eck&nAl.pdf. Acesso em 03/03/21.



3. Os usuarios dos transportes coletivos contribuem para o or¢camento operacional da
autoridade or@nizadora por meio da compra gasses e passagens.

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

5. Os contribuintes pagam igostos diretos e indiretos para o orcamento federal,
estadual e municipal.

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

7. Os proprietarios imobiliarios, os ppaetarios fundiarios, as incorporadoras, as
populacdes lindeiras e os comerciantes pagam taxas sobre avabésfundiaria, que
podem ser alocadas para o setor dos transportes.

8. O poder publico pode fornecer uma ajuda direta para determinadas categoeas d
usuarios (familias desfavorecidas, desempregados, jovens, idosos etc.).

Nos capitulos que seguem sao detalhados e descritos os cases nas diversas fontes de
financiamento no Brasil e no mundo, possibilitando uma visdo extensa do realizado em diversas
cidades que enfrentavam desafios similares na tentativa de ofertar um servico publico de
transporte urbano com qualidade adequada e tarifas justas.

3.2.2. MODELOS DE FINANCIAMENTO COM BASE NA SOCIEDADE
3.2.2.1. ORCAMENTO PUBLICO

E inegéavel que o uso do transporte pubico tkeneficios para a sociedade como um todo.
Segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada o transporte publico coletivo permite
reducdo do uso e ocupacéo das vias publaa® 6nibus é capaz de transportar até 72 pessoas,
que considerando a ocupagédo dié de 1,2 pessoas por carro, seria equivalente a 60 veiculos
que ocupariam um espaco de 1.0008 zmeducéo do volume de gases que prejudicam o meio
ambientez através da reducao de veiculos em circulag@adiretamente na qualidade de vida

da populacdoz que pode contar com um meio de transporte eficiente para realizar suas
atividades diérias.

Diante destes beneficios coletivos torsa natural concluir que 0s custos associados ao
transporte publico sejam arcados ndo somente pdieseficiarios diretos do sistema, mas
também pela sociedade como um todo, através de transferéncias de recursos orgamentarios.
Este mecanismo de financiamento do transporte puablico coletivo é amplamente utilizado ao
redor do mundo em especial em cidadesklaopa e da América do Norte. Como podemos ver
na Figural8 a maioria das cidades tem uma relagdo de cobertura de custos com receitas
tarifarias na ordem de 460% comuma taxa média de cobertura através de subsidios de 50%.



Figural8: Custeio ddransporte publico urbano na Europa
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Fonte: IPEA (2013), Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas. Nota Técnica, Taffifag@ciamento do
transporte publico urbano, Brasilia, DF, Brasil

Estes subsidios por sua vez, como revela os dad@&MIEA (European Metropolitan Transport
Authorities)s@o arcados pelas diferentes esferas do govdirederal, Estadual, Municipal), o

gue faiz com que o peso desse subsidio ndo comprometa recursos de um ente especifico,
reduzindo com isso sua capacidade de implantacao de politicas publiabs|é8).

Tabela8: Porcentagens de cobertura das receitas em algumas cidades europeias

2AAAEOAO j i 3O0AOpPAEI O j 1 |
Ano CujSt? totgglz ¢ tiﬁ?:riit:ss Outros dcéoce;it(;(i;tnl}fa Federal Estadual Municipal
Amsterdam 2011 372 198.8 ND 53% 173.6 51.3 -
Bruxelas 2006 ND 174.0 92 37% - 207 -
Budapeste 2006 ND 5.0 ND 50% 67% 33% -
Copenhagem 2008 ND 206.0 ND 56% - 35 123
Helsink 2009 366 207.0 ND 57% - 159 -
Londres 2008 ND 434.3 ND ND 2,481 15 -
Madrid 2010 2,062 855.0 ND 42% ND ND ND
Oslo 2008 607 353.5 45 65% - 208 -
Praga 2010 520 155.0 ND 30% - - 364
Varsévia 2011 ND ND ND 32% ND ND ND
Fonte: EMTA

Este modelo de financiamento carrega, porém, alguns fatores que devem ser observados
guanto ao seu uso, sendo alguns destes mencionados no item anterior.



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

Em periodos de recessédo, ocorre um nmognto natural de baixa na utilizagdo do transporte
publico, uma vez que ha reducdo do emprego formal e com isso dos pagamentos de tarifa
através da utilizacdo de vateansporte (beneficio concedido aos trabalhadores em varios
paises), e parte da populacé@eixa de utilizar o sistema para evitar 0 comprometimento da
renda. Dessa forma, ocorre um sobrepeso sobre os repasses publicos, porém, nesses periodos
o Poder Publico também apresenta contas publicas mais frageis 0 que compromete também
esse mecanismo dénanciamento do sistema. Diante deste cenario em geral ocorre uma
deterioragdo do sistema de transporte publico coletivo, que vé os recursos vitais para a
manutencdo do sistema se reduzirem.

Adicionalmente a utilizacdo de orcamente publico como mecanisimdinanciamento, apesar

de transparecer um mecanismo melhor de compartilhamento dos custos com a sociedade,
pode esconder um componente de injustica social. Isso ocorre sobretudo em locais que
apresentam um sistema tributario regressivo, pois, quem acaigando mais uma vez com o
sistema nao é a sociedade como um todo, mas sim 0s mais pobres, uma vez que sobre estes é
gue estdo 0s encargos mais pesados da carga tributaria. Neste caso cai por terra 0 componente
de justica social contido na ideia que de wubsidios publicos a sociedade como um todo
estaria arcando com 0s custos do sistema.

No Brasil séo poucos os exemplos de utilizacdo de recursos orcamentarios para cobertura dos
custos com a operacgdo do transporte publico coletivo. Usualmente os recpibdisos estao

mais concentrados na implantacdo de modais que exigem desembolsos financeiros mais
elevados como os sistemas metroferroviarios e de veiculos leves sobre trilhos, sendo poucas as
cidades que subsidiam diretamente a operagéo dos sistemasadsiorte.

Neste caso cabe destaque a politica adotada pela Prefeitura Municipal de S&o Paulo e pelo
Governo do Estado de S&o Paulo que decidiram por subsidiar cerca de 20%/30% dos custos
operacionais. Segundo dados disponibilizados pela SPTrans (Sao Pauleportes S/A) a
Prefeitura Municipal de S&o Paulo compromete cerca de R$ 3,29 bilhées do seu orgamento com
transporte publico coletivo, de modo a fazer com a tarifa de dnibus na capital seja de R$ 4,40
(2020), enquanto o custo por passageiro seja d&€ BS.

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 milhdes, equivalente
a R$ 9,92 bilhdes, ou seja, um retorno social superior a0 moatamiestimento pela
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Figural9: Visdogeral dosistema detransporte¢ Cidade de S&o Paulo
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transporte coletivo? transporte?

* R$ 783,3 milhoes mensais: 47% usuario
*713,8 milhdes em 37% PMSP
operagao
* 69,5 milhdoes em
infraestrutura

Rs 7,60 Rs 3,29 bi em

por passageiro subsidios

14% empresario
2% outras fontes

Quem ganha com o Quanto a cidade gastaria a
transporte? mais sem onibus?
Rs 827
38% empregados milhGes por més
35% fornecedores
14% tributos e encargos +tempo de viagem
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infraestrutura outros modais

+ custos com acidentes

Fonte: SPTrans

Outra cidade que merece destaque na utilizacdo de recursos orcamentarios para cobertura
operacional do sistema de transporte sobre trilhos € Brasilia que arca com cerca de 30% do
custo, totalizando um montante de R$ 701 milhdes, sendo R$ 343 milhGes para cobertura de
gratuidades e R$ 358 milhdes como complemento tarifério.

J& o sistema de tresporte 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 milh6es em recursos orgamentarios para cobertura do sistema.

Como citado ateriormente, apesar do mecanismo de financiamento via orgamento publico ser
pouco utilizado no Brasil, o que faz com que o 6nus do sistema recaia quase que exclusivamente
sobre os usuarios do transporte publico, a expansao deste mecanismo deve ser faita co
parciménia se atentando sempre para o carater regressivo da tributacdo e da capacidade dos
entes em arcar com esta despesa.



3.2.2.2. FUNDOS ESPECIAIS COM ENDERECAMENTO ESPECIFICO

Uma das alternativas que visa melhor enderecar o uso de recursos publicos orcaosensar

forma de subsidios a operacdo do transporte coletivo se pauta na criacdo de fundos especiais
gue teriam como objetivo o aglutinamento de recursos de diferentes esferas de governo na
promocao de uma politica de transporte publica menos onerosa pasuario, com melhoria

na qualidade do servico prestado, bem como um melhor encadeamento entre a politica publica
de gratuidades e 0s recursos que sustentaram a escolha da sociedade em conceder beneficios
a grupos especificos como estudantes, aposentaddssempregados, por exemplo.

Apesar da discusséo da criagdo de fundos com recursos para a mobilidade urbana permear a
politica de dotacdo de recursos para este servi¢o publico, sua discussdo ganhou destaque no
bojo da promulgacdo da Lei Federal n°® 12.5812 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 Sesha de Informagdes dos Transportes Metropolitanos (SITRAM),
com a Autoridade Metropolitana de Transportes e o Fundo Metropolitano de Transporte
Publico.

Este fundo por sua vez deveria ser composto por um conjunto de recursos orcamentaries e nao
or¢camentarbs, tendo estes recursos destinacdo exclusiva para a ampliacdo e operagédo do
transporte publico coletivo.

Do ponto de vista orcamentério este fundo receberia recursos, em nivel federal, da taxagédo da
gasolina e da folha de pagamentpem uma reproducdo dmodelo francés que sera 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, os municipios
contribuiriam com uma parcela do IPTthm as receitas de estacionamento publico e receitas

de multas aplicadas.

Os recursos ndo orcamentarios tém como base a criacdo de lei que determina que 0s recursos
de atividades atreladas ao sistema de transporte fossem incorporados ao fundo, como por
exemplo, as receitas de exploracdo comercial; receitas de publicidade; servicos atrelados a
bilhetagem automética e receitas de parcerias diversas etc.

Desta forma este fundo conseguiria atacar dois problemas que afligem a ampliacdo e a
operacao do transpos coletivo: i) a dificuldade de obtencdo de recursos para cobertura dos
custos do sistema; i) a regressividade existente das duas principais fontes de receita do sistema
Z orcamento publico e tarifa.

Porém, apesar deste fato, a ideia ndo prosperou comaiaaecebendo criticas relativas ao
carater vinculativo dos recursgsaspecto principal que justifica sua criagdéem um momento
em que impera a ideia de desvinculagéo de receitas, em especial no ambito federal.

A criacao de fundos cristaliza a vinada a finalidades especificas, em detrimento da dinamica
intertemporal de prioridades politicas. Além disso, fundos néo asseguram a eficiéncia, que deve
pautar a gestéo de recursos publicos. Por fim, as programacdes relativas ao apoio da Unido ao
Desenvolimento Urbano Integrado, presentes nas diretrizes que regem O Pprocesso



or¢camentario atual, podem ser executadas regularmente por meio de dotacdes orcamentarias
consignadas no Or¢camento Geral da Urifao

Apesar do veto a implantacédo do fundo de mobilidade earater nacional, varios municipios
tém movido esforgos para a criagdo de fundos municipais de mobilidade urbana, compostos
em sua maioria por receitas ndwcamentarias, como forma de melhorar a politica de
financiamento ao transporte coletivo.

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

Fruto dos direitos adquiridos pela Constituicdo de 1988, de leis federais e datBstatidoso

de 2003, as gratuidades (ou meia tarifa) para estudantes, idosos, policiais, deficientes,
gestantes, carteiros entre outras categorias representa uma importante politica publica que
traduz o desejo da populacdo em conceder beneficios espesificdeterminados grupos da
sociedade.

Porém apesar da politica publica estar enderecada, ndo se criou nenhum tipo de vinculagéo de
recursos para a sua adocdo, cabendo aos poderes concedentes a responsabilizagéo para a
obtencao dos recursos necessarios.

Diante desta situacdo as autoridades governamentais responsaveis pelo transporte publico se
defrontam com duas alternativas: i) adogao de subsidios cruzados entre 0s usuarios pagantes e
nao pagantes ou ii) utilizacao de recursos orcamentarios para pagandastgratuidades.

A primeira alternativa representa atualmente a mais empregada em ambito nacional. Por meio
desta politica 0 usuario pagante do sistema arca, em lugar da sociedade que decidiu pela
adocdao da gratuidade, exclusivamente pelos usuarios ndaupi®s, o que € grave uma vez que

0s usuarios do sistema sdo em especial a camada com menor renda da sociedade por serem
mais propensos ao uso do transporte publico. Segundo informagfes Associacdo Nacional das
Empresas de Transporte Urbanos (NTU), em 284 gratuidades oneravam a tarifa, em ambito
nacional, em 16,7% (vdiabela9). Em Belo Horizonte, segundo a Empresa de Transporte e
Transito de Belo Horizonte (BHTrana)auséncia de gratuidades representaria uma reducédo de
15% na tarifa, uma vez que 4,5 milhdes, dos 35 milhdes de usuérios mensais, séo gratuitos.

38 Parecer da Comissdo Especial sobre o Projeto de IPe4.8B1, de 2012, e ApenspPolitica de
Mobilidade Urbana.



Tabela9: Impacto das gratuidades nas tarifas

Belém (PA) 20.90% Brasilia (DF) 19.70%
Sé&o Luis (MA) 24.50% Goiania (GO) 25.50%
Fortaleza (CE) 12.10% fMasr’n)po S 17.40%
Teresina (PI) 15.50% ?JE)HO”ZONG 8.30%
Natal (RN) 27.00% Vitéria (ES) 10.20%
Recife (PE) 14.60% Rio de Janeiro (RJ) 17.60%
Maceio (AL) 12.20% Séo Paulo (SP) 35.10%
Aracaju (SE) 8.70% Curitiba (PR) 14.30%
Palmas (TO) 14.60% Florianopolis (SC) 14.90%
Salvador (BA) 10.00% Porto Alegre (RS) 34.70%

E, claroz como ndo poderia deixar de serquem mais sofre com isso € a parcela mais pobre

da populagdo. Isso fica comprovado na Pesquisa Mobilidade da Populagdo Urbana 2017,
realizada pela NTU em parceria com a Confederacdo Nacional do Transporte. Segundo o
estudo, 59% da populacdo se desloca idiarente. Desse total, 69,8% séo das classes C e D/E,
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Do outro lado a utilizagdo de orcamento publico como alternativa de fonte de recurso esbarra
tanto na regressividade tributaria brasileira, que novamente leva o encargo da politica publica
as pessoas de mais baixa renda e nas restricdes orcamanida maioria dos municipios e
estados, como necessidade de mecanismos que propiciem uma alocacdo adequada entre o
direito obtido e as fontes de recursos para seus custeios.

Apesar disto a utilizacdo de recursos orgcamentarios é pratica adotada por masicggno Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Goidnia e Brasilia em que o governo local contribui com repasse de
recursos para custear as viagens gratuitas realizadas nos sistemas.

Nesse ponto, o uso de fundos especiais para financiamento das gratuidades para éssudan
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 ligaftete de recursos existentes

que j& executam a politica publica em conceito amplo, ou seja, as gratuidades de estudantes
deveriam ser arcadas pelos Fundefundo de Manutencédo e Desenvolvimento do Ensino
Fundamental e de Valorizacdo do Magistério; FundebFundo de Manutencdo e
Desenvolvimento da Educacdo Basica e de Valorizagdo dos Profissionais da Educacgéo, a
gratuidade dos aposentados deveria contar com recursos oriundos da Previdéncia Social e da

39NTUrbano, 201§ jan/fev (31° Edic&o)
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Seguridade Social, e 0 beneficio aos desempregados ald-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 relacdo matareta entre usos e fontes dos beneficios
concedidos pela sociedade a estes grupos.

3.2.3. MODELOS DE FINANCIAMENTO COM BASE NO SETOR PRODUTIVO

Um sistema de transporte publico de qualidade, amplo e regular constituicomo
caracteristica essencial nos grandesntros urbanos para garantir o desenvolvimento de
empresas uma vez gue permite que os deslocamentos-trakalho e 0 acesso aos clientes
ocorram em um ambiente que garanta ndo sé a pontualidade, como a assiduidade e a
produtividade das pessoas envolvidas sistema econdmico. Dessa forma, a adocdo 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, @eja, por todos que sdo por ele beneficiados.

3.2.3.1. VALE TRANSPORTE

Com base nessa ideia de que os empregadores sdo beneficiados pela sistema de transporte
coletivo e os custos relativos ao deslocamento casa trabalho constituiria como coobrigacéo ou
obrigacéo @ 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 legalment

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
obrigat6ria, como no caso do Brasil e Francga, por exemplo, ou através de paléicaentivo
como no caso dos Estados Unidos.

Os empregadores sdo beneficiarios indiretos da existéncia de uma rede de transportes publico,
0s seus colaboradores mais facilmente chegam atempadamente aos postos de trabalho com
deslocacdo facil e as melhoregessibilidades ao local da empresa proporcionam maior
atratividade para os contatos comerciais. Perante estas vantagens surge a solugéo de criar uma
contribuicdo, voluntaria ou obrigatoria, derivada dos empregadores no sentido de subsidiar (na
totalidade ou parte) as despesas dos transportes dos seus funcionarios que usam o transporte
publico e consequentemente aumentar a receita fixa das empresas que operam o ervico

40 DUARTE, Mafalda Sofia Dias Martins. Modelos de Gestdo e Financiamento de Transportes Coletivos
Urbanos. Tese (Mestrado Integrado em Engenharia Cgidepartamento de Engenharia Civil,
Universidade do Porto, Porto, 201



Assim como no Brasil, o vale transporte foi introduzido na Fran¢a na década dei@dopem

que os paises tiveram que conviver com uma alta significativa do preco do petroleo que onerava
o0 transporte publico, fazendo com que os trabalhadores tivessem que comprometer parcela
significativa da renda com este gasto.

Com vistas a reduzir estmpacto foi estabelecido um repasse obrigatério ao trabalhador, em
carater de reembolso, de 50% do valor transporte coletivo, independentemente de cargo ou
salério. Inicialmente este beneficio foi restrito aos usuéarios da regidteiferance.

Em 2009 e obrigatoriedade foi estendida a todas as regifes metropolitanas da Franga, sendo
incluida no reembolso as despesas decorrentes do sistema de bicicleta compartilhada.

No Brasil, por sua vez, o vei@nsporte foi instituido pela Lei Federal n® 7.41&39inspirado

na legislacéo que estabeleceu o vaddeicao, sendo um divisor de dguas na politica tarifaria ao
longo da década de 1980, que motivara protestos constantes nos grandes aglomerados
urbanos.
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tarifaria que visasse reduzir a incidéncia de gastos com transporte coletivo no orgamento das
familias de baixa renda sem prejuizo das empresas operattoras

Transferindo a conta dos aumentos para os empregadaseéT reduziu as tensdes e esvaziou

0S movimentos sociais, pois seus constituirnges trabalhadores do sistema fornmmhao iriam

mais pagar pela parte maior dos aumentos das tarifas. Apenas os trabalhadores do setor
informal continuariam a pagar pelasumentos tarifarios, mas eles, por sua natureza, nao
tinham condicdes de opor resisténcia ou reivindicar sua inclusdo no programa‘tio VT

A lei do valdransporte determina que o empregador deva participar do custeio dos gastos de
deslocamento casdrabalho do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela que
exceder a 6% de seu salario basico. Para tanto, o empregador compraosrédittransporte

da autoridade competente, carregando o cartdo do funcionario.

Atualmente os usuarios de vateansporte representam praticamente 37% dos usuarios das
viagens em ambito nacional, alcancando participacdo de 78% em Palmas. Vale lembrar que a
lei do valetransporte apenas beneficia os trabalhadores formais, sendo assim quanto maior a
participacdo do trabalho formal nas cidades e maior o seu padrdo de renda, que estimula a
utilizacdo do transporte privado individual, menor é a participacao ae-transporte como

fonte de recursos para o sistema.

