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VISAO GERAL DO LIVRO FONTE

Transporte Sustentavel:

Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

0 que & o Livro Fonte?

O Livro Fonte sobre Transporte Urbano Susten-
tdvel enfoca dreas principais de uma estrutura
de politica de transporte sustentdvel para uma
cidade em desenvolvimento. O Livro Fonte con-
siste de mais de 30 médulos mencionados nas
paginas subsequentes. Ele é também comple-
mentado por uma série de documentos de trei-
namento e outros materiais dispom’veis a partir
do site http://www.sutp.org (e http://www.sutp.
cn para usudrios chineses).

Para quem se destina?

O Livro Fonte é proposto para elaboradores

de politica em cidades em desenvolvimento, e
também para os seus consultores. Este ptblico-
-alvo se reflete no contetido, o qual fornece
ferramentas de politica apropriadas para a apli-
cacio numa variedade de cidades em desenvolvi-
mento. O setor académico (p. ex., universidades)
tem também se beneficiado com este material.

Como se presume que ele seja usado?

O Livro Fonte pode ser usado em uma infini-
dade de maneiras. Se impresso, ele deve ser man-
tido em local apropriado, assim como os diferen-
tes médulos fornecidos aos técnicos envolvidos
no transporte urbano. O Livro Fonte pode ser
facilmente adaptado para enquadrar-se em um
evento de treinamento de curto prazo, ou pode
servir como guia para se desenvolver um cur-
riculo ou outro programa de treinamento na
drea de transporte urbano. GIZ estd elaborando
pacotes de treinamento para médulos seleciona-
dos, todos disponiveis desde outubro de 2004 no
site http:/www.sutp.org ou http://www.sutp.cn

Quais sao alguns dos seus aspectos?
Os aspectos principais do Livro Fonte incluem:

B Orientagdes préticas, enfocando as melhores
prdticas em planejamento e regulamentacao
e, onde possivel, experiéncias bem-sucedidas
em cidades em desenvolvimento;

B Os colaboradores sio peritos de vanguarda
nos seus respectivos campos;

B Um layout em cores e de ficil leitura;

B Linguagem nao-técnica (tanto quanto possi-
vel), com termos técnicos explicados;
B Acualizagoes pela Internet.

Como obtenho uma cdpia?

As versoes eletronicas (pdf) dos médulos
acham-se disponiveis em http://www.sutp.org
ou http://www.sutp.cn. Devido 4 constante atu-
alizacio de todos os mddulos, versoes impressas
da edi¢do em lingua inglesa ndo mais estao dis-
poniveis. Uma versdo impressa dos 20 primeiros
médulos em chinés é vendida em toda a China
pela Communication Press.

Quaisquer perguntas concernentes ao uso dos
modulos podem ser dirigidas a: sutp@sutp.org
ou transport@giz.de.

Comentérios ou opiniao?

Nés apreciarfamos seus comentdrios ou suges-
toes sobre qualquer aspecto do Livro Fonte, via
e-mail para sutp@sutp.org e transport@giz.de,
ou via correio normal para:

Manfred Breithaupt

GIZ, Divisao 44

P. O. Box 5180

65726 ESCHBORN, ALEMANHA

Modulos e recursos adicionais

Médulos adicionais estao em preparagao nas
dreas de Eficiéncia Energética do Transporte
Urbano e Integracio do Transporte Piiblico (entre
outros). Recursos adicionais estio sendo desen-
volvidos, e fotos, CD-ROMs e DVDs de Trans-
porte Urbano acham-se disponiveis (algumas
fotos foram transmitidas de um arquivo para
um comutador remoto, uploaded em http://
www.sutp.org — secio de fotos). Vocé também
encontrard links relevantes, referéncias biblio-
grificas, e mais de 400 documentos e apresenta-
¢bes em http://www.sutp.org (http:/www.sutp.
cn para usudrios chineses).
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Modulos e colaboradores

(i) Visdo geral do Livro Fonte e Questies Trans-
versais da Orientagio Institucional e Politica

de Transporte Urbano (GTZ)

Orientagao institucional e politica

la. O Papel do Transporte na Politica de
Desenvolvimento Urbano (Enrique Penalosa)

1b. Instituigoes de Transporte Urbano
(Richard Meakin)

lc. Participagdo do Setor Privado na Provisio de
Infraestrutura do Transporte Urbano
(Christopher Zegras, MIT)

1d. Instrumentos Econémicos
(Manfred Breithaupt, GTZ)

le. Promovendo a Conscientiza¢io Piiblica sobre
o Transporte Urbano Sustentdvel
(Karl Fjellstrom, Carlos F. Pardo, GTZ)

If. Financiamento do Transporte Urbano
Sustentdvel (Ko Sakamoto, TRL)

lg. Carga Urbana em Cidades em
Desenvolvimento (Bernhard O. Herzog)

Planejamento do uso do solo e
gerenciamento de demanda
2a. Planejamento do Uso do Solo e Transporte
Urbano
(Rudolf Petersen, Instituto Wuppertal)
2b. Gerenciamento da Mobilidade
(Todd Litman, VTPI)
2c. Gestio de Estacionamento: Uma Contribuicio
para Cidades mais Habitdveis (Tom Rye)