41 BELDA, Rogério. Valtransporte, a génese de uma boa ideia que completou 25 anos de vigéncia.
Revista dos Transportes Publicos n. 132-p. 3012

42\VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Politicas de transporte no Brasil. Barueri, SP: Manole,
2013



Figura20: Participacdo dasiagens com Valdransporte nagedesmunicipais em 2012

T 7890
Belo Horizonte (MG) I 6%
T 50%
Maceio (AL) I 29%
T 3%
Fortaleza (CE) IS 0%
I 08
Média I -
. 569
Campo Grande (MS) NN 5%
I 3%
S3o Luis (MA) I 2%
I 3%
Manaus (AM) I 0%
I 0%
Salvador (BA) NN 0%
I 2%
Brasilia (DF) N 6%
I 2%
Sdo Paulo (SP) NN 1:%

0% 10% 20% 30% 40% 5o% 60o% 70% 8o% go%

Fonte: AFD

O modelo implantado nos Estados Unidos pastna adocéo de incentivos fiscgige incide

sobre 0s montantes alocados aos funcionarios para a compra do seu passe de transporte,
representando dessa forma um compartilhamento voluntario de custos entre as empresas e 0
poder publico.

Apesar de ser uma politica importante de financianm@ndo transporte publico com
desoneracgdo do usuario, vale salientar que o alto grau de informalidade no Brasil, faz com que
grande parte da populacdo seja excluida da politica. Ademais, em cenarios com aumento do
desemprego verificase queda significativaandemanda do servico o que faz com que haja
pressao por parte dos operadores de redistribuicdo dos custos entre os usuarios pagantes, o
gue tende a gerar aumentos tarifarios e os resultados nocivos em termos de justica social
mencionados anteriormente.

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

Alternativamente a politica de valansporte que tem como objetivo o financiamento da
demanda dos trabalhadores pelo servico de transporte coletivo, alguns paises, em especial a
Franca,adotaram um sistema que consiste na imposicao de uma taxa sobre 0s salarios pagos
pelas empresas, como politica de financiamento da oferta do servico, ou seja, 0s recursos
arrecadados séo utilizados para abatimento dos custos garantindo que a oferta vigaser
ocorra na qualidade desejada e a precos (tarifas) atrativas para seus Usuarios.

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



De acordo com a lei de orientacdo para a mobilidade estdo sujeitas a contribuicdo as empresas
publicas ou privadas, na regido de Paris ou dentro do perimetro de Autaridade
Organizadora de Transporte (AOTAutorité Organisatrice de Transpaogue empregam pelo
menos 11 colaboradorés

A contribuicdo é calculada com base na remuneracdo dos empregados sendo definida pelo
municipio ou pela regido metropolitana:

1 Tlede France: entre 1,6% e 2,95%:

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

Figura2l: Mapa das Taxas do Versement Transport
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Fonte: Sytral

Como o objetivo da contribuicdo é fazer com que as empresas bauHi pelo transporte
coletivo arguem com 0s custos a ele atrelados, as empresas que asseguram habitagdo aos

43N4o estdo sujeitos a taxa as fundagdes e associagdes reconhecidas como de utilidade publica, sem fins
lucrativos e de carater social, representantes desesai estrangeiros e de certas organizacfes
internacionais.



trabalhadores ou que disponibilizam meios de transporte préprio para seus funcionarios, ficam
isentos da contribuicéo.

Desde a sua criacaoMersenent Transpontepresenta uma fonte sustentavel de financiamento

e contribui amplamente para melhorar a oferta de transporte publico. Em 2019, foi arrecadado
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investimentos passasse a ser utilizado para custear a operacdo e com isso permitir tarifas
publicas de transporte mais baixas.

Segundo a Sytral (Unido de transporte misto para o Rédano e a area metropolitana de Lyon) o
Versement Transpoatualmente cobre 35% dosustos do anual do sistema de transporte,
permitindo, juntamente com outras receitas, que a contribuicdo direta do usuério represente
apenas 28% da receita do sistema como demonstFégoira.

Figura22: Fontes de Receita do Sytral
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Fonte: Sytral

Apesar de ser uma politica eficaz, o uso deste modelo de financiamento tem recebido muitas
criticas, com base na justificativa que o sgpoodutivo j& contribui para o financiamento do
sistema de transporte via valeansporte e que a adocdo de uma nova contribuicdo
representaria um 6nus adicional sem contrapartida para o setor.

De fato, a adogdo deste mecanismo ndo pode ignorar seus efetibee a carga tributaria
incidentes sobre a folha de pagamento das empresas, em especial diante de politicas publicas
gue buscam sua desoneracdo, porém outros mecanismos sdo possiveis como a contribuigdo
sobre o faturamento, como se deu no INSS que itnaate era sobre a folha de pagamentos

e gue através de desoneracédo passou a incidir sobre o faturamento, torreantos dinamica

e compativel com ambiente econémico.

Porém, ndo é valida a afirmacgéo quanto a inexisténcia de contrapartida para as engieggas
da obrigatoriedade desta contribuicdo, uma vez que os trabalhadores que utilizam de meios de
transporte individual nos seus deslocamentos laborais se beneficiam da melhoria no transito



promovido pelo sistema de transporte publico, beneficiando seogpregadores, sem que
estes paguem por esse beneficio, dado que o vale transporte s6 remunera os beneficios
atrelados aos trabalhadores que fazem uso do sistema.

Adicionalmente os deslocamentos cat@abalho representam o principal perfil de
deslocamento en dias Uteis provocando engarrafamentos e gerando pressfes acentuadas no
transporte publico nos horarios de pico, sendo assim, a contribuicdo permitiria a melhoria da
oferta do transporte publico que em ultima insténcia contribuiria para a geragdo de maior
regularidade e melhorias nas condigbes de trafego afetando a produtividade das empresas e
seus resultadd¥.

3.2.4. MODELOS DE FINANCIAMENTO COM BASE NA OCUPACAO DO SOLO

E inegavel a associacio entre transporte e o uso e ocupacdo do solo, uma vez que o®sliferent
usos do solo tendem a gerar diferentes padrdes de viagens e utilizagdo dos meios de transporte.

Neste ambito, diversos estudos foram realizados nos quais depresadgue 0 acesso aos
meios de transporte € fator essencial para adensamento de iméveigimais e residenciais,
propiciando desenvolvimento mais rapido na regido do que em outras areas, tendo carater
intrinseco na organizacao do ambiente urbano.

Esta relacdo mutualista entre o transporte e a ocupacdo 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 metr6 de Helsinki teria gerado um ganho de valorizag&o imobiliaria

entre 5% e 10% nas propriedades residenciais e entre 10% e 30% nas comerciais. Foi estimado

um ganho imobiliario na regido até um quilometro do metr6 entre US$ 558%870 milhdes.

Ja a expanséo daubille Lind i , T T AOAOh AT OO0OA Xiiw A woowh CAO
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Deste ponto de vista, os projetos de transporte devem swaeados acima de tudo como
projetos de desenvolvimento urbanmao podendo ser considerados como um fim em si
mesmo, uma vez que o acesso a rede de transporte eficiente gera impacto tanto na ocupagéo
do solo como na demanda por outros servicos publicaeesiais como seguranca publica,
educacado, saude e lazer, trazendo a necessidade de maior articulacdo entre planejamento
urbano e planejamento dos transportes.

Porém, mesmo nesse ambiente de garganha, é necessario depreender que o transporte
coletivo, r ser um servigco de natureza publica, tem em geral seus custos de implantacdo e
operagédo arcados pela sociedade como um todo ou por seus usuarios, enquanto a valorizagdo

44 segundo pesquisas do Portal Mobilize Brasil a cidade de S&o Paulo perdeu R$ 33,5 bilhdes em produto,
no 2008, devido aos congestionamentos.



imobiliaria, por este propiciada, representa um ganho individual privado dos prépiestdos
imoveis ou terrenos das areas que os circundam.

Foi com base nessa constatacdo da existéncia de custos coletivos e ganhos privados que o
AATTT T EOOA ETCIad *TET 300AOudearnet intreménded ET Oh
incremento ndo ganho, aobservar os trabalhos sobre renda da terra do economista David
Ricardo. O termo, por sua, vez descreve o aumento do valor da terra provocado por decisbes
publicas e econdmicas oriundas de esfor¢os alheios ao do proprietério da terra.

Com base nesse prinépde necessidade de captura de beneficios privados que o Congresso
norte-americano aprovou em 1894 legislagdo que transferia 50% do 6nus das obras de
pavimentacdes de ruas aos imoveis adjacentes, uma vez que tanto a sociedade como o0s
proprietarios de imoeis se beneficiam da pavimentacgéo das vias publicas. Hoje em dia, muitos
municipios utilizam de mecanismos diversos para financiar as infraestruturas de transporte
com base na captura dessa valorizagao.

Para os adeptos da nocdo neoclassica de valor, parv&z, o valor do solo urbano esta
associado a sua utilidade direta (ou indireta) de acordo com a avaliacdo dos agentes
econdmicoé®. Assim,0 valor do solo urbano, ao invés de ser interpretado como um actmulo
de trabalho exercido pela sociedade, pass&mlentendido a partir daquilo que o bem dispde
aos seus interessados, como, por exemplo, proximidade ao local de emprego, a amenidades
urbanas e ao tecido social e familiar. Nesse caso, a terminologia-vakés fundiaria é
simplesmente substituida por vaiizagdo fundiaria. Mas, independentemente da base tedrica

e da nocdo de valor considerada, o fator relevante para formulacdo da politica publica é
entender que o desenvolvimento urbano gera valor e que esse pode ser compartilhado pela
sociedade. Assim, 6nus do desenvolvimento urbano, como a necessidade provimento de
infraestrutura, pode ser financiado, em parte, pelo seu bénus, a valorizacao fundiéria.

A captura da valorizacédo pode ser melhor compreendida lpiglara23. Através desse esquema
verificase a existéncia capacidade de obtencadwadingpara melhoria de infraestrutura de
transporte em local com ativos subutilizados (terrenos ou imoveishastentes (habitagéo e
pontos comerciais sem necessidade de melhorias). Apds o investimento publico na rede de
transporte, ocorre uma valorizacao dos ativos existentes bem como do potencial de valorizagéo
dos ativos subutilizados. Nos imoveis existengemtroducdo de modais produz valorizagéo e
lucro privado que deve ser capturado pelo Setor Publico. Nos subutilizados se verifica a
ocorréncia de investimentos que vao transformar o potencial de valorizacdo em lucro bruto
privado, que devera ser capturagh@arcialmente pelo Setor Puablico. Como resultado, de um
lado, ha um lucro liquido do setor privado e, de outro, ha apropriacéo parcial do lucro privado
pelo Setor Publico, que permitird o abatimento dos valores desembolsados na implantacao da
infraestrutura e/ou propiciard melhora nas contas publicas para permitir novos investimentos.

45Carl Menger (1871) versa sobre a utilidade indireaayual um bem intermediario serve de insumo para
a producédo de um bem final, como terreno serve de insumo para a producao de area construida.



Figura23: Esquema deaptura devalorizagadoimobiliaria
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Fonte: Elaboragéo propria a partir desquema proposto por Medda e Modelewsk 28811

Para proceder essa captura existem varios mecanismos disponiveis come@adgificamo
Quadro 10, dentre os quais alms serdo pormenorizados ao longo desta analise, porém o
gestor publico deve ter em mente que a escolha do mecanismo de captura a ser utilizado deve
considerar os objetivos da politica publica, bem como as caracteristicas sociais, financeiras e
urbanas narea em que 0 mecanismo sera empregado. Do ponto de vista dos proprietarios de
imoveis 0 mecanismo deve ser de implantagdo simples de forma a evitar aumento da
burocracia e complexidade de calculo, fatores que podem prejudicar a captura de valor
promovidapelo mecanismo.

46 MEDDA, F. R.; MODELEWSKA, M. Land value capture as a funding source for urban investment: the
Warsaw metro syste. Varsévia: Ernst & Young Poland, 2011. Better Government Program.



Quadro10: Métodosalternativos para ofinanciamento deinfraestrutura detransporte

Método Caracteristica \

Imposto sobre valorizacéo
fundiéria (land value taxz
LVT)

Financiamento pelo aumento
do imposto (tax increment
financing Z TIF)

Taxa de servicos de transporte

(transportation utility fee z
TUF)

Taxa do impacto do
empreendimento
(development impact feez
DIF)

Cobrancas negociadas
(negotiated extractions)

Avaliacbes espeiis (special
assesments)

Direitos de construcéo (air
rights)

Empreendimento associado
(joint development)

O LVT é pensado para capturar o valor criado pela provisdo de servigos
publicos em geral.

Ele pode discriminar o beneficiario do imposto, ou seja, os impostos podt
por exemplo, ser direcionados apenas para um grupo especifico de
proprietarios. Ele avadio valor da terra em vez de o valor da propriedade
concentrase nos proprietarios.

Esse método de financiamento estima o nivel de desenvolvimento que
ocorrera como resultado da melhia do transporte e usa essa estimativa
como base para financiar a implantagao do sistema. O crescimento espe
das receitas das propriedades é titularizado a fim de fornecer fundos par:
melhorias de infraestrutura. A elevacdo potencial do valor da pedade
causada pela melhoria de infraestrutura é identificada.

Na TUF, uma melhoria do transporte é tratada como um servigo urbano (
exemplo, agua, eletricidade) e é paga por utaea de usuario. Em vez de st
estabelecer uma taxa em relacéo ao valor da propriedade, ela é estimad;
pelo nimero de viagens que a propriedade pode gerar.

Essas sdo taxas cobradas uma s6pada poder publico local na aprovacéo
do projeto de um empreendimento com a finalidade de financiar uma par
do custo dos equipamentos publicos.

Trata-se de pagamento por parte desnpreendedores a ser utilizado para i
implantacéo da infraestrutura que atendera ao empreendimento (melhori
externas, por exemplo, nos sistemas de transporte). Os pagamentos séo
priori por meio do fornecimento de terra ou de dinheiro.

E uma taxa cobrada pela prefeitura pela melhoria de servicos da cidade
beneficiam os proprietarios. O beneficio pode ser um novo sistema de
transportes. O céalculo de quanto deve ser cobrado pelo impacto da
intervencao é feitor meio de uma variedade de métodos, como a medig
da distancia do servigo mais proximo e da area total do imével.

Sao uma forma de captura de valor que envolve o estabelecimento de
direitos de constru¢édo acima, ou em alguns casos abaixo, de um
equipamento de transporte, o que gera um incremento do valor da terra.
exemplo, podese vender os direitos para construima estacdo com
espagos comerciais em cima de uma saida de metr6 a um agente privad
pois isso aumentaria o valor da terra e seria benéfico tanto para os
parceiros publicos quanto para os privados.

E uma paceria entre o setor pablico e os operadores privados e
empreendedores, a fim de compartilhar o encargo financeiro do
investimento nos transportes.

Fonte: Medda e Modelewsk 2041

4TMEDDA, F. R.; MODELEWSKA, M. Land value capture as a funding source for urban investment: the
Warsaw metro systeniarsévia: Ernst & Young Poland, 2011.



A utilizac@o destes mecanismos € ampla ao redor do mundo sendo componente importante
como instrumento defundingpara viabilizacdo de projetos de infraestrutura de transporte e
urbana. Nos Estados Unidos por exemplo a Di&xa vinculada a expansao dariadstrutura
urbana necessaria para minimizar os impactos de empreendimentos imobilééasilizada
desde 1947 como instrumento deinding para implantagdo de sistemas de transporte,
expansdo do saneamento, obras viarias, parques, escolas, biblios®ag;os de seguranca
publica (delegacias de policia e corpos de bombeiros), entre outros.

3.2.4.1. CERTIFICADOS DE POTENCIAL ADICIONAL DE CONSTRUEATPERACOES
URBANAS CONSORCIADAS

Uma das primeiras experiéncias de cobrancas de titulos para ampliacdo de pbtencia
construtivo ocorreu na Franca no periodo géserra, através do uso da OODC (Outorga
Onerosa do Direito de Construir). Mecanismo similar é utilizado desde os anos sessenta em
cidades norteamericanas, onde bénus de adensamento sdo usados para garamécsos

para provisdo de infraestrutura publica em troca de concessao de incrementos do limite de
altura e adensamento.

Em Ontario o OODC foi incorporado a Lei de Planejamento em 1983, apesar de seu uso ter se
estabelecido muitos anos antes da introdwcdo marco legal, quando se iniciou o processo de
verticalizagdo da cidade e a necessidade de ampliacdo da infraestrutura urbana para atender
esse novo padrdo urbanistico. Diante desse movimento a autoridade publica decidiu pela
criacdo de mecanismos quespnitissem que a cidade negociasse com as incorporadoras
incrementos construtivos em troca de infraestruturas publicas.

Figura24: Modelo de Outorga Onerosa dadade de S&o Paulo
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Fonte: Prefeitura Municipal de Sao Paulo

Isto posto, surgem os CEPAGSC Certificados de Potencial Adicional de Construgao,
instrumentos financeiros que permitem conciliar a gestdo do uso do solo com a geracao de
recursos para enfrentar os desafios de infraestrutura presentes em grandes cerdeo®sr



Apesar de partirem de principios comuns, a OODC e o CEPAC se diferenciam, pois, a ODCC é
utilizada para recuperar os investimentos realizados em regides j& qualificadesm
infraestrutura e equipamentos. Ja o CEPAC € um titulo para investimetutmfa ser utilizado

em uma regido que seréa alvo de intervencao por parte do Poder Publico com base nos recursos
arrecadados.

Na cidade de Sao Paulo os CEPACs estao previstos como titulos imobiliarios vinculados as
Operacdes Urbanas Consorciada (OUC),déea década de 1980/90, sendo respaldadas pela
Constituicdo de 1988 que permite a criacdo de instrumentos de captura de valorizagcdo ou da
mais valia imobiliéria.

A Operagédo Urbana néo é algo novo. Seu conceito foi introduzido em Sao Paulo na década de
1980sob a prerrogativa de acelerar transformacdes urbanas pretendidas pelo plano diretor,
envolvendo investimentos publicos e privados nesse processo. Foi aplicada no Municipio de Sdo
Paulo na década de 1990 e desde entdo passou a ser objeto de interesata@nente todas

as administracdes municipais. Pode dizer que esse interesse politico e institucional tem
crescido na medida em gque novas operagdes foram previstas no Plano Diretor Estratégico de
2002 e cada administracdo conferiu diferentes orientag@@ianto ao desenvolvimento das
Operacdes Urbanas, desde quando o instrumento surgiu no Plano Diretor d&.1985

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

Por principio, é determinado o coeficiente de aproveitamento basico igual aantedendo

ao proprietario o direito de construir uma vez a area do terreno sem 6nus, e a estipulacao de
um coeficiente maximo, no qual toda area construida excedente, do coeficiente basico até o
maximo, deva ser outorgada onerosamente. Esse valor capgtuéacomumente interpretado
como uma maisvalia fundiaria, tomando como arcabouco tedrico o conceito de vikdralho

da economia classica. Assim, o trabalho oriundo do desenvolvimento urbano, tomado como
responsavel pela valorizacéo dos terrenos, é cegita e compartilhado com a sociedade

48 MONTANDON, Daniel Todtmann. Opagdes Urbanas em S&o Paulo: da negociacdo financeira ao
compartilhamento equitativo de custos e beneficios. 2009. Dissertacdo de Mestrado
- FAUUSP, Sé&o Paulo, 2008.



Figura25: O conceito de maiwalia (valorizagéo) fundiaria
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Fonte: Extraido do portal Gestdo Urbana/PMSP

No Brasil, a recuperacdo de valorizacdo fundiaria, por meio do instrumen@QI2aC, vem
sendo paulatinamente adotado em diversos municipios. O caso mais consolidado € o da cidade

de Sao Paulo.

Figura26: Operagdes Urbanas Consorciadasatiade de S&o Paulo
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Fonte: Prefeitura Municipal de Sao Paulo




No planolegal 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 area de influéncia imediata do Vale do Anhangatégeracao Urbanalo
Anhangabau, com o objetivo de incentivar a preservacao do patrimonio histérico, cultural e
ambiental urbano, promover o melhor aproveitamento dos imdéveis 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), que possibilitou aos municipios alterar o uso do solo e de vender direitos de
construir acima do indice de Aproveitamento dos Terrenos (IAT), em determinas aogas
objetivo de gerar os recursos necessarios para o financiamento das infraestruturas fisicas e
sociais necessarias no ambito de uma operacao urbana.

O Plano Diretor Estratégico (Lei 16.050/14) e a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo
(Lei 16.40216) estabeleceram a cobranca da OODC e a fixacdo do coeficiente basico um para
todo o municipiode Sdo PauloAs receitas provenientes do instrumento sdo aplicadas em um
fundo de desenvolvimento urbano, o FUNDURB. Atualmente, o fundo arrecada cercabfe R$
milhdes ao més com perspectiva de alta (Fegura2?).

Figura27 - Arrecadacado mensal com a OODC no Municipio de S&o Paulo entre 2020 e 2021
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Fonte: Tabulacao prdpria a partir de dados do portal Gestdo Urbana/PMSP



Figura28: Operacionalizacdo dos CEPACS e das Operacfes Consorciadas
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Fonte: Elaboragéo Prépria

E importante destacar que nem toda a valorizagcdo fundiaria do municigiSao Paulo é
capturada pela OODC e enviada ao FUNDURB. A Prefeitura Municipal de S&o Paulo (PMSP)
desenvolve outros projetos urbanos e esses apresentam fundos e mecanismos préprios d
arrecadacéo.

Atualmente, a PMSP vem desenvolvendo os chamados Projetos de Intervencéo Urbana (PIUs)
que delimitam territérios especificos, com parametros urbanisticos, lista de obras e fundo de
arrecadacédo proprio. Nesse caso, o investimento de capitrelado a geracdo de caixa de
cada PIU. Em Séo Paulo, estdo sendo desenvolvidos diversos projetos urbanos desse tipo, com
destaque para o PIU Arco Pinheiros, Setor Central e Arco (Ragéra29).



Figura29: PIU Arco Pinheiros
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Fonte: Extraido do portal Gestdo Urbana/PMSP

A negociacéo de titulos CEPAC ocorre nas chamadas Operagfes Urbanas Consorciadas (OUCSs).
Aformulacdo dessas OUCs parte do entendimento de que determinadas porgdes do territério
sao relativamente autossuficientes na geracdo de recursos e capazes de promoverem seu
desenvolvimento. Assim, os investidores, ao assumirem os riscos da Operagao paneec
recursos, financiam a promocao do espaco urbano e séo, paralelamente, recompensados por
sua valorizacao.

A cidade de S&o Paulo ja tem uma longa experiéncia na implementacdo de OUCs e na
organizacao de leildes de CEPAC. Entre as operacdes de destaapesse citar &OUC Faria

Lima e a OUC Agua Espraiadah primeirg que cobria uma area de 650 hectares na regido
sudeste da cidadefoi aprovada originalmente em 1995 (Lei 11.732/95), e seus estoques e
programa foram revisados em 2004 (L3.769/04)O objetivo era reorganizar o transito da
regido, melhorar o transporte coletivo, promover o prolongamento e alargamento das vias bem
como recursos para as obras do metrd. Ao todo foram distribuidos 768.664 CEPACs em 5
distribui¢cdes autorizadapela Comissao de Valorédobilidrios, oque fez com que a Operacao
Urbana fosse considerada um sucesso gerando 0S recursos necessarios para ampliacdo da
infraestrutura urbana na regiao.

Entre 2004 e 2020, OUC Faria Lima arrecadou cerca de R$ 4,15 lskhids,que os leildes de
CEPAC forneceram R$ 2,95 hilhGes ao caixa da operacéo. Destasabretudo, o leildo mais



recente, ocorrido em dezembro de 2019, quando 93 mil titulos de CEPAC foram leiloadas a R$
17.601, gerando uma receita de R$ 1,64 bilhGesdes. Esses recursos serviram para custear
diversas intervengdes, como melhoramento viario, habitacéo de interesse social, e, desse total,
R$ 200 milhdes foram destinados a Linhaodndetrd de S&o Paulo (v€igura30e Figura3l).

Figura30: Distribuicdo de CEPAC na OUCFL entre 2004 e 202i(edes de RS$)
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Fonte: Tabulagdo prépria a partir de dados do portal Gestdo Urbana/PMSP

Figura31: Receitas da OUCFL entre 2004 e 2020 (bilhdes de R$)

Fonte: Tabulagdo prépria a partir de dados do portal Gestdo Urbana/PMSP



O seagindo 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 Ler@UC Agua Espraiada localiza ruma posicdo
estratégica na cidade abrigando o principal centro negécios do pais, eat#® bancos,
corretoras e sedes de grandes empresas, principalmente nos setores Berrini, Brooklin e Chucri
Zaidan. A proposta da Prefeiturgrevia a abertura de novasas, a implantacdo de areas
verdes, o adensamento de bairros mistos com habitagdo, comércio e servigos, a realizagéo de
8.500 unidades de habitacdo de interesse social (HIS) em uma &rea com favelas e residéncias
com um ou dois pavimentos, e as obras da kiafiOuro do Metro de S&o Paulo

Figura32: Operacéo Urbana Consorciada Agua Esprailt&P
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Fonte: Extraido do portal Gestdo Urbana/PMSP

Entre 2001 e 2012, a OUC Agua Espraiada arrecadou um total de R$ 3,92 bilhdes, sendo R$ 2,89
bilhdes obtidos com a venda de CEPAC. Enquanto na OUC Faria Lima, os 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 0s
proximos anogver Figura e Figura). Do total arrecadado, R$ 500 milhdes foram destinados a
Linha 17 do metrd de Sao Paulo.



Figura 33: Distribuicdo de CEPAC na OUCAE entre 2004 em 2020 (em milhdes de R$)
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Fonte: Tabulagédo prépria a partir de dados do portal Gestdo Urbana/PMSP.

Figura34: Receitas da OUCAE entre 2004 e 2020 (ehbbs de RS$)

Fonte:Elaborag¢éropria a partir de dados do portal Gestao Urbana/PMSP.

Além dessas, a PMSP ainda tem sob sua gestdo mais trés operacgdes, a OUC Agua Branca, OUC
Centro, que sera incorporada ao PIU Setor Central, e a reedicdo da Eaiw@s do

Tamanduatei.



Fora de S&o Paulo, a operacdo 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 upyeracao 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 langar os titulos em leildes esparsados ao longo
do tempo, negociados com difentes a agentes econdmicos, a operacdo vendeu todos seus
titulos num Unico leildo, repassados integralmente & Caixa Econdmica Federal. O total
arrecadado foi de R$ 3,5 bilh6es de reais, ou seja, em um Unico leildo, o Porto Maravilha
arrecadou mais que ak5 anos de operacdo 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 intervencdes urbanas, a operagao € bastante criticada, por dificultar a renovacgéo
urbana doterritério. Ao assumir todos os titulos da operagdo, a Caixa procurou refassa
precos considerados elevados pelo mercado, inibindo a demanda pelo potencial construtivo
adicional da regido. Assim, a légica financeira do banco se sobrepds ao intdeassevacao
urbana da PMRJ.

Com a crise econémica a partir de 2014 e, mais especificamente, a retragdo do setor petrolifero,
a venda de titulos da operacdao ficou aquém das expectativas. Contudo, considerando o elevado
preco do metro quadrado no Rio de &o, puxado tanto pela demanda residencial, como pela
locagéo para eventos e turismo, combinado a escassez de terrenos na cidade frente seus
condicionantes geograficos, urterritério central, como a area do porto, dificimente ndo
passard por um grande @cesso de transformacdo urbana. Recentemente, a OUC Porto
Maravilha vem dando sinais de recuperacdo, com a instalacdo de novos empreendimentos,
especialmente, no segmento residencial de plantas compactas

Figura35: Operagéo Urban&onsorciada Porto Maravilk¥RJ
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Fonte: Extraido do portal Porto Maravilha



Os exemplos citados evidenciam a capacidade de geracao recursos para financiamento de
projetos urbanos por meio da captura de valoracdo fundiaria. Entretanto, € importante
destaca que esses sd0 casos excepcionais, como elevado potencial de arrecadacdo. Mesmo em
Sdo Paulo, outros projetos urbanos ndo apresentam a mesma capacidade de se
autofinanciarem exclusivamente com recursos de OODC ou CEPAC. Além das diferencas de
apelo comer@l e valorizagao entre as localidades, esses instrumentos, por constru¢do, tém
capacidade relativamente limitada de gerag&o de recursos. Limitado pela quantidade, pois
atuam apenas sobre iméveis em transformacao, portanto ndo capturam a valorizacdoriandia
sobre todo o estoque imobiliarigpapel esse desempenhado mais proximamente pelo Imposto
sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana (IPTU). E limitado pelo preco, pois a oferta do
setor de incorporacdo € sensivel ao preco do potencial construRvecos excessivamente
elevados podem inviabilizar a produgéo imobiliaria. Assim, no geral, a recuperacéo de mais
valias fundiarias deve ser compreendida como uma fonte de recursos adicional para a
estruturacdo financeira de projetos urbanos.

3.2.4.2. CONTRIBUIQES DE MELHORIA

Os primeiros registros da cobranca da contribuicdo de melhoria sdo datados de 1250 na
Inglaterra sob o nome dBetterment Taxsendo cobrado pela Coroa britdnica como forma de
melhor enderecamento dos custos das obras realizadas no riosBami

A Coroa britanica realizou obras no rio Tamisa para evitar as inundacdes que todos os anos
traziam incomensuraveis prejuizos aos citadinos. Concluida a obra, verfficque os imoéveis
circunvizinhos passaram a valer mais e, seus proprietarios ohtiveim especial beneficio. O
Parlamento resolveu, entdo, recuperar a maaia imobiliaria decorrente unicamente da obra
publica estipendiada com recursos provenientes de todos os contribuintes. O principio
inspirador de tal cobranca era a equidade, paffal, ndo era justo que apenas uma pequena
parcela da populacdo auferisse uma vantagem pecuniaria sem contribuir nada a mais que o
restante

Esta ideia por sua vez foi se alastrando ao redor do globo encontremadxxemplos de sua
aplicacdo na Alemanha, através Beitragz que visava recuperar os custos das obras publicas
com a restauracao dos estragos provocadas pelas guerras pela cobramgaopoietarios de
imoéveis por elas beneficiadas, e nos Estados Unidos atravEpelcial Assessmefit691).

Dito isto, a contribuicdo de melhoria representa um mecanismo pelo qual um melhoramento
publico é financiado pelo seu impacto nos iméveis por éados, podendo ser cobrado
através da valorizagdo do ativo imobiliario ou na distribuicdo do custo do melhoramento pelos
seus beneficiarios diretos.

Através deste mecanismo de captura das benfeitorias realizadas pelo Poder Publico grandes
obras puderamer financiadas como por exemplo o VLT de Dublin (2004), na Irlanda, que teve

4 SANTOS, Luciana Batista. Contribuicdo de melhoria: um tributo esquecido. Revista do Centro
Académico Afonso Pena, Belo Horizonte, v. 1, n. 1, 1998, p. 147.



parte de seus recursos oriundos deste tipo de cobrancga sobre as obras em curso e sobre o0s
ganhos auferidos nos iméveis existentes.

Na América Latina a experiéncia mais benncedich de seu emprego se da na Colébmbia que
instituiu em 1921 acontribucion de valorizacidrNa capital do pais esse recurso foi
substancialmente importante no programa de melhoria da rede viaria iniciado em 2007,
propiciando agilidade na implantacao das obpasvistas.

O Brasil conta desde 1905 com legislacdo que propicia esse tipo de cobranca. Inicialmente o
objetivo era permitir que os governos locais cobrassem metade do valor dos custos de
pavimentacao das vias publicas dos proprietarios de imoveis beagddis (modelo semelhante

ao norteamericano citado anteriormente).

Na Constituicdo de 1934, em seu artigo 124, preeiaguando provada a valorizagdo do imével
por motivo de obras publicas, a cobranca dos beneficiarios da contribuicdo de melhoria.

Este meanismo por sua vez é hoje sedimentado no artigo 145 da Constituicdo Federal de 1988
que estabelece que a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios poderao instituir um
conjunto de tributos, dentre eles a contribuicdo de melhoria decorrentelitas publicas.

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

3.2.4.3. TAXAS E CONTRAPARIDAS DE GRANDES EMPREENDIMENTOS IMOBILIARIOS

A ultima modalidade de financiamento pautado na ocupacao do solo compreende os impactos
provocados por grandes empreendimentos imobiliarios capazes de alterar a dindmica da regido
em que estdo sendo implantadosendo polos geradores de trafego como por exemplo
shopping centers, grandes complexos comerciais ou de servicos.

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

Nos Estados Unidos esse mecanismo de taxagao foi implantado pela primeira vez em Hinsdale,
lllinois em 1947, com o objetivo de cobrir o impacto provocado pela entrada de ligacdes de
esgoto no sistema de saneamento publico. Dessa formaledeceuse uma taxa de US$ 50

de cada novo entrante como forma de mitigar 6nus gerado no sistema.

Como podese verificar, esse mecanismo ndo tem como objetivo capturar uma-vadis
imobiliaria, uma vez que possui logica diversa. Nos mecanismos anteri@eficamse a
promoc¢ao de infraestrutura ou melhorias por parte do poder publico, que gera ou possui 0
potencial de geragdo de mais valia, e sdo transferidos para o poder publico como forma de
compensacao econdmica. Ja os mecanismos de taxas e contidgmreside no fato de que o
direito de construir, que € 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 paganto de seu custeio.

Atualmente este mecanismo tem sido utilizado no Brasil por varias cidades, porém com foco
nas questbes ambientais e de trafego, ndo havendo exemplos relevantes relacionados aos
impactos dos empreendimentos no transporte coletivo e x@géncia de contrapartidas.
Diferentemente do que ocorre em Sao Francisco, que por exemplo criou em 198dnsit
Impact Development Feeom o objetivo de fazer com que os novos empreendimentos
empresariais localizados no centro arcassem com parcelaimiasstimentos e 0s custos
operacionais adicionas no sistema de transporte coletivo provocados pelo empreendimento.

3.2.5. MODELOS DE FINANCIAMENTO COM BASE NA PROPRIEDADE DE
VEICULOS

Um dos pontos salientados ao longo desta analise de benchmark ddagmo6stico sobre as
metodologias mais utilizadas no pais para financiamento do sistema de transporte coletivo diz
respeito a regressividade dos recursos que arca com 0s custos operacionais do sistema, seja ele
de caréter tarifario ou orcamentario.

Sendo este um dos principais aspectos que dificultam a sua ampliacdo 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¢ca a criagdo de mecanismos de cobranca sobre produtos e servigos
consumidos pelos mais ricos relacionados com o sistema de mobilidade.

Segundo pesquisa do IPEApautada nos dados disponibilizados na Pesquisa derento
Familiar (POF) de 2019, dos gastos com mobilidade o mais progressivo é a compra de veiculos
seguido pelo gasto com combustivel.

Muitas andlises econométricas ja confirmaram a existéncia de uma correlagdo positiva,
bastante forte entre a renda e o eivde motorizagdo. Assim sendo, os individuos de maior
renda, por terem maior disponibilidade de automével, tendem a escolher este modo de
transporte para suas viagens utilitarias. Por outro lado, os mais jovens, os estudantes e as
pessoas, de baixa rendagr terem menor acesso ao automével, s&o mais propensos a utilizar

a bicicleta ou outros meios de transpotte

Diante deste cenario, tornge uma alternativa relevante para financiamento do transporte
coletivo a tributagdo sobre a propriedade de veicula®ia vez que sua posse tem correlacdo

%0 CARVALHO, C. H. R. Aspectos Regulatérios e conceituais das politicas tarifarias dos sistemas de
transporte publico urbano no Brasil. IPEA, 2016.

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



direta com a mobilidade, afetando diretamente os aspectos dos deslocamentos nas grandes
cidades, e sua incidéncia apresenta perfil progressivo.

Tal tributacdo por sua vez, deveria levar em consideracao aspectos $igadealor, poténcia e
tamanho do veiculo, como forma de fazer com que a arrecadacédo guarde correlagdo com 0s
aspectos ligados a renda e ao uso do espac¢o urbano, aos moldes do projeto dg Ta&\de
Utilizacdo do Sistema Viario, que estad em discusséaciceede de Sao Paulo.

Alternativamente o financiamento poderia ser realizado através do incremento dos tributos
existentes, sobre a producgédo, comercializacdo ou propriedade dos veiculos, com destinacao
especifica para financiamento do transporte coletivo.

De uma forma ou de outra, este mecanismo teria outro aspecto importante, 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 o raidgeusuarios
pagantes que financiam a prestacéo dos servicos e alterando o perfil de usuério do sistema de
forma que os encargos deste sejam distribuidos em uma gama ampla de classes de renda da
sociedade.

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

Por toda a histéria o transporte sempre ocupou um papel importante na vida em sociedade,
seja para o deslocamento de pessoas como para o de mercadorias, porém apenas diante do
surgimento de conglomerados urbanos é que a quegtassou a ser debatida no ambito de seu
impacto na vida e no berastar da populacdo

No século XIX o debate residia na grande quantidade de cavalos responsaveis pelo transporte
AA DPAOGOI AOGO A 1 AOAAAT OEAOG8 ! AAPEOAtles5EMICT AOA
equinos para transporte enquanto Nova York possuia um volume de 100 mil. A questao passou

a ser tao relevante que foi pauta das reunides que ocorrem em Nova York em 1898, sede do
encontro de delegagfes das grandes metropoles cujo objetivo ertilios problemas e as
politicas para tratar os principais desafios por elas enfrentadas.

O problema era tédo grande que o jornal Times estimava que em 1940 as pilhas de dejetos do
animal alcangariam 3 metros de altura. O nimero de acidentes também eradelesendo em

1900, 75% maior que os verificados atualmente. E o congestionamento apresentavam um perfil
crescente dobrando no intervalo de 20 anos, entre 1885 e 1905.

Este problema s6 foi resolvido quando, no inicio do século XX, com a introducéo diespon
gue permitiu a reducéo do uso do animal, melhorando a qualidade de vida da populacgéo.

Do século XIX até os dias atuais muitas coisas mudaram. O transporte animal foi substituido
por veiculos a combustdo e atualmente foram introduzidos modos elétridkadindmica das
cidades foi alterada e a cidade de Nova York, por exemplo, que contava com 60 mil habitantes
em 1800 hoje possui uma populagédo estimada de aproximadamente 8,5 milhées. Os 100 mil
cavalos utilizados como meio de transporte foram substituigos um trafego de mais de 10



milhdes de veiculos, isso em uma cidade em que 54,2% dos trabalhadores utilizam transporte
publico.

O transporte veicular, que substituiu os cavalos, permitiu que maiores distancias fossem
AT AAOOAOR AAT Al podél e, Bgsik Aond o eio du@rspode anterior,
outros problemas surgiram como a emissdo de poluentes, poluicdo sonora e
congestionamentos, por exemplo.

No Brasil esse fendbmeno nao foi diferente e sua evolucao € parte do processo de urbanizacao
gueocorreu no pais que se iniciou no século XIX. Até 1940 cerca de 69% da populacgéo brasileira
residia no campo, em 2010 esse namero caiu para apenas 16%.

Figura36: Evolucadhistérica dadistribuicdo dapopulacaourbana erural
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Fonte: IBGE

Desde 1950, devido a inimeros incentivos a industria automobilistica recém implantada no
pais, as cidades promoveram uma altera¢do da mobilidade pautada no uso intensivo do carro
como principal meio de transporte da populacdo, deste modo apehdd4 dos 5.565
municipios brasileiros contam com sistema de transporte coletivo, e apenas 801 municipios
contassem com secretarias executivas para tratar do tema.

Segundo reportagem publicada no jornal O Globo de 17 de agosto de 2013, 13 capitais operam
seus sistemas de transporte coletivo por 6nibus sem licitagdo. A cidade do Rio de Janeiro,
segunda maior cidade do pais com 6,7 milh6es de habitantes, fez sua primeira licitacdo do
modal apenas em 2010. Fatos que imputaram ao transporte privado individfiglira de
principal meio de transporte das grandes cidades, para os que possuem ter condi¢cdes de utiliza
lo.



Se com os 6nibus a realidade € essa, o0 que dizer das demais opg¢des de transporte publico mais
usuais no restante do mundo? Os trens sO atendeguopulagdo para viagens intramunicipais

em apenas 2,49% dos municipiese, das 139 localidades onde funcionam, mais da metade
fica na Regido Sudeste. O metrd, por sua vez, s existe em 19 municipios do pais (0,3%) e, até
pela caracteristica de transporteedmassa, se faz presente exclusivamente em grandes
metrépoles?.

Isto decorre do fato de que por muito tempo entenge mobilidade urbana como o simples
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aspectos como velocidade e comodidade, sem analisar seus efeitos ambientais, resham

no comprometimento de renda e capacidade de pagamento das pessoas.

Atualmente o termo mobilidade estd ganhando um novo significado, retornando ao seu
contexto amplo de movimentacdo de pessoas, buscando solugbes como integragcdo entre
diferentes modais motorizados e ndo motorizados, em busca de mitigacédo das externalidades
negativas provocadas pelos deslocamentos, de justica social e do entendiment® @es gins
publicas séo locais de convivéncia que devem promover c-&sar para Seus Usuarios.

Esse entendimento mais amplo de mobilidade urbana foi chamado de mobilidade sustentavel.
Isso porque, se inclui na andlise os diversos aspectos relacionadatesiosamentos das
pessoas. A guestdo econdmica e a possibilidade de se pagar por aquele tipo de transportes, a
questao social que tenta tornar o transporte equitativos os deslocamentos para todas faixas de
renda, cor, género, etc. E por Ultimo a questamkiental, de onde vem o termo
sustentabilidade, mas aqui entendido de forma mais geral, e sua preocupacdo de um
desenvolvimento hoje, que ndo afete, ou que afete da menor maneira possivel o futuro do meio
ambiente®®

Neste ambiente tem crescido a defesa deo 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. Dentre eles merece destaque a tributagdo sobre combustiveis,
pedagios urbanos, politicade restricdo de acesso e a cobranga de estacionamentos na via e
fora da via, entre outros.

3.2.6.1. TRIBUTACAO SOBRE COMBUSTIVBISIDE

Considerada como uma medida eficaz para desestimular o uso do transporte individual
incentivando a transferéncia de seus usoérpara o transporte coletivo, a tributacéo sobre os
combustiveis esta diretamente associada a utilizacdo dos veiculos, sendo proporcional aos

52 Senado Federal. Apenas 38% dos municipios tém transporte coletivo préprio. Disponivel em:
https://www12.senado.leg.br/emdiscussao/edicoes/mobilidad®ana/realidadebrasileira/apenas38
dos-municipiostem-transporte-coletivo-proprio. Acesso em: 20/06/2021

53 Lima, Mateus Fonseca. Externalidades do transporte e a mobilidade urbana do Distrito Federal.
Brasilia, 2014
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quildbmetros percorridos e a queima de combustiveis por este realizada, guardando, portanto,
relacdo com o dano abiental gerado.

Por tras da tributacdo encontrae 0 argumento de que o uso do transporte individual
motorizado produz uma série de externalidades negativas para a sociedade, como
congestionamentos, acidentes e poluigdo, devendo a sociedade transferibassepara seus
usuarios na forma de cobranca de impostos que seriam utilizados para o fomento de
alternativas de transporte mais benéficas a sociedade.

Este mecanismo amplamente utilizado na Alemanha, nos Estados Unidos, na Colémbia entre

outros paises. B 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 usudrios. Em 2021 a tributacdo sobre os
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desestimulo ao transporte veicular individual.

Nos Estados Unidos o estada dCaliférnia, por exemplo aloca 70% da receita obtida na
tributacdo sobre os combustiveis no setor de transporte, um montante de aproximadamente
US$ 6,2 bilhdes em 2012. Desse total 10,4% foram destinados ao transporte coletivo.

A Colémbia, que atualmentencontrase 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 trasporte coletivo. Estes recursos, por sua vez, financiaram 20% da
implantacao das primeiras trés linhas de transporte publico metropolitano sobre ppeus
sistema TransMilenitf da cidade de Bogota.

O Brasil, desde a Lei Federal 10.336/2001, conta comtailitoc&do de Intervengdo do Dominio
Econdmico (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 dlcool combustivel, de gas natural e derivados, e de
petroleo 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 Desvincula¢cdo de Receitas da
Unido (DRU)

Porém, este mecanismo tributario tem sido utilizado como mitigacéo das variac6es dos precos
dos combustiveis, fugindo ao proposito central da politica publica.

% 0 sistema de transporte Trans Milénio teve como inspiracdo a Rede IngladTransporte de
Curitiba.



TabelalO: Decretos aliquotas da CIDE 2001/2015

Prenllies Lei Decreto Decreto Decreto Decreto Decreto Decreto Decreto
10.336.2001 5.060/2004 6.446/2008 6.975/2009 7.570/2011 7.591/2011 7.764/2012 8.95/2015
Gasolina R$ 0.8600/L R$ 0.2800/L R$ 0.1800/L R$ 0.2300/L R$ 0.1926/L R$ 0.0910/L R$ 0.0000/L R$ 0.1000/L
Diesel R$ 0.3900/L R$ 0.0700/L R$ 0.0300/L R$ 0.0700/L R$ 0.0700/L R$ 0.0470/L R$ 0.0000/L R$ 0.0500/L
Querosene de Aviagao R$ 0.0921/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L
Demais Querosenes R$ 0.0921/LR$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L

Oleos Combustiveis R$ 0.4090/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/k¢
Gas Liguefeito de Petr6leo R$ 0.2500/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/kgR$ 0.0000/k¢
Alcool R$ 0.3720/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L R$ 0.0000/L

Fonte: Senado
Em 2038, 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 o0s recursos por ela obtidos
sejam utilizados para financiar a operagado dos servicos de transporte, desdti@aapenas a
gastos com infraestrutura de transporte. E sua cobranca em carater nacional, com base em
aliquota unica em territorio, tende a gerar distorgées, uma vez que USUArios rurais e urbanos
seriam cobrados na mesma forma, sendo que os problemasicglados ao uso dos veiculos
afetam mais os centros urbanos, representando um subsidio cruzado entre as regides, punindo
as areas rurais em detrimento das &reas urbanas.

Uma das alternativas para resolver esses problemas se encontra na PEC 159/208m, sjde t
defendida pelos prefeitos das maiores cidades do pais. A PEC (Proposta de Emenda
Constitucional) prevé a municipalizacdo da CIDE com destinagdo dos recursos para o transporte
publico coletivo. Desse modpoderia haver cobrancas diferentes entse municipios, sendo
aplicados valores maiores nos grandes centros urbanos que 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.

Diante deste cendo muitas criticas surgem, afirmando que a adocao de valores maiores para

a CIDE nos grandes centros seria um fator de perturbacdo onerando o usuario dos veiculos
motorizados. Porém nesse O objetivo desta politica reside no desestimulo do meio de
transpoite individual, com utilizagdo dos recursos para fomento e melhoria da qualidade do
servico de transporte coletivo. Ademais, apesar das criticas, o Brasil se encontra no rol de paises
gue menos tributa os combustiveis, como demonstrdrigura 37, sendo este mecanismo
amplamente utilizado em outros paises como promocao de politica publica para alteracdo da
matriz de transporte nos grandes conglomerados urbanos.



Figura37: Participacao dogmpostos noprecofinal doscombustiveis
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Fonte: Elaboragéo Prépria com base em dados disponibilizados pela OCDE

3.2.6.2. PEDAGIO URBANO

s

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 milhGes para 26 milhdes, enquanto dnEass
populacional foi apenas de 11%. Este grande aumento no fluxo de veiculos em conjunto com a
falta de planejamento e gestdo do ambiente urbano tem provocado grandes
congestionamentos como o verificado na capital paulista em 23 de maio de 2014, ofhde 34
quildbmetros de vias ficaram congestionadas, aproximadamente quatro vezes maior que a
distancia entre a capital paulista e a cidade litoranea de santos.

Vias sdo um exemplo de bem publico congestionavel. Sua proviséo é feita pelo governo, via de
regrafinanciada por imposto, ndo ha cobranga no uso para o usuério individual e seu consumo
€ ndo rival e ndo excludente até atingirem a capacidade maxima. O uso das vias por um grande
ndmero de pessoas levard ao congestionamento, impactando o consumo indidduaem,

que deixard de ser nao rival e ndo 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 os seus custos individuais danviago 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 0 congestionamento, maior essa diferenca e, sEguentemente, maior a
externalidadé®.

SSPACHECO, T. S. Demanda por transporte na Regido Metropolitana de S&o Paulo e politica de pedagio
urbano para reducdo de congestionamentidlonographz School of Economics, Management and
Accounting, University of Sdo Paulo, &Raulo.2015



Uma das solucdes para resolver as questdes ligadas ao congestionamento das vias reside na
aplicacdo de mecanismos de incentivos que puna o individuo pelo comportamento indesejavel,
como por exemplo 0 uso de transpermotorizado individual em determinadas regides e
horarios, entre estes destaese a imposi¢cao de um imposto pigouviano.

Um imposto pigouviano tem como base a tributacdo de externalidade negativas, provocados
no ambito individual, que afetam a sociedactamo um todo. Seu objetivo é corrigir o problema
precificacdo existente na agdo que ndo incorpora 0s custos sociais marginais. Para tanto este
custo social é transformado em tributo a ser pago pelo praticante da acéo, de forma que o 6nus
reduza sua condutau ressarca a sociedade pelos efeitos negativos gerados.

A tarifa adiciona custo ao transporte individual, constituindo estimulo a migracdo para o
transporte publico ou para outro meio de deslocamento. Ao mesmo tempo preserva o direito
de escolha do usudr, sem lhe impor uma proibicdo, reduzindo assim os custos de
monitoramento e aumentando a eficicia da politica no sentido da indu¢do do comportamento
desejadd®.

A politica do pedéagio urbano serve, exatamente, ao proposito de promover a internalizagdo do
custos gerados pelo usuario do automével e, ao mesmo tempo, gerar receitas para
investimento no sistema de transporte coletivdcmbora, economicamente seja altamente
justificavel, sua adogé@o esbarra, regularmente, em forte oposi¢céo politica. 1sso quelere
propria natureza do jogo politico: beneficiarios difusos, por mais numerosos que sejam,
exercem apoio ténue a politicas ambientais, enquanto desfavorecidos concentrados exercem
oposi¢cdo exacerbadado redor do mundo foBingapura a primeira cidade implementar o
mecanismo, apesar dos primeiros registros de discussdo quanto a sua implantacéo ter ocorrido
em Londres em 1964.

A implantagdo do pedéagio urbano em Singapura deuem 1975 através direa Lincensing
SchemdALS), um corddo na area central@édade, com fiscalizacdo manual, que delimitava a
area de transito livre da regido pedagiada, com cobranca de acesso entre 7:30h e 9:30h.
Concomitante a implantacéo da cobranga ocorreu a ampliagdo da oferta do transporte coletivo
e a reducao de vagas pitdas de estacionamento nas vias, de forma a estimular a transicéo
entre o modal individual para o coletivo.

Como resultado, o pedagio conseguiu reduzir o fluxo de veiculos na area em 44%, com 73% de
reducdo da entrada de veiculos durante os horarios dénaig do pedagio. A arrecadacéo foi

11 vezes superior ao custo de implantacao e operacao. Entre 1974 e 1988 a participacdo do uso
do transporte publico aumentou de 46% para 63% enquanto o uso do transporte individual caiu
50%.

Em 1998 no ambito recéroriada Land Transport Authority autoridade responsavel pela
organizacao das politicas de transporte, das mudancas tecnoldgicas ocorridas no periodo e da

S MORATO, R. A. Discussdo Econdmica sobre a Tarifacéo de Congestionamentos como Instrumento de
Regulacéo do Trafego Urbano. VII Prémio SEAE, 2012



necessidade de ampliagdo a area de pedagiamento, o governo local substituiu o ALS pelo
Eletronic Road Peimg(ERP) ao custo de implementacdo de US$ 200 milhdes.

Sob o novo sistema o controle de acesso e cobranca passou a ser eletrdnico, o horario de
funcionamento do pedagio foi ampliado e os precos foram modulados em fung¢éo da hora do
dia. Os precos dos pedis passaram a ser reajustados trimestralmente de forma a garantir a
circulacdo 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 milhdes.

O pedagio urbano deondres, 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 Logdmesa que concentra o

setor financeiro da cidade, sendo expandido para 40km em 2007 com a inclusdo 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 area dgigpada
inicialmente estabelecida em 2003.

Figura38: Mapada Zona de Emissfes Ultrabaixas (ULEZ)
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Fonte: Extraido do portal Urban Lab Global Cities

A introducgédo do sistema dese através da implantacdoondon Congestion ChargifigcC) no
gual pagavase uma taxa de £ 8 para circular na regido de restricdo nos dias Uteis das 7h e as
18:30h. A fiscalizac&o do sistema dseiatravés de cameras que ve@dfiam o pagamento dos
veiculos que circulavam na regido, 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), caimabemissdo de carbono, de trés rodas
motorizados, bem como taxis e 6nibus.

Os principais objetivos da implanta¢do do pedagio incluiam, até 2010, uma reducao de 15% no
trafego, entre 20% e 30% nos congestionamentos e uma transferéncia de 20 mil passageiro
para os transportes coletivos, aumento da oferta do sistema de 6nibus e trilhos em 40%, e a
geracao de receitas para investimento em transporte publico e melhora da qualidade de vida
na regiao central da cidade.

Apesar das criticas referentes a sua immpégdo que resultaram em no recuo verificado em
2011, pesquisas realizadas pela autoridade de transporte da cidadeasport for LondofTfL)
demonstram:

reducdo em 21% do numero de veiculos/km

reducdo do congestionamento em 35%

|l

1

f aumento da velocidade e km/h

1 aumento de 6% no nimero de passageiros de dnibus nos horarios de pedagio
1

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

Melhoramentos em larga escala foram efetuados na rede de 6nibus urb@hegrvouse 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
Onibus no horario do pico da manha, o que representa um acrésga@8% no nimero de
passageiros transportados e de 23% na oferta de servicos. Esgéngaie 50% do aumento do
namero de passageiros dese em funcdo do pedagio. Outros impactos foram revelados em
alguns indicadores de nivel de servigo tempo de esperara funcdo de atrasos caiu 30%,
assim como o indice de atrasos devido a congestionamentos cait’.60%

O sucesso do modelo na transferéncia de usuarios entre os modais privado individual para o
transporte publico coletivo foi tamanha que houve queda na recdit pedagio fruto dessa
alteracdo. Porém, mesmo com esse cenario de queda, o sistema arrecadou £ 263 milhdes no
exercicio 2012012, teve custos operacionais anuais de £ 104 milhdes, o que resultou em uma
receita liquida de £ 159 milhdes. Valor pouco riofeaos £ 161,7 milhdes despendidos na
implantacéo do sistema.

Outras experiéncias beraucedidas foranvivenciadasem outras cidades, com destaque para
Oslo, Trondheim, Stavanger, Milano, Hong Kong. Porém a implantagéaodelo, como dito
anteriormente,tem encontrado bastante resisténcia por parte da populagdo. No Reino Unido,

5"CAMARA, Paulo; MACEDO, Laura V. Restricdo Veicular e Qualidade de Vida: O Pedagio Urbano em
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por exemplo, tentativas de implantagdo ocorreram em Manchester e Edimburgo, porém a
populacéo destas cidades rejeitou a proposta de implantacao.

Estocolmq capital da Suécia& talvez o caso com melhor aceitacao popular. O pedagio urbano
foi adotado em 2006, e seguiu, como em Singapura, o sistema de corddo em torno da area
central. O programa logrou éxito na redu¢éo do uso do automével e na diminuigdo dos niveis
de poluicdo. Avalisse que o0 sucesso de sua implementacdo se deve, especialmente, pela
clareza em demonstrar ao cidad&o as contrapartidas na forma de investimentos do programa.
Os investimentos em transporte publico, inclusive, precederam a adoc¢do do programa.

3.2.6.3. POLITICA DE RETRICAO DE ACESSO

Considerado como uma alternativa ao pedagio urbano, a politica de restricdo de acesso tem
como objetivo reduzir a circulagdo de veiculos em determinada regido proporcionando um
aumento da velocidade de trafego e reducdo na intensidade requEncia dos
congestionamentos, sem onerar o0 usuario da via.

Vérias cidades do mundo implantaram esse modelo de gestdo do trafego urbano, cabendo
destaque a Cidade do México, Sao Paulo, Santiago, Bogot4, Bolivia, Pequim, Paris, Atenas etc.

NacidadedoMBEAT 1T OEOOAI A AA OT ApUET OAEAOI AO A&l E |
# E O Az(piodkaima 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 milhdes de
habitantes e uma frota de 3 milhdes de veiculos que eram responsaveis por 80% das emissdes
de carbono na regido metropolitana.

Com a implantagdo do rodizio os welos, uma vez semana em dias alternados, eram
impedidos de circularem das 5h até 22h, com base no ultimo digito de suas placas.

A experiéncia paulista, por sua vez, iniceeiem 1997 em ambito estadual e municipal, apés a
realizacdo de pesquisas em3®sobre a introducdo de um sistema de pedagio urbano, que
acabou sendo amplamente rejeitado pela populatddo

I PIATT AOOAAGAT 1T bDOI COAI A AEAI AAT AA O/ PAOA
0os problemas de poluicdo atmosférica e reduzir as ext@ades provocadas pelos
congestionamentos na Regido Metropolitana de Sado Paulo (RMSP) incluindo 10 municipios,
inclusive a capital do estado.

8 Apesar do Plano Integrado de Transporte Urbano de S&o Paulo (PITU) de 2020 considerar a
possibilidade de implantacdo futura de pedagio urbano como mecanismo para resolver os problemas de
trafego e dgpoluicdo ambiental.
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regime permanente, excetnos meses de janeiro e julho, com o objetivo de reduzir o volume
de veiculos em circulacdo e melhorar o fluxo de veiculos nos horarios de pico.

Em 1998 a Prefeitura de S&o Paulo estimou uma reducao nos niveis de congestionamento de
aproximadamente 18% narea afetada. Porém, parte desta redu¢do do niumero 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 alcangavam valores
superior @s observados antes da implantacdo do sistema de rodizio.

No caso especifico de S&o Paulo veriseague a implantagéo do rodizio careceu de reforgo no
volume e na qualidade de oferta de meios de transporte alternativo, o que fez com que surgisse
0 movimento de aquisi¢do de um segundo veiculo para burlar a restrigéo.

Adicionalmente a arrecadacdo das multas de rodizio ndo foram utilizadas como recursos para
melhoria do transporte publico coletivo, como ocorreu nas cidades que implantaram o modelo
de pedagiaurbano.

Diante destes resultados verifiege que a politica de restricdo de acesso, apesar de representar
um mecanismo de contingenciamento do fluxo de carros em grandes cidades, utilizende
mecanismos ndo oneroso, o que facilita sua implantagéo, ¢gm® ocorrer conjuntamente a
outras medidas de melhoria do transporte publico, e 0s recursos obtidos por estes mecanismos
devem ser utilizados comfundingpara ampliacdo e melhoria do transporte coletivo, criando
alternativas palataveis ao transporte paido individual.

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

Por muito tempo as autoridades publicas consideravam que o aumento do nimero de vagas de
estacionamento deveria acompanhar o desenvolvimento urbano. Esta visdo 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 estacida&orrespondem as duas faces de uma
mesma moeda.

Porém, a oferta abundante de vagas sem que sejam estabeleciday@ms&€onexées com o
sistema de transporte, tem contribuido para o aumento do transito, dos congestionamentos,
do uso desordenado do espaco urbano, da deterioracédo das condicbes ambientais e da piora na
gualidade de vida da populacéo.

Neste aspecto é relante ponderar que a decisdo do proprietario do meio de transporte
privado individual pela escolha de modal se pauta, de forma as vezes inconsciente, da premissa
da disponibilidade de vaga, gratuita ou a pre¢os acessiveis, no local de seu destino.

Este proesso tornase mais grave diante de politicas que estabelecem elevado namero de

vagas em conjuntos comerciais inflando a propor¢éo de empregados que utilizam do modo de
transporte privado para trabalhar, provocando aumento do fluxo de veiculos por meio dos

movimentos pendulares cas@abalho, que ocorrem, em geral, nos horarios de pico.



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

Dessa forma, politicas de controle e restricdo dos estacionamentos em vias publicas e fora da
via sdo parte integrante de uma agenda positiva, com ligagdissociavel com as politicas de
transporte e mobilidade urbana sustentavel.

Do ponto de vista de politica publica, o controle e restricdo dos estacionamentos, consegue
alcancar objetivo distintos, que atuam de forma conjunta na estratégia de promocao da
mobilidade sustentavel em ambientes urbanos.

A politica de controle e restricao dos estacionamentos, quando implantada em conjunto com
outras politicas de ampliagédo da oferta e qualidade do transporte coletivo, torna o transporte
privado mais dispendiosoforcando a migracdo 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 recuperacado dos custes@ados a disponibilizacéo

das vagas e financiamento das politicas de melhoria do transporte coletivo, item essencial para
evitar efeitos contrarios ao inicialmente pretendido, como a adog¢éo de alteragbes na ocupacao
do espaco urbano como mecanismos dgdias restricdes impostas.

E somente agindo, portanto, de modo conjunto sobre essas duas realidages um lado,
restringindo, onerando ou banindo o estacionamento e, por outro, promovendo as outras
formas de se deslocar que se pode pensar em mudarangportamento dos dependentes do
veiculo privado. E nesse sentido que as vagas para estaciotzarto as das ruas como as das
areas fechadas formam uma parte integrante do sistema de mobilidade urbana, da mesma
maneira como o sdo o transporte coletivob@icleta e a marcha a pé. E tendo isso em conta
gue se pode avaliar a pertinéncia assumida pelas estratégias de controle dos espacos de
estacionamento enquanto ferramenta privilegiada para inibir as viagens por transporte privado
nas zonas urbanas densamie ocupadas. As op¢des modais resultam, com efeito,
diretamente afetadas quando sdo adotadas praticas de estacionamento mais limitadoras. Por
exemplo, uma simples piora dos tempos de busca por uma vaga livre, consenténea a reducao
dos espacos ofertadosapa estacionar, deve redundar em desalento ao uso do automével e,
nessa condicdo, contribuir para a reducdo dos fluxos viarios e, por sua vez, dos
congestionamento®’.

Na literatura verificase que a implantacdo do controle e restricdo dos estacionameuds
ser feita por um conjunto bem amplo de politicas que incluem desde a regulacdo dos
estacionamentos em empreendimentos privados, a gestdo das vagas na via publica, como

59BRINCO, Ricardo. Politicas de estacionamento e efeitos na mobilidade urbana. Indic. Econ. FEE, Porto
Alegre, v. 44, n. 2, p. 110, 2016



medidas inibidoras ou onerosas relativas a implantagcdo de estacionamentos privados
gerenciamento de estacionamentos publicos fora da via

Atualmente muitas cidades possuem normas de legislacdo e zoneamento que estabelecem

uma relacdo entre area construida, tipo de imével e numero minimo de vagas a serem
disponibilizadas. Requisitos AeA OOUOET O PAOA T AOGAO AO 1 EAAT eAO
empreendimentos imobiliarios pelas incorporadoras.

Esta legislacdo tem por objetivo assegurar que a oferta generosa de vagas evite 0 uso das vagas
em via publica. Porém resulta em estimulowsm 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 S&o Paulo, o que fez com que a prefeitura mudasse a
diretriz de ofetad  OACAO T A 11 OA 1 AE OdAdksintehtivofad Usd BoOT N OA
automaovel particular por meio da reducéo significativa da exigéncia do nimero minimo de vagas

de estacionamento nos empreendimentos, em especial a ndo exigéncia nos usos K@sidenciais
Complementarmente foi estabelecido limites maximos da vaga em empreendimentos
localizados préximos a eixos estruturantes atendidos, ou a serem atendidos, por transporte

publico de média e alta capacidade. Pesquisas realizadas em 2017 apontaram um cr&scime
expressivo na busca de apartamento sem vagas de garagden2% em 2012 para 38% em

2017

Em Porto Alegre, o Plano de Mobilidade Urbana de 2015 recomendou uma redugdo do namero
minimo de vagas por empreendimento, sendo uma vaga para cadd d&@reacomputavel

para prédios com mais de 12 metros de fachada, uma vaga para cada duas unidades
habitacionais Faixa 1 (entre 0 e 3 salardsimos) do Programa Minha Casa Minha Vida, e uma
casa por habitagdo para as unidades Faixa 2 e Faixa 3 (entre 3&id6 8@nimos).

Em Belo Horizonte, amplantacdo de vagas de veiculos adicionais em novas incorporacfes
também foi restringidapelo novo Plano Diretor (201%avorecendo uma producgao imobiliaria
mais conectada &lovaAgendaUrbana.

A gestaados estacionamentonsa via publica, por sua vgmdesedar através daobranca pela
utilizacao do espaco publico, uma vez que a oferta gratuita de vagas em vias pébiatas,
segundo pesquisd$ mais significativa do que a disponibilidade de transportes publicos na
escolha do modo de transporte, mesmo em locais com oferta abundante de alternativas de

60 prefeitura da Cidade de S&o Paulo. O novo Zoneamento para S&o Paulo: destaques, perguntas e
respostas. Disponivel enhttps://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/perguréar@spostaszoneamento
Acesso em: 20/06/2021

617akabi, R. (2018). Cresce busca porrtgraentos sem vaga de garagem na capital. Veja SP. Disponivel
em
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Government, LondresDisponivel em
http://www.communities.gov.uk/documents/planningandbuilding/pdf/155634.pdf, 29/4/2010
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transporte.Ela tambémpode ocorrerpela restricdo de uso, na quadgasimplantadascedem
lugar para outras formas de utilizac@la via, sendo osspacos remanescentes destinados a
outros usos, como alargamento de passgidnstalacdo de espagos de convivéncia e de
parklets

Figura39: Parklet

Fonte: Extraido do prtal Blog da Arquitetura

Do ponto de vista pratico a cobranca de vagas de estacionamento em vias publicas é
usualmente empregada em vérias cidades do pais e ao redor do mundo. Porém em muitas
localidades tal pratica ocorre apenas entd® especificos e com a manutencdo de um
contingente elevado de vagas gratuitas, ou com tarifas que ndo sao capazes de dissuadir as
pessoas de seu uso, sendo em muitas localidades, menor que a do transporte publico, que faz
com que nao ocorra estimulo guessao para alteracéo da matriz de transporte.



Figura40: Tarifas desstacionamento eransporteurbano
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Fonte: Portal Caos Planejado

Apesar disso iniciativas tém sido tomadas para aproveitar 0s recursos oriundobi@daca de
vagas de estacionamento em vias publicas como mecanismo de financiamento de melhorias
no transporte coletivo. Em Goiénia, por exemplo, foi sancionada lei que prevé a criagdo do
Fundo Municipal do Transporte Coletivo, em que@sursos arrecad#os em estacionamentos

em areas publicas devefimanciar o sistema de dnibus na capital.

Uma alternativa a cobranca nas vias publicas é o controle planejado do numero de vagas com
vistas e evitar uma oferta abundante que estimule o maddividual. Zurique, por exemplo,
desde 1996 optou por congelar o nimero 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 espagizadio para criacdo de ambientes de circulacédo e
lazer para a populagéo.

No que concerne a gestdo de estacionamentos privados, varias possibilidades de medidas se
encontram disponiveis ao poder publico, desde restricbes na liberacdo de licencas de

implantacdo e operagéo de estacionamentos a imposicao de taxas e aliquotas diferenciadas de
imposto para desestimular seu uso.

A cidade de Séao Francisco, por exemplo, cobra uma taxa de 25% sobre os estacionamentos
privados. Nottingham, no Reino Unido, introduziax@s sobre os estacionamentos privados

para reduzir o congestionamento e financiar a expanséo da rede deNdtiingham Express
Transitz Fase 2) e a renovacao de estacdes. Desde abril de 2013 empresas que dispbe de mais
de 10 vagas tém de pagar um licearaento 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 manutencéo de infraestruturas
de transporte urban.

No &mbito dos estacionamentos publicos fora da via, as politicas devem ter viés semelhante
aos empregados em relacdo aos operadores no setor privado, ou seja, devem ser utilizados
como medidas em prol da alteracdo da matriz de transporte em favor adsparte coletivo.

Neste caso os estacionamentos publicos devem se encontrar em locais de acesso a meios de
transporte coletivo, como em estacdes de trem, metrd ou de 6nibus, fora das areas centrais,
como forma de estimular a mudan¢ca do modal privado paraotetivo 7z chamados de
estacionamentos de baldeacgdo. Estes no caso, deveriam ter sua gratuidade condicionada a
utilizacdo da rede de transporte coletivo.

Os estacionamentos publicos, em regides centrais, ligados a equipamentos publicos néo
emergenciaisz como prédios publicos, locais de lazer, entre outrodeveriam apresentar
tarifas elevadas, como forma de estimular 0 acesso a esses locais via transporte coletivo.

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

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

As receitas acessorias correspondem aos recursos obtidos da exploracdo de atividades
econdmicas diversas ao objeto principal de uma determinada empresa. No caso especifico do
sistema de transportes coletivos, representam o conp de atividades que divergem do
servico delegado, mas que guardam correlacdo seja com a infraestrutura disponibilizada ou
com seus meios de oferta, ou seja, comercializacdo de anuncios publicitarios nos 6nibus é
receita acessoria do operador do transgocoletivo sob pneus.

A geracao destas receitas, por sua vez, pode se dar tanto por disponibilizacdo de espagos para
publicidade como na forma de projetos complexos que se apropriam dos efeitos provocados
pela atividade principal, como a exploracéo deghiag center, por exemplo.

Neste ambito tem crescido ao redor do globo as iniciativas de se buscar, junto aos operadores,
projetos e meios de obtenc¢éo de recursos como forma de permitir a manutencdo ou ampliacdo
dos servicos ofertados sem a necessidades@eecorrer a aumentos tarifrios ou recursos por
parte do poder publico.

No Brasil, a exploracéo de receitas acessorias é assegurada pelos artigos 11 e 18 da Lei Federal
n°® 9.987/1995, sendo este mecanismo presente em uma ampla quantidade de contragos, n
mais diferentes setores. No transporte coletivo, seu uso tem cada vez se ampliado com a
utilizacdo de mecanismos oriundo de praticas contatuais presentes em setores difusos, como
por exemplo os contratos deaming rightsusualmente empregados no setoredesporte e

eventos.



Apesar disso, tirandae as receitas acessorias tradicionais, que serdo abordadas no item que
se segue, sdo poucas as iniciativas que visam aumentar a participacdo destas receitas na
composicdo das fontes de recursos dos operadordsatesporte. Este fato pode ser verificado
quando comparamos as receitas acessoérias do Metrd/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, queeapntam valores entre US$ 0,20 e 0,45. No
Japéo, por exemplo, as receitas tarifarias de transporte representam apenas 64% das receitas
totais.

3.2.7.1. RECEITAS ACESSORIAS TRADICIONAIS

Das receitas acessorias tradicionalmente empregadas pelos operadores de trenepl@tivo
destacase a disponibilizacdo de espacos para publicidade, sejam estas nos veiculos ou nas
infraestruturas de acesso.

Porém, outras fontes tém sido incorporadas, como por exemplo a exploracdo comercial de
estacfes e terminais urbanos atravé® @luguel de espacos para lojas e restaurantes,
disponibilizacdo de espaco para instalacdo de antenas de comunicagéo (paradas de 6nibus) e
cabos de comunicacdo (metrd e trens urbanos) de empresas de telefonia, espagcos para
instalacdo de maquinas para verglde produtos, bem como equipamentos dmart cities

como equipamentos de auxilio e transmissdo de dados de leitores de agua, luz e gas,
equipamento de controle de trafego e controle semaférico, bem como cameras de vigilancia
disponibilizadas ao poder plibo.

Todas essas iniciativas, porém, tem pouca capacidade de geragéo de receitas necessitando que
outras modalidades mais complexas sejam incorporadas como forma de garantir um melhor
aproveitamento dos potenciais de geragéo de receitas no sistema.

3.2.7.2. NAMINGRIGHTS

As primeiras experiéncias deming rightéém origem nos Estados Unidos, ainda no século XX,
quando clubes esportivos passara a ceder, de forma onerosa, 0 nome de suas arenas em troca
de investimentos. Segundo pesquisas aproximadamente 95% doddest esportivos
construidos nos Estados Unidos a partir de 1990 possuem contrattsiag right&® Calcula

se que entre 1999 e 2004, mais de cem contratos de cess@ardimg rightdoram firmados

para instalacdes esportivas nos Estados Unidos e Canada

Naming rights deals help both the sports facilities and their corporate sponsors. The

owner of the professional sportenue receives substantial revenues to pay for

construction costs or high player salaries by selling a package deal. Theftietiedits

corporate sponsor include the amenity clause.20 This contractual clause sets forth the
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luxury suites; ticket discounts; radio and television spots; logos on everything from trash
cans to tickets; and insignias on uniféfms

No Brasil tal prética foi utilizada como recurso complementar para clubes e arepagieas

como € o caso da Kyocera Arena, do Clulétisb Paranaense, o Allianz Parque, do Palmeiras,
Neo-Quimica Arena, do Corinthians e do Itaipava Arena Fonte Nova, que nhomeia a Arena Fonte
Nova.

Apesar de sua origem esportiva, grandes cidades tém egguio esse mecanismo em estacdes

de metrd, trens, escolas, universidades, bibliotecas, hospitais entre outros equipamentos,
sendo seus principais clientes companhias aéreas, bancos, segurados, empresas de
telecomunicacdes, fabricantes de automoveis, em@esle aluguel de carros, empresas de
alimentacdo e bebidas, companhias de tecnologia de informacdo e produtores de
equipamentos de informética, jornais, empresas digitais, companhias de energia elétrica, entre
outras.

Neste aspectonaming rightsi1ada maise que a aquisicao, por tempo determinado, ou ndo, do
direito de nomear determinado equipamento, publico ou privado, constituisdalessa forma
como um instrumento de capital de recursos por parte do proprietario/administrador do
eguipamento, e um mecanigso de comunicacdo/divulgacao por parte do comprador.

Este mecanismo de financiamento, por sua vez, tem se desenvolvido gradualmente no ambito
do transporte coletivo, sendo empregado para rebatizar estagdes de metrd e trem, terminais
de 6nibusurbanos e rodoviarios, bem como linhas de transporte, variando sua capacidade de
arrecadacao de acordo com o tipo de infraestrutura, localizagéo e fluxo de passageiros.

Entre os exemplos de utilizagdo do mecanismo como financiamento do transporte coletivo
destacamse oDubai Metro Naming Rights Projecta politica adotada peldetropolitan
Transportation AuthorityMTA) de Nova lorque, pefoutheastern Pennsylvania Transportation
Authority(SEPTA) da Filadélfia e pelo M&tte Madrid.

O Dubai Metro Naming Rights Project, lancado em 2008, foi o primeiro projeto de utiliza¢do de
naming rightgpara infraestrutura de transporte e visava a venda do nome de 23 das 47 estagdes
das duas linhas de etr6 da cidade. A escolha dos patrocinadores de seu por meio de licitacao
entre 2009 e 2011 e 11 empresas foram selecionadas. Em 2018 a cidade iniciou a construcéo de
uma nova linha de 15 kgRota 2020 que liga a Linha vermelha até o local da Expo 2@&ie N

projeto sete estacdes tiveram seus nomes adquiridos por empresas privadas. Através desse
mecanismo, éRoad and Transport AuthorifRTA), gerou em uma década cerca de US$ 544
milhdes.

Em Nova lorque, detropolitan Transportation AuthorifMTA) vende os direitos sobre o
nome da estacdo do metr6 da Atlantic Avenue préxima ao Barclays Center, ao Banco Barclays,
por U$ 200 mil anuais por 20 anos. Este mecanismo foi ampliado e em 2013 este mecanismo

64 1dem.



passou a ser utilizado em todos as estacfes e instalgie transportez respeitadas
caracteristicas geograficas e histéricas dos equipamentos.

Na Filadelfia, a Southeastern Pennsylvania Transportation Authority (SEPTA) comercializou
com a AT&T, em 2010, o nome da estacao localizada na extremidade subdd Rreet Line,

por US$ 5 mi ao ano. Em 2020 o Sistema de Saude da Universidade da Pensilvania adquiriu por
cinco anos, por um valor US$ 3,3 milhdes, o direito de renomeagado da University City Station
gue passou a ser chamada Penn Medicine Station. Acéstdica do outro lado da rua do
pavilhdo de US$ 1,5 bilhdo da Penn Medicine.

Em 2013 o Metrd de Madrid vendeu os direitos de nome de uma estacao e da linha 2 do metro,
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0S mapas e materiais de divulgacdo das 272 estacOes e a bordo dos 2311 da companhia de
transporte.

No Brasil, a iniciativas de utilizacdo deste mecanismo de financiamento no setor de
transportes coletivosocorreram nas cidades dRio de janeiro e erao Paulo.Em 2011, a
operadora de celular TIM fez uma parceria de cessao de direitos de nhome com a Super Via,
operadora @s trens metropolitanos do Rio, e a Estagdo Bonsucesso passou a se chamar
Bonsucesso TIM. Recentemente, em 2021, o M&i@ negocia a troca do nome da Estacao
Botafogo para Botéogo/Coca Cola, sem divulgas valores da concessdo. Em S&o Paulo, a
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (Met&P) lancou um primeiro lote de concesséo

do direito de exploracdo publicitaria junto ao nendas seguintes estacdeSaude (Linha-1

Azul), Brigadeiro e Consolagdo (Linha/rde), Penha Vila Carrdo e Anhangabau (Linha 3
Vermelha). As receitas a serem auferidas seréo revestidas em melhoria da rede de transporte
sobre trilhos.

3.2.7.3. EXPLORACAO COMER@MOS TERMINAIS DE ONIBUS URBANO

Desde o Decreto Lei 271/1967, que dispde sobre a concessdo de uso e espago aéreo, e
representa a principal lei que disciplina as CDRUs (Concessodes do Direito Real de Uso) houve
um movimento a transferéncia de areas ou imi&veublicos com o objetivo de transferir custos

e, ao mesmo tempo, obter receitas oriunda da outorga do direito de exploracdo desses
empreendimentos.

A partir deste procedimento, varias outras formas de transferéncia da operacdo de imoveis 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 o0 Poder Concedente transfere ao
operador/concessionario as obrigagfesgistdo, manutencdo e seguranca 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 Tiaté&ior terminal de 6nibus
rodoviario da América Latina e segundo maior do mundo, o Terminal Rodoviario de Salvador,
o Terminal Rodoviario de Floriandpolis, entre outros.



Porém, este processo, que se iniciou no ambito rodoviério, tem ganhado novas dimensdes e se
ampliado para o transpte coletivo, sendo ferramenta d&unding para a sua ampliagéo e
implantacao de melhorias.

Sob essa légica a Companhia do Metropolitano de S&o Paulo e a Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM), tem realizado contratos de delegagdo de terminam bomo do
direito de exploracédo comercial de estacbes de metr6 e trens de Séo Paulo.

Em 2019, o Metr6 concedeu treze terminais de 6nibus ligados a estacdes do Metrd. Todas as
obrigagbes referentes a seguranca, limpeza e manutencdo dos espacos recaemasobre
concessionaria no contrato de trinta anos, uma economia de custos no montante de R$ 22
milhdes.

Em troca a vencedora obteve os direitos de explorar comercialmente os terminais se obrigando
ao pagamento de uma outorga total de R$ 11 milhdes e na tea@istia ao Metrd de 8% da
renda bruta desta exploragéo, tendo essa transferéncia um piso mensal de R$ 855 mil. Com
estes recursos 0 Metrd pretende ampliar a oferta e a qualidade dos servigos prestados.

3.2.7.4. EMPREENDIMENTOS ASSOCIADOS

Um outro mecanismo de captdio de recursos utilizado para viabilizagdo do servico 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 sefionte de recursos através da exploracao imobiliaria.

O poder publico tem o papel de provisdo de areas no entorno da infraestrutura, sejam ela ja de
sua propriedade, ou adquiridas antes da divulgagdo do equipamento de transporte a ser
constituido, para desa forma se apropriar do ganho maialia associado a sua implantacao.

Estes imdveis, por sua vez, podem ser comercializados diretamente com incorporadoras,
gerando uma receita adicional para financiamento da implantacdo dos equipamentos de
transporte, ouser algo de exploracdo comercial, gerando uma receita recorrente capaz de
suportar parte dos custos associados a operacdo e manutencdo do modal.

O mecanismarepresentou um dos eixos estruturantes centrais da politica de expansao da rede
ferroviaria japonea, sendo responsavel pela urbanizacdo de sua capital e pela existéncia de
uma oferta abundante do modal sob trilhos.

Para tanto, as operadoras de transporte sob trilhos de Toquio assumiram um duplo papel, de
gerenciamento das linhas férreas e de incorgtimaimobiliario, sendo responsavel pela criacédo
de bairros de alta densidade, uso misto e amigaveis aos pedestres.

Este processo dese sob a Lei de Integracdo Habitaciof@rroviaria, na qual agéncias
habitacionais e prefeituras designam areas espegaia readequacao ao longo das futuras
linhas com base na cesséo de areas por parte de seus proprietarios as empresas ferroviarias que
utilizariam dessa area para promog¢éo de empreendimentos habitacionais, o que permite tanto

a geracdo de demanda para ashlas férreas como recursos para custear sua implantacao,
operacdo e manutencéo.



Foi neste ambiente que, por exemplo, foi criada em 19Zdlkyu Corporation responsavel

pelas linhas ferroviérias a oeste e sudeste de Toquio e Kanagawa. Atualmente o gninadeco

220 empresas com enfoque em desenvolvimento urbano com atuagcdes nos ramos de iméveis,
hotelaria, suporte comercial, varejo, lazer entre outros.

Em 1992, o governo e a prefeitura de Copenhagen decidiram adotar mecanismo simular para a
construcao daluas linhas de metr6 e revitalizacdo @esstad uma area degradada &1 kmz,
situada em uma ilha, a 5 km do centro da capital dinamarquesa.

Para tanto foi criada @restad Development Corporati@DC) responsavel pela construcédo e
administracdo de unsistema metroviario composto por duas linhas com 20km de extenséo, e
projetos de urbanizacdo com o intuito de permitir a area receber instituicdes universitarias,
empreendimentos comerciais e corporativos e unidades habitacionais.

O projeto foiconsiderado um sucesso uma vez que a regido foi revitalizada e nesse processo a
ODC conseguiu obter 60% dos recursos necessarios a implantacao das linhas, sendo 45%
através da venda de ativos imobiliarios e o restante através a cobranca de impostos sobre

propriedade.

Outro projeto que fez uso deste mecanismo esta em curso em Paris, na e$taigiioaria de
Austerlitz, que recebe 23 milhdes de passageiros ao ano.

Nesta area de 12,8 hectares, com localizacao privilegiada, seréa construida um edificio ponte de
mais de 16 mil toneladas, sob a calha ferroviaria da estacao, o que possibilitara a criagdo de
15.000 m2 de escritorio e 1.000 m2 de comércio.

Com o empreendido prev8e um aumento do fluxo de passageiros na estacdo para 44
milhdes/ano além da absorcao deceita da exploragdo 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 € incipiente, encontrando poucos exemplos de ingdanta
porém verificase uma tendéncia quanto a sua proliferacédo, 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 captacéo de recursos.

A cidade deS&o Paulo tem experiéncia em conjugar a exploracdo comercial de terminais
rodoviérios com projetos urbanos. Nesse sentido, a PMSP lancou, em 2017, trés projetos piloto
Z PIU Princesa Isabel, Campo Limpo e Capelinha. O modelo de viabilidade econdmico
financeiro é organizado em trés mdodulos. No primeiro, elabseaum modelo de exploracéo
econdmica das instalagfes do terminal. A receita proveniente de lojas e servi¢cos deve cobrir a
requalificacdo das estacles, suas despesas administsativiie manutencao, ainda aportar
recursos em programas de interesse publico previamente definido. No segundo mdédulo,
faculta-se ao concessionario o desenvolvimento imobiliario do terreno dos terminais. E, por
altimo, considerase o desenvolvimento imobiliario no entorno ddsrminais e, como
contrapartida, sua requalificacdo urbana.



Outro exemplo de utilizagcado deste mecanismo egad Paulse d4 através da Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo (Mett8P) que conta atualmente com 5 shoppsihgcalizados em

areas contiguas as estagfes de metrd operadas pela companhigguera, Santa Cruz,
Tucuruvi, Boulevard Tatuapé e Tatuap®intos estes empreendimentos geram uma receita
anual para o Metré de aproximadamente R$ 50 milhfes, representantods receitas ndo
tarifarias da companhia, e contribuem com até 14% da demanda nas estacdes em que estéo

localizados.

Figura4l: Shopping enestacdes de Metd Sao Paulo
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Com base nessas experiéncias o Metrd, a CRTdmpanhia Paulista de Trens Metropolitanos,

e 0 Governo do Estado de Sao Paulo tem ampliado sua utilizagdo, comespodgrificar na
recente licitacdo da concessao das linhas 8 e 9 da CPTM, no qual o licitante vencedor, além de
operar, ampliar e manter dsihas recebeu um conjunto de areas para exploracao imobiliaria,
com o objetivo de tornar o negdcio mais atrativo desonerando a tarifa do usuéario e ao mesmo
tempo ampliando o valor arrecado pelo poder publico na forma de outorga.



Em sinteseverificase aexisténcia de uma ampla gama de fontesfdadingde recursos para

o transporte publico que fogem da dicotomia padrd@ontribuinte versus usuario, e que se
constituem como alternativas capazes de melhorar a relacdo dos meios de transporte publico
com asociedade, seja reduzindo os impactos negativos gerados por outros meios como pela
absorcéo dos ganhos por estes gerados.

Porém tem-se que ter sempre em mente a ideia de que para que estas medidas tenham eficacia
0s recursos obtidos ndo podem ser destinagmra outros propdsitos, uma vez que a criagdo
de um sistema de transporte coletivo de qualidade, com oferta abundante, e a pregos
compativeis com a capacidade de pagamento da sociedade € consiigd@ua nopara que

0s mecanismos d&indingtenham efigéncia.

3.3. TENDENCIAS AMBIENTAIS E URBANISTICAS

Os principais conceitos contemporaneos de planejamento e gestdo urbanos que guiaram este
estudo de benchmarking foram o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
(DOTS) e a mitigacdo e adaptacdo daslades frente aos desafios atuais e previstos
decorrentes das mudancgas climatic#snbos os conceitos estdo presentes na Agenda 2030 e
na Nova Agenda Urban@&AUY®.

O DOTS definido pelo World Resources Instituté 2) | WoXAh B8 XQaeAT i1 OO
planejamento que atua na articulacdo do uso e ocupacdo do solo com as infraestruturas de
OOAT OPT OOA68 30A PDPOET AEPAI DOAI EOOA i A bpOTIiIl

populacionais, além do incentivo ao uso misto e a oferta de unidades halritas para
diferentes faixas de renda, no entorno de eixos ou estagfes de transporte de alta ou média
capacidade. Com isso, bussa reduzir o espraiamento da area urbana e aumentar o acesso a
oportunidades de emprego, lazer, habitacdo e espacos pubcoma distancia caminhavel.
Consequentemente, as emissdes de gases de efeito estufa séo reduzidas, o servigo de
transporte publico tornase mais eficiente e, o ambiente urbano, mais qualificado e menos
segregado do ponto de vista socioeconémi€agura4?2).

O conceito de cidades resilientes visa reduzir a vulnerabilidade as catastrofes naturais,

antropicas e aos impactos climéaticos no nivel municipal, com especial aten¢do aos habitantes
de assentamentos formais e informais propensos ao risco. A resiliéntist® na capacidade

de resposta, adaptacdo e recuperagcdo dos efeitos dos perigos. As solucbes de adaptacao
baseadas na biodiversidade e nos ecossistemas promovem beneficios mdltiplos e devem ser
privilegiadas, tais como a implementacéo de um sistema gmess livres e areas verdes com

8 A Agenda 2030 estabelece 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), que se desdobram
em 169 metasa serem atingidas até 2030, visim orientar acBes dos Estadddembros da ONU. E
resultado do acordo internacional firmado na Cupula das NagBes Unidas sobre Desenvolvimento
Sustentavel em 2015. A Nova Agenda Urbana (NAU) foi adotada na terceira Conferéncia da ONU para
Habitacdo e Desenveimento Urbano Sustentavel (Habitat Ill), realizada em Quito, Equador, em 2016.
Consiste em um plano de promoc¢éo do desenvolvimento urbano sustentavel, a partir de compromissos
politicos e de uma visao coletiva.



funcdes diversas, inclusive a promocéo da mobilidade ativa. As a¢bes voltadas para a mitigacéo
dos desastres também s&o incentivadas, principalmente por meio da reducdo das emissdes de
gases de efeito estufa (GEE) em todassetores relevantes, em especial o transporte urbano.

O incentivo & 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 propostada atual prefeita de Paris, Anne Hidalgo. Desde entéo, outras cidades
no mundo estdo adotando o conceito para transformar o desenho das ruas e promover usos
multiplos nos bairros residenciais, sobretudo escritorios, estabelecimentos de comeércio e
servicg equipamentos de uso coletivo e areas verdes. A ideia central é reduzir os
deslocamentos diarios de média e longa distancia dos cidaddos para satisfazer suas
necessidades basicas, bem como a dependéncia do transporte automotivo. A alta densidade
populacianal e construtiva e a auséncia de zoneamento de usos separando fungdes no territorio
urbano, fatores presentes em Paris, facilitam a implementacdo dessa estratégia. O maior
desafio € o trajeto castrabalho nas grandes cidades e regiées metropolitanasjaigue o
trabalho remoto parecga se consolidar no cenario-pasdemia do Covid9 para uma parcela

dos trabalhadores.

Figura42: Elementos do DOTS e seus beneficios
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Fonte: WRI, 2018.




O Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.151/2001) trouxe um amplo arcabouco de instrumentos
de planejamento, financiamento, gestdo e governanca voltados para o ordenamento do
territério municipal sob a égide dos principios da funcdo social da proprieddaearticipacao

e do controle social. Contudo, apés 20 anos da promulgacgéo desse Estatuto, cbsejua a
maioria dos municipios brasileiros encontra dificuldades para implementar muitos dos
instrumentos que tém grande potencial para promoc¢édo do DOT&<scidades resilientes.

A legislagcdo urbana fornece as bases regulatérias para que os projetos DOTS sejam
concretizados e, portanto, o Plano Diretor € o primeiro passo para a implementagdo desse
conceito na cidade. Contudo, conforme destacado pelo WRI1EP as dimensbes
complementares do desenho urbano, financiamento e governanca também sao fundamentais
para viabilizar esses projetoBigura43).

Figura43: Dimensfdes da estruturagdo do DOTS
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Fonte: WRI, 2018.

Para ilustrar este estudo de benchmarking, buscarsgnmarcos referenciais de legislagédo
urbanistica, de parcerias publico privadas ja implantadas e voltadas ao finstia de
politicas e projetos urbanos, bem como de adequac¢des as mudancgas climaticas.

Assim, foram analisados alguns planos diretores de cidades brasileiras, Belo Horizonte, Curitiba
e Teresina, inseridas em regides metropolitanas e que mobilizam asimsehtos urbanisticos

para implementar o DOTS. O Plano Diretor € o instrumento basico da politica urbana e deve
articular os demais instrumentos, definindo os objetivos e areas do territério municipal para sua
aplicacdo. Ressaltae que legislacdo municipacomplementar 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.

A revisdo bibliografica contemplou aindsolucdes de ordenamento territorial através de
conexdesde espacos livres e areas verdesmpromocao da mobilidade atév e integracéo
modal. Para exemplificar este topico, foram analisadas a Trama Verde e A/AI ffesente



no Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI) da RMBH e a Area de Conectividade
(AC) proposta para a Regido Metropolitana de Campinas.

Por fim, integram este capitulo as diretrizes estabelecidas por Planos de Reducéo de Gases do
Efeito Estufa (PRGEEs) das cidades de Salvador, Curitiba, Sdo Paulo, Fortaleza e Belo
Horizonte, e experiéncias internacionais de cidades aderentes a mitigacdo e adaptacdo as
mudancas climéaticas, tais como Estocolmo, Dublin e Copenhagen.

3.3.1. PLANOS DIRETORES MUNIQIB

Apresentase o0s planos diretores selecionados para exemplificar experiéncias inovadoras de
politica territorial urbana voltadas para o DOTS.

3.3.1.1. BELO HORIZONTE/MG

O novo Plano Diretor de Belo Horizonte consiste na Lei Municipal n® 11.181, aprovada em
08/08/2019. Eldoi resultado de amplas discussdes envolvendo os setores técnico, politico e
popular, além de empreendedores imobiliarios, ao longo de cerca de sess @wplanos
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, apés muitas negociacdes (meafies) 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 (PINHEIRO, 2021).

As principais inovacoes introduzidas pela Lei 11.181/2019 consistem na abriardg@ncegras

gerais e especiais de parcelamento, ocupacao e uso do solo, além da regulamentacao do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana (PlanMe®H), por uma Gnica normativa, € no compromisso com

a NAU e o ODS 11. Esse compromisso consiste na base paoaassta@s, instrumentos e
parametros da politica urbana definida para Belo Horizonte.

Nesse sentido, destaese a introducdo daoeficiente de aproveitamento basico (CAbas)
anico (igual a 1,0) em todo o municipio, com excec¢éo das zonas de preservacaotambiele

ele é inferior. A possibilidade de superacdo do CAbas varia conforme a zona urbana, cujo
potencial de adensamento é preconizado petoeficiente de aproveitamento méaximo
(CAmax)ou coeficiente de aproveitamento de centralidade (CAcentdefinidoem funcéo da
capacidade de suporte do territorio.

A superagédo do potencial construtivo delimitado pelo CABasondicionada a aplicacdo de
potencial construtivo adicionalque pode ser adquirido por meio de:

1 Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC)
1 Transferéncia do Direito de Construir (TDG)

1 Adocgéo desolucdes projetuais de gentileza urbangprevistas no Plano Diretor (@&a
permeavel no afastamento frontal, em terreno natural, vegetada e arborizaglea



permeavel em por¢éo do terreno coincidentem area de vegetacao relevantaea de
fruicdo publica;

i1 Beneficio decorrente da producéo de Habitacao de Interesse SocfallS);

9 Utilizacdo de certificados de potencial adicional de construcdo (Cepacsjjuando
regulamentados em regime d®peracao Urbara Consorciada (OUC)

Os valores referentes a cobranca de contrapartidas para a aplicacdo da ©@ipin
regulamentados pelo Executivo Municipal por meio da Lei n° 11.216/2020 e do Deéreto
17.272/2020Esse Decreto também abrange stBque dePotencial Construtivo Adicional
(EPCA por unidade territorialcalculado em estudo técnico desenvolvido@élrgdo municipal
responsavel pela politica de planejamento urb&@om base nos seguintes fatores:
capacidade do sistema de circulagcdo; infraestrutura disponivel; restricdes ambientais e
relativas a paisagem urbana; politicas de desenvolvimento urbano; conformacgéo de unidades
de vizinhanga qualificada.

A OODC foi alvo @ inimeras disputas durante a tramitacao do Projeto de Lei do Novo Plano
Diretor na Camara de Vereadores. De um lado, os técnicos do Executivo Municipal defenderam
sua aplicagdo, enquanto o setor da construcao civil divulgava o instrumento ao publico amplo
de forma equivocada, como um imposto a mais a ser cobrado junto ao cidaddo, afetando
sobretudo as camadas de baixa renda. O Plano Diretor anterior previa coeficientes de
aproveitamento bastante elevados em algumas zonas sem qualquer contrapartida. Essa
pratica € ainda comum na maioria das cidades brasileiras e reforca a crenca de que o direito de
construir (usufruto) é naturalmente associado ao direito da propriedade privada, ndo podendo
ser limitado frente a fung¢do social da propriedade prevista na Caigdo Federal e no
Estatuto da Cidade. A OODC foi aprovada no Novo Plano Diretor de Belo Horizonte, mas, como
resultado desse embate, foi prevista a possibilidade de utilizar os CAs da lei anterior sem custo
extra por um periodo de transicao de trés anos.

A principal inspiragdo para ado¢cda OODC em Belo Horizontei a reviséo do Plano Diretor

de Sao Paulo de 2014. As experiéncias no contexto nacional ainda sdo recentes, com poucos
estudos de monitoramento e analise de seus resultados sobre a produghdiariamunicipal

Em Belo Horizonte, o setor imobiliario alega que os precos dos imdéveis subirdo 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 séo classificadas em dois
gruposz locais e regionaig de acordo com sua capacidade polarizadprae Figura44, onde

a zona CR, em vermelho, corresponde as centralidades regionAss) centralidades

% Essa cobranca basei&e no valor do metrajuadrado do terreno previsto na Planta de Valores
Imobiliarios utilizada para o calculo dmposto sobre Transmissao de Bens Imoveis por Ato Oneroso
Inter Vivos(ITBI).

57Vide Ato da Secretaria de Politica Urbana de 05/02/2020, publicado no Diario @didiinicipio em
06/02/2020.



correspondem aogrincipaiscorredoresviarios ede transporte coletivalo municipio, onde,

além do adensamento construtivo e populacional, buseaincentvar o uso misto, a
implantacdo de equipamentos comunitarios e a qualificacdo urb&édinanciamento dessa
qualificacdo é previsto através da implantagdo no local medidas mitigadoras e
compensatoérias decorrentes da instalacdo de empreendimentos de imp@a® e do Fundo

de Desenvolvimento Urbano das Centralidades (R@)Jo municipal especifico queunird os
recursos da OODC originados de terrenos incluidos nas areas de centralidades ou de grandes
equipamento$®. A Deliberacdo Normativa do Conselho Mupal de Politica Urbana (Compur)

n® 012021 definiu as prioridades para destinacao dos recursos vinculados ao FC. Dentre elas,
destacamse o estimulo a mobilidade ativa e aos espacos publicos, caracteristico do conceito
de DOTS.

Cabe ressaltar que Blano Diretor tem como diretriz de ordenamento territorial o fomento a
formacao e consolidacao de centralidades em todas as regiées do municipio, integradas em
uma rede hierarquizada, que reconhece a area central como centro metropolitano. Dessa
forma, ndose trata de um abandono do centro histérico e simbodlico de maior alcance
polarizador na RMBH, como divulgam alguns stakeholders que se op6em a essa proposicao de
desenvolvimento urbano.

Uma das principais estratégias presente no Novo Plano Diretor pataauservi¢cos urbanos e

a qualificacdo da infraestrutura, incluindo o transporte coletivo, € a instituicdOpkracoes
Urbanas Consorciadas (OUCsEnquanto a OODC nas areas de centralidades permite a
gualificacdo permanente e incremental dos corredoreigrios, a OUC pode viabilizar
intervencgdes urbanas mais robustas e pontuais inspiradas no DOTS, voltadas para a ampliacdo
e melhoria da rede estrutural de transporte coletivo.

A OUC podera ocorrer em qualquer area do municipio, desde que aprovada ggpdeifica.
Todavia ja foram definidas algumas areas destinadas a Qid(Rlano Diretor. Dentre elas,
destacamse as areas destinadas a OUC do Corredor Anténio Carlos/Pedro I, no vetor Norte, e
a OUC da Via 710, no Eixo Leste, voltadas para o adensaroenstrutivo e populacional,
considerando a maior capacidade de suporte do sistema de transporte prevista ao longo de
corredores viarios e entorno de estagfes de transporte colekigu(ad4).

Ressaltase que a aplicacdo do CAmax e do CAcent foi vedada para os imoveis situados na area
destinada a OUCdtadas acima durante dois anos, a partir da entrada em vigor do Novo Plano
Diretor. Nesse periodo, o Poder Executienrt a tarefa de regulamentar essas OUCs por meio

de lei especifica. Tratae de um grande desafio, considerando que elas abrangem territorio
consideravel do municipio e, como as demais, demandardo um amplo processo anterior ao

%8Em Belo Horizonte, os empreendimentos de impacto sdo divididos em dois grupos: os que apresentam
repercussodes de carater preponderantemente urbanistico, sujeitos a elaboracéo de Estudo de Impacto
de Vizinhanca (EIV) e aprovas; pelo Conselho Municipal de Politica Urbana (Compur), e aqueles que
acarretam repercussdes de carater preponderantemente ambiental, sujeitos ao licenciamento
ambiental pelo Conselho Municipal de Meio Ambiente (Comam). Vide Art. 340 da Lei 11.181/2019.

8Os recursos obtidos por meio da OODC vinculada aos demais terrenos da cidade serdo destinados ao
Fundo Municipal de Habitacdo Popular (FMHP)



projeto de lei, que envolvera elaboragdo de plano urbanistico, Estudo de Impacto de
Vizinhancga (EIV) e avaliacdo de viabilidade econdmica e financeira.

Figura44: Zoneamento de Belo Horizonte
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Figura45: OUCs previstas no Plano Diretor de Belo Horizonte
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Como um primeiro pass@ Secretaria Municipal ded¥tica Urbana (SMPU¥sta elaborando
um estudode aplicacdo do DOTS no entorno de algumas das estacfes do glatiba 1 e dos
Corredores MOVE (BRT) inseridos na area da @JCorredor Antdnio Carlos/Pedro | e do Eixo
Leste Esse estudo é parte de um programp@movido pelo Ministério do Desenvolvimi
Regiona(MDR) com apoio do Banco Interamericano de DesenvolvimgBi®)- Figura46.



S S S e

Figura46: Areas piloto para a aplicacdo do DO&i® Belo Horizonte Vetor Norte e Eixo Leste
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No Plano Diretor terrse a possibilidade das OUCs preverem areas para aplicacdo dos
instrumentos Reajuste de Terrenos e ConcessdoUrbanistica, que podem ser mobilizados
para promocdo do compartilhamento do financiamento da infraestrutura, a serem discuidos
frente neste texto.

Adicionalmente, o Plano Diretor e a Lei 11.216/2020 preveem a aplicacdo dos instrumentos
Parcelamento, Edificacdo e Utilizacdo CompulsérigsIPTU Progressivo no Tempoe
Desapropriagdo com Pagamento em Titulos da DividRublica 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 3@giEIS1). Assim, buseae incentivar o adensamento
construtivo e populacional nas areas com maior capacidade de suporte e combater a retencao
especulativa de imdveis, tendo como base o coeficiente de aproveitamento minimo (CAmin).

Os instrumentos Direito de Preempcao 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.

A implementacdo de umanfraestrutura verde na escala muwipal, elemento que também
compde o DOTS (videigura4?), é prevista no Plano Diretor por meio do zoneamento, que
estabelece trés categorias de Zonas @eservacdo 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 Conex&o Ambiental. A inovacio em relagdo ao Plano Diretor
anterior sdo adé\reas de Conexd Ambiental, que pretendem formar corredores ecoldgicos e

se dividkemen06 A OABHA & O1T Al @s phrdeirad visam & nielhoria da arborizacéo
urbana ao longo das vias que ligam as PAs e ADEs de Interesse Ambiental, enquanto as Ultimas
correspondem as fundos de vale de cursos de agua remanescentes em leito natural, que
demandam intervencdes publicas de carater multifuncional para implantar parques lineares.

Pinheiro (2021) identifica uma contradicdo na aplicacdo dos conceitos de DOTS e de mitigacdo
e adaptacdo presentes no Novo Plano Diretor de Belo Horizonte. Segundo a autora, essa
contradicdo devese ao fato de que grande parte dos principais corredores viarios da cidade
correspondem a avenidas de fundo de vateplantadas ao longo do século XXarp conectar

a area central aos bairros periféricagarretando a canalizagcdo e/ou tamponamento dos cursos
de agua. O adensamento construtivo e populacional previsto nos terrenos lindeiros a essas
avenidas implicardo o aumento do contingente populacicggiosto aos riscos de inundacéo,
cujos eventos frequentemente atingemssas areas-{gura47Figurad?). Para mitigar esses
riscos, a implantacdo dos parques lineares previstos Arasis de Conexdo Ambientae
Fundos de Vale é fundamental, visando garantir a preservacao e qualificacdo ambiental das
Areas de Preservacdo Permanente (APRs3 trechos fluviais a montante das avenidas de
fundo de vale. Além disso, o Plano Diretor prewédidas compensatérias de drenagem
difusas nos lotes de toda a cidade, incluindo taxa de permeabilidade minima a ser garantida
em terreno natural vegetado erlaorizado, caixas de detenc@o de aguas pluviais, telhados
verdes e jardins de chuva. Contudo, medidas difusas como psseisam de ampla adesaa

bacia hidrograficapara serem efetigs e tém eficacia bastante reduzida frente a chuvas
sequenciais e de elevado periodo de retorno. Portanto, agfes de adaptacdo a esses eventos



também deverdo ser reforcadas pela gestdo municipal, tais como o Sistema de Alerta de
Inundacgdes ja implementado peDefesa Civil Municipal.

Figura47: Exemplo de areas de adensamento previstas no Plano Diretor ao longo de
corredores de transporte coletivo e no entorno de estacdes de metrd coincidentes com areas
de risco de inundagéo
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Fonte:PINHEIRQ 2021.

3.3.1.2. CURITIBAPR

O Plano Diretor de Curitiba foi desenvolvido nos ah®80, instituido pela Lei n° 2.828/1966
Suaprincipal premissdoi mudar a tipologia de crescimento da cidade, de radial para modelo
linear de expanséo urbana, adotando copsiratégia a integracéo dos aspectos de uso do solo,
sistema viario, transporte publico e desenvolvimestirioecondmice ambiental na definicao
das politicas locai@-igura).



Figura48: Esquema com processo de aperfeicoamento conforme Plano Diretor
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Fonte Plano Municipatle Mitigacéoe AdaptagcdoasMudancas ClimaticasilanClima

A experiéncia de Curitiba comimplantagdo dos eixos estruturaisde uso do transporte
publicocomo o principal indutor do crescimento urba(@OTS)foi pioneira no Brasil, sendo
marcada cidadeaté os dias atuaisO resultadofoi uma cidade mais compactapom maior
facilidade deacessoaos usos que foram incentivados nos corredores de transSpoorRErcios

e servicos espacos publicoguntamente com maiores densidades construtivas para o uso
residencial, levando a menores deslocamentos da populagdo em seu cotidiano, como pode ser
visto naFigura49.

Figurad49: Centro de Curitiba

Fonte: Foto Francisco Anzd2010em https://pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro



O Plano Diretor foi atualizado em 200dm razdo de sua adequacgdo ao Estatdto Cidade,
guando foram contempladas questdes como o desenvolvimento sustentavel, o
reconhecimento da funcdo social da cidade e dappemlade urbana, bem como a gestao
democrética na administracdo da cidade. A revisdo também promoveu a integracdo das
politicas setoriais com as questdes de desenvolvimento urbano, como mobilidade e transporte,
habitacdo, educacgéo, saude e desenvolvimesdaial, econdmico e ambiental.

A Ultima reviséo do Plano Diretarpncluidaem 2015, foi instituida pela Lei.¥Z1 Elareforgou

e ampliou a continuidade do processo de planejamento municigaé constituiuma forte
cultura local. Estendeu as diretrizde desenvolvimento sustentavel a Regido Metropolitana
de Curitiba, alinhandege a compromissos internacionais, nacionais e estaduais, como
resumido naFigura. Adotou a transversalidade dos aspectos ambientais no processo de
conformacéo da politica urbana do municipion dos principios orientadores da revisdo

Figura50: Compromissos e interacdes do Sistema de Planejamento Mpaici
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Fonte Plano Municipatle Mitigacéoe AdaptacaoasMudancas ClimaticasilanClima



Entre os principais conceitos da revisdo do Plano Diretor, foram destacados na sequéncia
agueles mais relacionados a mobilidade sustentavel:

1 Viséo de Futuro-estruturacaourbana orientada pela qualificacdo de areas ja ocupadas e
redefinicdo de compartimentos urbanos, buscando o equilibrio entre 0 ambiente natural e
0 construido; integracdo entre o transporte coletivo, uso e ocupacdo do solo e sistema
viario; aprimoramento do sistema integrado de transporte com a criacdo de eixos que, em
conjunto com os existentes, propiciem novas conexdes e alternativas de deslocamentos,
além de definir compartimentos urbanos; pluralidade de funcdes e atividades nos
compartimentos urbanos; e integracdo metropolitana com a definicAo de eixos de
transporte;

1 Organizacdo do Espaco Urbanoorientada por macrozoneamento, observado o
adensamento populacional com vistas a qualificagdo urbana e ambiental. S&o utilizados
instrumentos cano Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsorios, Plano de
Desenvolvimento Regional, Redesenvolvimento Urbano e Estudo de Impacto de
Vizinhanga, entre outros.



Figura51: Macrozoneamento da Cidade de Curitiba
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Fonte Préeitura de Curitiba, 2015.

NaFigura5lacima verificase a introducéo de novos corredores de transportes, especialmente
no sentido lesteoestez cor laanja, em que se prevé o adensamento populacional, bem como

o lancamento de uma nova poligonal (cor amarela) para a promocao da média densidade de
ocupacdo. Essa nova zona criada busca sanar a falta de investimentos do mercado imobiliario
no interior dagquadras vizinhas aos corredores de transportes (cor vermelha). Durante muitos
anos o interesse dos empreendedores volsrl aos lotes lindeiros das vias estruturais, que
concentraram toda a atengdo do mercado e canalizaram os recursos disponiveis, odgue po

ser conferido ndigura5lapresentada anteriormente.



i Cidade mais Compactaestimulo & moradia mais proxima do trabalho, do comércio, dos
servigos e do lazer, reduzindo deslocamentos indesejaveis e propiciando o sntgide
TTOAO0 AAT OOAI EAAAAOR AT T &I OIFA T ATTAAEOI

i1 Preparacdo da Cidade para as Mudancas Climéticaselhoria da drenagem do solo,
atenuacgdo dos problemas ocasionados por chuvas intensas, conforto ambiental e plano de
mitigacao eadaptacdo a mudanca do clima;

1 Preparacdo da Cidade para Novas Tecnologiasensoriamento eletrénico, carro
autbnomo, drones (VANTS), mobilidade por aplicativos e realidade aumentada;

1 Desenvolvimento Econdbmico:estimulo & economia de baixo carbono, do henimento
e criativa, economia verde, incentivo aos produtos e servicos de alto valor agregado;

1 Multimodalidade do transporte: incentivo a multimodalidade do transporte,
conformando uma malha e ampliando as conexdes; a politica de mobilidade urbana prevé

a integragdo dos varios modais de transporte, o incentivo a ciclomobilidade e aos
deslocamentos a pé;

1 Metropolizagédo: articulagéo de estratégias de desenvolvimento da cidade no contexto
regional, promog&o da governanga interfederativa metropolitana e opées urbanas
consorciadas.

Os conceitos explicitados acima foram traduzidos em instrumentos de politica urbana e séo
integrantes do Plano Diretor, permitindo sua implantacdo no municipio. Apreseatabaixo
guatro deles que trouxeram inovacao a legislagadCuritiba.

7

1 Redesenvolvimento urbangou Reajuste de Terrends (Art. 169)- é um processo de
transformacédo integral de uma determinada por¢do do territbrio em que ocorre a
qualificacdo urbanistica e ambiental e a transformacao fundiaria de modo atee sujo
publico para melhorias em infraestrutura e servigos publicos, sem que ocorra a
desapropriacdo. Este instrumento permite a implantacéo de projetos urbanos de interesse
publico tirando partido do efeito de valorizacdo imobiliaria para promover as
transformacdes urbanasEm vez de proprietarios destinarem area para sistema virio,
pracas, parques e atividades institucionais, com basgernentuaisdefinidos em leigles
concedenm a cidade as mesmas areas, mazsseadosem estimativas da valorizacdood
terrenos e conforme o projeto urbano.

Tratase de ferramenta de uso comum na politica urbana do Japdo, que prevé
redimensionamento, reposicionamento e reconfiguracdo de terrenos; a conversao de direitos
de propriedade, sendo mantida a titularidade dasdveis; o compartilhamento equitativo de
custos e beneficios, por meio da contribuicdo em terreno; e a constituicdo de terreno reserva,
com a finalidade de financiamento do projeto como pode ser vistbigara52



Figura52: Esquema de funcionamento do Redesenvolvimento Urbano
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Fonte: Montandon & Souza, 2009.

1 O At. 55estabelece que os estacionamentos, sejalesde 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, excetuaadoarea
do Centro Tradicional. Os incentivos poderéo 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 mesmartigo define quedeverdo ser destinadas, no minimb/3 dasragas
dos estacionamentospara usuarios intermodajssendo que o mec¢o da hora do
estacionamento do usuario intermodabicicletas, carsharing, veiculos ndo poluentes,
transporte coletivoetc. ndo podera ultrapassar 50% do vafte hora cobrado pelo
estabdecimento;

O Art. 65 traz incentivosfiscais com reducao de valores do IPTU pamaprietarios de
iméveis que adotem agdes e praticas de conservacao e reservacao do meio ambigrete
elas estdoimplantacéo desistema de captacdo com reuso da agua davehutilizacdo de
energia edlica, solar ativa ou passiva a execucdo deonstrucdes com materia

sustentaves - telhado e/ou parede verde.



1 O Art. 85define a ota de solidariedade em grandes empreendimentos imobiliarios para
cofinanciamento da producdo deabitacdo delnteresseSocial, que é entendidacomo
contrapartida obrigatéria nos empreendimentos de grande pogese instalarem pela
cidade, de forma a contribuir para a reducdo do déficit habitacional existente.

3.3.1.3. TERESINA/P

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 implementagéo dedssl
sustentaveis em clima, florestas e cidades. Dentre essas solu¢cdes, o WRI atua na
implementacéo do conceito de DOTS nos planos diretores, por meio do auxilio na definicao do
macrozoneamento e zoneamento urbanos e dos demais instrumentos urbanisgsosiados

e na identificacdo derojetos transformadores estruturados no entorno de um eixo ou de
estacOes de transporte coletiviessa forma, o DOTS foi o conceito norteador da revisdo do
plano diretor e orientou a visdo de futuro para Teresina, que teisar-se uma cidade 3C:
compacta (que contém o espraiamento da mancha urbana e promove a ocupacao dos vazios
urbanos), conectada (com mdltiplas centralidades articuladas através da priorizacdo dos
transportes coletivo e ativo) e coordenada (pelo podeblmd, por meio de normativas e
instrumentos que orientem a ocupacao e o uso do solo e capturem a valorizagdo imobiliaria de
areas beneficiadas pelo investimento em infraestrutura para financiar a qualificacdo dessas e
de outras areas, mais carentes).

O Macrozoneamento do perimetro urbano redefinido para o municipio previu quatro
macrozonas, conforme a capacidade de ocupagéo e desenvolvimento do terrfdgio®). Na
Macrozona de Interesse Ambiental (MZIA) a ocupacgéo € desincentivada, devido ao risco de
inundacdes dos dois grandes rios (Poti e Parnaiba) que atravessam a cidade e a diretriz de
requalificalos e preservdos. No outro extremo, terse a Microzona de Desenvolvimento
(MZD), que consiste nas areas de ocupagao consolidada e com boa oferta de infraestrutura,
transporte coletivo e servigos. Nela, estdo inseridos os corredores de transporte coletivo, que
vém sendo implantados na cidade desde 2(Nd entorno desses corredores (400 m de cada
lado), os parametros de uso e ocupacéo e alguns instrumentos urbanilstisoam promover

a integracdo entre empreendimentos publicos e privados, fachadas ativas, permeabilidade
visual, uso misto do solo, prase¢cdo do patrimdnio cultural, medidas compensatérias 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) basico Unico em toda a area urbanatenesso, igual a 1,5. A superacao
desse CA (oindice de Aproveitamento- IA) basico é prevista nas areas com capacidade para
adensamento, mediante aplicacdo @utorga Onerosa do Direito de Construir (OODCNo
entorno de alguns dos corredores de trangeatoletivo, 0 CA méximo € de 6[Descontos na
OODCsao previstos para incentivar medidas de construcao sustentaveis (telhado verde, jardim
de chuva, trincheira de infiltrac&o, captacdo e uso de aguas pluviais), uso misto, habitacional de
interesse socia¢ a qualificacdo do espaco publico (permeabilidade vidaahada ativa uso
ancoraetc.). Os recursos arrecadados com a OOfe@odestinadosao Fundo Especial de
Outorga Onerosa do Direito de Construir (FEOODC), vinculado a Secretaria Municipal de
Planejamento e Coordenacdo (Semplan). Sua aplicacdo sera direcionada a execucdo de



programas habitacionais de interesse social e regularizacéo fuagdiéonstituicdo de reserva
fundiaria; ordenamento e direcionamento da expansao urbana; implantacdo de equipamentos
urbanos e comunitérios; criacdo de espacos publicos de lazer e areas verdes; protecdo de areas
de interesse historico, cultural ou paisagie (TERESINA, 2020).

Figura53: Macrozoneamento da area urbana de Teresina conforme PDOT
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Fonte:PREFEITURA DE TERES]IS@19.

A compulsoriedade da ocupacéo e uso dos vazios urbanos é prevista por meio da aplicacdo dos
instrumentos Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compulsorios, IPTU Progressivo no
Tempo, Desapropriagdo com Pagamento em Titulos da Divida PubliGa Consorcio
Imobiliario.

E prevista a possibilidade de delimitacdo de areas @paracdes Urbanas Consorciadas
(OUCs)e Planos Especificos de Urbanizacédo (PEUs)r meio de regulamentacéo especifica.
Ambos os instrumentos visam a flexibilizacdo de parametros de parcelamento, ocupacao e uso
do solo para implementar melhorias socioambientais e urbanisticas. Os PEVeepn 0
estabelecimento de parcerias publigoivadas (PPPs), podendo partir da iniciativa privada ou



da sociedade civil organizada, mediante interesse publico do plano proposto. Ja a OUC deve
necessariamente ser proposta e coordenada pelo Executivo Mhahici

O PDOT também incorporou o conceito Belas CompletasEle consiste em estabelecer uma
classificacdo para as vias a partir de sua fungdo no contexto urbano, usos do solo e da
experiéncia das pessoas, e ndo somente da fungéo viéria, que tradicionelmeguadra as

vias basicamente em locais, coletoras e arteriais. Essa classificacdo auxilia na identificacdo dos
trechos viarios prioritarios para promover o transporte ativo, por meio da construgdo de
ciclovias, requalificacdo de calcadas e reducdo doags destinado aos automéveis em
beneficio de pedestres e ciclistas.

Também estd prevista a criacdo deas peatonais permanentes e transitorias, e deas
compartilhadas por pedestres, ciclistas e automodveiside os veiculos motorizados circularao
comvelocidade reduzidaAinda como estimulo ao transporte ativo, precongga arborizagéo

e ampliacdo da area permeavel dos logradouros publicos, sobretudo ao longo dos corredores
de transporte, visando formar corredores verdes e assim implemer@arredores
Sustentaveis Completos

3.3.2. AREAS DECONECTIVDADESOCIOAMBIENTAL

Apresentamse solugBes adotadas no planejamento das Regides Metropolitanas de Belo
Horizonte e Campinas voltadas a conservacdo da biodiversidade, manutencdo de processos
ecoldgicos, oferta dservigos ecossistémicos e recuperacdo da paisagem antropizada.

Através da preservacao e recuperacdo de grandes conjuntos naturais, que conformam uma
malha de espagos abertpsbrangendoterritorios que vao além dos limites de um sé municipio
essa tramaonde o urbano se inscreve, assim como areas de referéncias culturais da populacéo,
visa garantir a circulacdo de espéciedalina e flora, a ampliacdo de areas de fruicdo e lazer, a
introducéo de atividades econdmicas sustentaveis, o transporte ativo e a qualidade de vida
metropolitana.

3.3.2.1. ATRAMA VERDE E AZUL DRMBH/MG

O conceitoda Trama Verde e Azul adotado no PDDI da RMBigiu na Franca, a partir do
Grenelle de I'environnemenin conjunto de encontros realizados em 2@®Mm oobjetivo de
tomar decisdes relativas as politicas de protecdo do meio ambiente e de desenvolvimento
sustentavel. Em 20Q0%oi promulgada a Lei Greriie 1,com referéncia explicita a nogéo de
OOAI A OAOAAhR A AigefarheBitd Ae plriejamentddtérrtorial) constituida de
grandes conjuntos naturais e de corredores que ligam ou servem como -tamaso, que

deve assegurar continuidade biolégicargmermitir a circulacéo de espécies de fauna e o

Reinterpretada a partir da Ecologia da Paisagem (198@roposta ¢m sido incorporad aos
estudos urbanos, trazend@ possibilidades de conexdes entre biodiversidade e valores
ambientais, culturai® sociaise apresentando os seguintes conceitos:

1 Cinturéo verdg1898- Ebenezer Howard / 1920...): contencdo do espraiamento do tecido
urbano. Protecdo das areas agricolas/rurais
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elementos lineares que sé@o planejados, projetados eniadtrados para varios fins,

incluindo ecolbégico, recreativo, cultural, estético, ou para outros fins compativeis com o
conceito de uso sustentavel da terra (Ahern, 1995)

Infraestrutura verde (1994 EUA / 2000... UE) rede de espacgos verdes multifuncionais
existentes e novos, tanto rurais como urbanos, na qual se apoiam 0s processos naturais e
ecoldgicos e que é essencial para a saude e qualidade de vida de comunidades sustentaveis.

Na experiéncia francesa, ha duas vertentes conceituais:

T

Func@o ecologica al trama, tendo como objetivo favorecer a conservacdo da
biodiversidade escalas internacional, nacional e regional e areas protegidas e de interesse
ambiental;

2AAA AOOEAOI AAA AA UOAAO O1 AOOOAEOGG A ACOpAI
melhoria da qualidade de vida dos habitantes e usuarosscalas municipal e local:

bosques, trilhas de caminhada, areas de lazer, zonas humidas etc., com diversas vocacdes

de usoz econdmico, recreativo, ambiental. Experiéncia de recuperagaairdeterritorio

estruturado pela atividade de mineragéo de carvéo (1720 a 1990) com area de&<en2p0

situada em Nord Pas de Calais, norte da FraRg@u(a54).

Figura54: Recuperacao de territorio minerario em Nord Pas de Calais, Franga, 2012

Fonte: sitio web PDDI.

A Trama Verde AzalaRMBH surge inicialmente como figura de prote¢éo dos recursos hidricos
e garantia de usos multiplos da aguao longo das discussdes e avaliacdes do PDDI, esse



conceitofoi ampliada incorporando outras dimensdee tornou-se um dos principais eixos da
proposta de reestruturacéo territorial metropolitana.

A TVA apoiase na nocao de natureza como uma malha deagsp abertosonde o urbano se
inscreve, abrangendo todo o territério metropolitano, extrapolando os limites das Zonas de
Interesse MetropolitandZIMs) estabelecidas pelo PDDI, como pode ser vistd-igura55.
Articula unidades de conservacao e outras areas de relevancia ambiental e social a territérios
minerarios a serem recuperados, areas de interesse cultural e equipamentos de uso coletivo,
por meio de eixos fluviais redes de acessibilidade e mobilidade ativa, funcionando como
elemento de diferenciacdo de espacos destinados a politicas especificas de conservagao
ambiental, desenvolvimento urbano e producdo de alimentos, incluindo a transicdo
agroecoldgica de pratiGaexistentegFigura56).

CONCEITOS: CONEXAO, ESTRUTURA E PERCURSOS

Relagéo entre espaco construido e espaco natural
Articulacaol/integracéo entre escalas: local etropolitana

Promocao dos equipamentos de cultura e manifestagfes culturais
Protecdo ambiental e da paisagem

Promocao do lazer, esporte, ecoturismo

Recuperacéo de areas degradadas e diminuir riscos naturais
Incentivo a péticas agricolas sustentaveis

|l

1

1

|l

)l

1 Consolidacéo de areas de lazer
|l

)l

1 Incentivo aos transportes multimodais.
A

Trama Verde Azul integra uma Zona de Diretrizes Especiais Metropolitana (ZDEM) no
Macrozoneamento da RMBH. Essa zona possui diretrizes, mas néo dispde de parametros de
ocupacao proprios, detalhamento que ficou a cargo de cada um dos municipios da RMBH,
guando da revisédo de seus respectivos planos diretores.



Figura55: Trama verde e Azul na RMBffecursos hidricos e Macrozoneamento ZIMs)
Articulacdo de areas de relevancia ambiental, social, cultural e econdmica

Fonte:sitio web PDDI.



Figura56: Trama Verde e Azul na RMEHPossiveis Conexdes
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Limites municipais Z00as de protecso ambiental
Rede hidrografica principal Zonas de controle ambiental
# Lagos ¢ represas Zonas O¢ Interesse cultural/historico/turistico

Outras §reas de interesse

94 Areas de Protegdo Permanente :
o SR0s Arqueciogicos

Arcas Protegidas

o Cavidades
Ml UCs existentes com protecso efetiva ¢ Patrimdnio ambiental e cultural
Corredgores ecoldgicos - SAP Vetor Norte === Possivels conexdes

8 Propostas oficlals de novas UCs
Areas de protecdo de manancials
Areas com atividades agricolas identificadas

Atividades agricolas identificadas Cclovias. tries, Pistas Ou Comnhads
oriticas de eiponies Oe aventura, etc??

Fonte: sitio web PDDI.

3.3.2.2. A AREADE CONECTIVIDADBA RMC/SP

Neste ano, foi publicado Blano de Ac¢&o para Implementacdo da Areaimectividadg/AC)

da Regido Metropolitana de Campinas (RMC), elaborado apaio do Projeto INTERAGBI0

do ICLEI América do Suh Area de Conectividadeonsiste em uma zona estratégica para
promover iniciativas de conservacao da biodiversidade, manwierde processos ecoldgicos,
oferta de servigos ecossistémicos e recuperacdo da paisagem, de forma integrada e em nivel
regional. Ela constou naCaderno Preliminar de Propostas dlano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI)}de Campinas, elaborado em P8 Posteriormente foi validada no
Termo de Cooperaca@ntre os 20 municipios da RMC e a Agéncia Metropolitana de Campinas

(Agemcamp)



Para definir as diretrizes de implementacdo da AC, o Plano buscou mobilizar, além do poder
publico, agentes do setor prado e da sociedade civil. Dessa forma, foram realizadastas
direcionadas, questionarios e oficinas virtuais no ambito de um amplo processo patrticipativo.
A estratégia baseoise em seis eixos estruturais, apresentado§igaras7. Cada um deles tem

seus respectivos objetivos estratégicos, que se desdobram em metas, a¢les, indicadores e
responsaveis.

Figura57: Pilares de planejamento, imphtacdo e gestdo da Area de Conectividade (AC) da
RMC eespectivos objetivos estratégicos

Pilares | Objetivos estratégicos

Pesquisar e definir espécies adequadas no contexto da AC
Estruturar e consolidar diagndstico e manuais de gestao
Estabelecer parcerias intersetoriais

Fomentar a priorizagao de Parques Lineares nas agendas municipais
Planejar agdes transversais e integradas

Viabilizar aimplementaco integrada e embasada

Promover engajamento continueo da sociedade civil e instituicoes de ensino

Parques
Lineares

Planejar a implementacio de corredores ecolégicos de forma estratégica
Envolver proprietarios privados rurais como aliados na gestao dos corredores
Facilitar os fluxos financeiros e parcerias

¢ Planejar de forma integrada o levantamento, o monitoramento e os procedimentos
operacionais para o gerenciamento da fauna silvestre regional

Preparar os recursos financeiros e humanos
Articular parcerias e arranjos colaborativos de governanga

R!!gul_amentai;so, # Fiscalizar e monitorar a AC de forma integrada e efetiva
(F:Isr.allzai;so e s Regulamentar a AC e seu Plano de Acdo para Implementacio
ompensacao ® Promover mecanismos de compensagao ambiental regionais

Consolidar agdes transversais de articulacio e comunicacio, de forma acessivel e aplicavel
Fomentar a mobilizacdo efetiva de atores diversos

Disseminar praticas de engajamento e mecanismos de comunicacao

Sensibilizar e envolver a populagao por meio de oficinas educativas

Promover trocas de experiéncias

Articulagdoe
Comunicacgdo

Fonte:ICLEI América do Sul, 2021.

De forma similar a TVA na RMBH, inicialmente foram mapeadas Unidades de Conservacao,
parques lineares existentes e planejadosagimentos florestais, mananciais, Areas de
Preservacdo Permanente (APPs), areas verdes municipais e outros espacos de relevancia
ambiental Figura58). A AC sobrep8se aomacrozoneamento metropolitano e consiste em

uma funcéo publica de interesse comum. Para se consolidar em nivel local, € fundamental que
osPlanos Diretores municipaisonsiderem a AC e aprofundem a estratégia de implementagéo

por meb deinstrumentos formais para o planejamento territorial.

O desenvolvimento da AC € uma das medidas de mitigacdo e adaptagdo a mudanca climética.
Ele contribui para alcancas as metas de reducao de emissdes de GEE previdsonioocal

de Acao Climati@a da RMC também elaborado pelo ICLEIL. Dentre as acdes desse Plano
relacionadas a AC, destacase o estimulo & mobilidade ativa e implementacdo da rede
metropolitana de ciclovias de forma integrada aos demais modais e a adog¢do de programas



regionais de arbrizacdo urbana e de parques lineares. A expansdo da cobertura arbérea ao
longo do sistema viério, das areas verdes publicas e dos cursos de agua estimula o transporte
ativo, auxilia na regulacéo do clima local e na melhoria da qualidade dGLleEI(Améxda do

Sul, 202}

Figura58: Tracado Macro da Area de Conectividade (AC) da RMC

E Limites Municipais Administrativos
[ Ares de Conectividade

EPSG: 31983 - SIRGAS
2000 / UTM zone 23 S

10 o 10

Fonte:ICLEI América do Sul, 2021.

3.3.3. MITIGACAO FADAPTACAO ASVIUDANCASCLIMATICAS

Para analise deste tépico, fese revisao bibliografica sistematick instrumentos recentes de
planejamento das principais regides metropolitanas brasileiras, buscando aqueles com
potencial para servir de referéncia as acdes orientadas ao desenvolvimento sustentavel do
transporte publico.

A interface do tema de transpats sustentaveis e mudanca do clima contribuiu para a
identificac@o de agbes potenciais nessa diretriz. A temética de Cidades e Mudanca do Clima é
uma das mais presentes nas estratégias de planejamento da préxima década em decorréncia
do papel do urbano, gecialmente as regides metropolitanas nos temas de acao climatica, seja

a mitigacao ou adaptacao.

As regibes metropolitanas sdo responsaveis por um grande volume de emissdes em
decorréncia do uso intenso de energia para domicilios, atividades econdmicassportes.



Além disso, por conta da concentragdo de pessoas e negocios, também se apresentam
especialmente vulneraveis aos impactos dos eventos climaticos extremos. Assim, € crucial para
as grandes cidades brasileiras que sejam desenvolvidas a¢cegduEam 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
dltimas décadas, promovido o plarnento climatico em metrépoles, que espelharam, nos

dois ultimos anos, iniciativas semelhantes nas grandes cidades {atmericanas, incluindo as
brasileiras. Organizagfes internacionais, como a rede C40 e o ICLEIl, tém apoiado o
desenvolvimento dos planode acao climatica para as maiores cidades brasileiras, como Séao
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Curitiba, Fortaleza e Recife, que finalizaram e
publicaram seus planos de acao climatica ou Planos de Reducéo de Emissdes de Gases de Efeito
Estuda (PRGEES).

Como o setor de transporte é o principal responsavel pelas emissées de gases de efeito estufa
nas cidades brasileiras, os instrumentos de planejamento urbano torsmmaliosos para
identificac@o de acdes voltadas a promocéo do transpsustentavel. Esses instrumentos sao
construidos de forma participativa, constam dos textos dos planos diretores ou de mobilidade
municipais e constituem um conjunto de agfes voltadas para a busca de melhores condi¢des
atmosféricas e de circulacao.

Assim,nesta reviséo, foram consultados 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 geraksses planos abragaram as seguintes diretrizes:

9 Incentivo aos modais ativos:

Infraestrutura de calcadas e melhoria de condicdes para o pedestre
(iluminagéo, padronizagao, fiscalizagdo);

Infraestrutura cicloviaria e melhoria de condi¢gfes para o ciclista (aumento da
rede, disponibilidade de bicicletérios, bicicletas compartilhaddsalizagcéo);

1 Incentivo ao transporte publico:

Investimentos em infraestrutura de transporte publico coletivo (faixas
exclusivas, estagfes de integracdo, conforto e seguranca para 0s passageiros
principalmente minorias);

Investimentos em veiculos mesgoluentes;
i Estimulo ao transporte individual motorizado menos poluente:

rede de abastecimento para veiculos de baixa emisg@étrico, gas como
combustivel de transicao;

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



1 Planejamento voltado para a mobilidade sustentavel:

- Zonas de baixa emisséo, semaforos inteligentes, rodizio de veiculos, dias sem
carro, fundos verdeg recursos de pedagio urbano, multas e impostos
direcionados ao transporteotetivo, IPVA verde

i Transporte de cargas/entregas menos emissoras:

- Reducédo dos deslocamentegriorizacdo de veiculos de menor porte.

3.3.3.1. SALVADORBA

Salvador, municipio sede da quarta maior regido metropolitana brasileira, teve seu Plano de
Acdo Climaticalesenvolvido em 2019/2020, que, apoiado pela rede/@40 BID, foi elaborado
pela consultoria WayCarbon e pelo ICLEI.

Os estudos realizados, e traduzidos no PRGEE, permitiram identificar as acfes de reducdo das
emissdes de GEE do Setor @ensporte, sendo destaque a estratégia para eletrificacdo da
frota de dnibus 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 emissdesendo que o setor de transporte tem um papel de destaque.

Quadroll: Mitigacao e adaptacdo as mudancas climaticggalvador/BA

. Ages

Melhorar a integragdo modal com foco na mobilidade ativa
Investir na infraestrutura de calcadas e melhoria de condi¢Bes para o pedestre

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

Ampliar corredoresle BRT e BRS e renovar as frotas de transportes publicos com ve
menos poluentes

Implementar uma rede de abastecimento para veiculos elétricos
Estabelecer programa de dias em que ruas séo fechadas para carros e abertas para o
Expandir policas de estacionamento inteligente

Explorar a implementacdo de zonas de baixas emissdes

70 Em 2005, 0 prefeito de Londrgéen Livingtone convidou 20outros prefeitosa criarem um grupo de
trabalho para tratar das mudancas climéticas. No ano seguinte, a Clinton Climate Initiative favareceu
expansaado grupa Tendoa eficiénda energéticacomo bandeiraas cidades passavam a ser o principal
bastido contra as mudancas climatic&sn 2008, o grupo, entao liderag®loprefeito de Torontqg David
Miller, tinha crescido e defendia gtienquanto as nagées falam, as cidades ageaquelaocasidg o
pacto, que somava 40 grandes metropoles, foi batizado oficialmente coma C40


https://www.iberdrola.com/sostenibilidad/medio-ambiente/eficiencia-energetica

Resultados Esperados \

Reducéo de 45% das viagens por veiculos particulares
Aumento para 15% as viagens de bicicleta
100% da frota de transporte publicaovida a veiculos mais limpos e eficientes

Reducéo de 83% das emissfes do setor de transporte até 2049

3.3.3.2. CURITIBAPR

Curitiba € uma das capitais e sedes de regido metropolitana com histérico de sucesso nas
politicas de planejamento urbano, com destaque&aas experiéncias do transporte publico de
massa integrado, planejado na escala metropolitana, premiadas internacionalmente como a
implantacdo de linhas diretas integradas em sistema de estacbes e os primeiros 6nibus
biarticulados de larga escala de opegéa.

Apesar deste reconhecimento, o planejamento empreendido néo foi suficiente, para inibir o
grande aumento dos automodveis individuais em circulacdo na Cidade, fato que ocorreu na
maior parte das metropoles brasileiras, com grandes implicagdes e impaetgativos na
mobilidade da populagéo (De Souza, 2013).

Em relagdo as politicas de transporte sustentavel, Curitiba tem histérico de trabalho no tema
desde as ag0es climéticas desenvolvidas pelo ICLEI e ONU/Habitat de 2016 e a publicacdo do
Plano de Ac¢édo IEnética da Rede C40 e 2021. Seu Plano de Ac¢do Climatica de 2021 apresenta
as seguintes diretrizes para desenvolvimento do transporte sustentavel:



Quadrol2: Mitigacdo e adaptacao as mudancas climaticguritiba/PR

AcBes |
Promover a renovacdo da frota de Onibus de transporte publico coletivo, vis
eletrificagéo, conforto térmico, acessibilidade plena e menor polui¢éo

Implementar areas de baixo carbono ou carbono neutro para mobilidade

Fortalecer o Desenvolvimento Oritado pelo Transporte por meio da adocao de paramet
urbanisticog deslocamentos menores

Incentivar a criacdo e ampliacdo de zonas de uso misto
Melhoria da infraestrutura cicloviaria e de pedestres

Promover a implementacdo de mecanismos fiscaisigas que incentivem a mobilidade d
baixo carbono

Ampliar as faixas exclusivas do transporte publico coletivo

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

ResultadosEsperados

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

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

Reducéo de 82% das emissdes do setor de transporte até 2050



3.3.3.3. SAO PAULOSP

A sede damaior regido metropolitana brasileira tem grandes desafios relacionados ao
desenvolvimento de um sistema de transporte sustentavel, seja pelo volume de viagens, o
tamanho de sua populacdo, ou mesmo a extensdo de seu territorio. -Seatda cidade
brasileila com a maior rede metroviaria do pais.

A cidade publica inventarios de Gases de Efeito Estufa desde 2005, e, a partir de 2010, passou
a contar com atualizagbes anuais. Entre 2010 e 2017, as emissdes de gases de efeito estufa
responderam por mais de 60% sl@missdes municipais, atingindo mais de nove milhdes de
toneladas em 2017. A relevancia do setor implica ao mesmo num desafio e oportunidade para
transformar a dindmica do transporte municipal (Prefeitura de Sdo Paulo; C40, 2021).

Quadrol13: Mitigacdo e adaptagcdo as mudangas climaticggio Paulo/SP

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

Instituir programa de estimulo ao uso de bicicletacdes educativas, de comunicacdls
mobilizagdo social e eventos

Aumentar a extenséo de corredores de 6nibus na cidade

Promover medidas de incentivo a descentralizacédo das oportunidades de trabalho
Implantar seméforos inteligentes orientados ao transporte publico

Implantarprograma de apoio a taxistas na transi¢éo para taxis zero emissoes
Promover substituicdo gradativa das frotas de dnibus municipais para veiculos zero e

instituir regulamentagéo de compartilhamento de carro elétrico

~__ ResultadosEsperados

‘ Reduzir as emissdes de GEE do Setor de Transporte em 35% até 2030 e 50% até

4% de todas as viagens na cidade realizadas em bicicleta
50% da frota de 6nibus municipal utilizando tecnologia zero emissées

Reducéo de 25% das viagens realizadas em automoével individual como modo princi
comparacéo a OD 2017

Reducéo de 57% dos veiculos de passageiros movidos a combustiveis fosseis

14% frota de veiculos de passageiros movida a tecnologia zero emissdes



3.3.3.4. FORTALEZACE

Fortaleza € uma das regides metropolitanas com o0 maior crescimento econémico e
populacional do Brasil nas ultimas décadas. A cidade publicou em 2020 seu plano de agdo
climéatica denominado Plano Local de A¢éo 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, gde per considerada

de vanguarda no contexto das cidades brasileiras. Fsatala iniciativa denominada VAMO,

que compreende um aplicativo para compartilhamento de veiculos elétricos, que, em dois
anos, ja realizou 3.753 viagens como mais uma opcdo de idabtié urbana sustentavel
(Prefeitura de Fortaleza; ICLEI, 2020).

Quadro14: Mitigacdo e adaptacédo as mudancas climaticrtalezd CE
Ampliar os BRTs e as Faixas Exclusivas de Onibus
Instalar e ampliar o sistemdetroferroviario

Aumentar a rede cicloviaria e implementar melhorias de seguranca

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

Expandir o sistema deompartilhamento de carros elétricos VAMO

Desenvolver incentivos a pedestrializacdo com melhorias na seguranca pavimenta
acessibilidade das calcadas

Identificar e implementar regides da cidade onde o acesso com veiculo individua
restringido

Desenvolver politicas e incentivos a reducéo das necessidades de deslocamento
15% da utilizacdo do transporte individual (automoveis e motocicletas) migrados para
de transporte coletivo e ativo

100% da frota déransporte publico composta por veiculos elétricos até 2050



Quadrol5:Mitigacdo e adaptacdo as mudancas climaticAsAMO Fortaleza

Estudos de Caso Especifico: VAMO Fortaleza |

Aplicativo de compartilhamento de carretétricos

Projeto desenvolvido pela Secretaria Municipal da Conservagédo e Servigos Publicc
meio do Plano de Ag¢bes Imediatas de Transporte e Transito de Fortaleza

Administrado por uma parceria publigarivada- a Hapvida Saude é a patrocinadora
VAMO e a empresa Serttel responsavel por implantar, operar € manter o sistema

De 2016 a 2019, o VAMO resultou em n&do emissdo de mais de 9 toneladas de CO

Figura59: Imagem de carro elétrico do Programa VAM®refeitura Municipalde Fortaleza

Fonte: Sitio web Prefeitura de Fortaleza.







































































































