Transito, pedestres, ciclistas

3a. Opgoes de Transporte em Massa
(Lloyd Wright, University College London;
Karl Fjellstrom, GTZ)

3b. Bus Rapid Transit — BRT
(Lloyd Wright, University College London)

3c. Regulamentagio & Planejamento de Trans-
porte de Onibus (Richard Meakin)

3d. Preservando e Expandindo o Papel do Trans-
porte Niao-Motorizado (Walter Hook, ITDP)

3e. Desenvolvimento Sem Carros
(Lloyd Wright, University College London)

Veiculos e combustiveis

4a. Combustiveis e Tecnologias Veiculares Mais
Limpos (Michael Walsh; Reinhard Kolke,
Umweltbundesamt — UBA)

4b. Inspegio & Manutengio e Veiculos em Boas
Condigoes de Rodagem
(Reinhard Kolke, UBA)

4c. Veiculos de Duas e Trés Rodas (Jitendra Shah,
Banco Mundial; N.V. Iyer, Bajaj Auto)

4d. Veiculos Movidos a Gds Natural
(MVYV InnoTec)

4e. Sistemas de Transportes Inteligentes
(Phil Sayeg, TRA; Phil Charles,
Universidade de Queensland)

4f. Condugdo Econémica e Ecolégica (VTL;
Manfred Breithaupt, Oliver Eberz, GTZ)

Impactos ambientais e de saide

5a. Gerenciamento da Qualidade do Ar (Dietrich
Schwela, Organizagao Mundial de Sadde)

5b. Seguranga Vidria Urbana (Jacqueline
Lacroix, DVR; David Silcock, GRSP)

5c. Barulho e sua Reducio
(Troca Civica Hong Kong; GTZ; UBA)

5d. O MDL no Setor de Transportes
(Jurg M. Griitter)

Se. Transporte e Mudanga Climdtica (Holger
Dalkmann; Charlotte Brannigan, C4S)

5f. Adaptagio do Transporte Urbano is
Mudancas Climdticas
(Urda Eichhorst, Wuppertal Institute)

Recursos
6. Recursos para Elaboradores de Politica (GTZ)

Questoes sociais e transversais do
transporte urbano

7a. Género e Transporte Urbano:
Moderno, Atual e Disponivel
(Mika Kunieda; Aimée Gauthier)



Sobre os autores e os contribuidores

Ko Sakamoto ¢ economista do Laboratério de
Pesquisa do Transporte (LPT) do Reino Unido,
com sélida formac¢do nos campos do transporte,
meio ambiente e desenvolvimento internacional.
Seu trabalho abrange levantamento econémico,
financiamento, politicas, estatisticas e avaliagoes
de impacto, sobre questoes que vao desde o
transporte nio motorizado até a aviagao. Antes
de entrar para o LPT, trabalhou numa ONG
japonesa especializada em politica fiscal, onde
avaliou e desenvolveu politicas voltadas para a
mudanca climdtica e o desenvolvimento inter-
nacional. Obteve um mestrado em Economia
do Transporte (com honra ao mérito) na Uni-
versidade de Leeds e seu grau universitdrio nas
dreas humanas com concentragio em Politica e
Economia.

Stefan Belka, da GIZ, contribuiu de forma
substancial para a pesquisa de base, edi¢cio e
finalizacio do médulo.

Este médulo se baseia em trabalho prévio do Dr.
Gerhard P. Metschies ¢ de Michael Fink, aos
quais os autores sdo gratos por terem disponibi-
lizado seus primeiros esbogos.

i1

Agradecimento

Agradecemos especialmente aos nossos reviso-
res especializados Heather Allen (Associagao
Internacional do Transporte Publico), Prof.
Anthony May (Instituto para Estudos do
Transporte, Universidade de Leeds), Gerhard
Menckhoff (ex-funciondrio do Banco Mundial)
e Dr. Reiner Koblo (Kf\W Entwicklungs-
bank) por suas revisoes e valiosos comentdrios.
Recebemos orientacio de Holger Dalkmann,
do LPT, e de Manfred Breithaupt ¢ Armin
Wagner, da GIZ. Todos os erros que porven-
tura permane¢am aqui so responsabilidade
exclusiva dos autores.

A presente publica¢io realizou-se no Ambito da
Cooperagao Brasil-Alemanha e contou com o
apoio do Ricardo Kiilheim e Andreas Nieters
do Programa Energia Brasil-Alemanha.

Todos os direitos reservados. Nenhuma parte
desta publicagio poderd ser reproduzida, sob
qualquer meio, especialmente em fotoc6pias
(Xerox), sem a permissao, por escrito, da GIZ.



Maddulo 1f
Financiamento do
Transporte Urbano Sustentavel

Aviso legal

As andlises, interpretagoes e conclusées expres-
sas neste documento sio baseadas em infor-
magdes recolhidas por GIZ e seus consultores,
parceiros e colaboradores de fontes confidveis.
No entanto, o GIZ nio garante a exatidao ou
plenitude das informagoes neste documento, e
nio pode ser responsdvel por quaisquer erros,
omissoes ou danos que surgirem de seu uso.

Autores: Ko Sakamoto

Editor:

Gerente:
Editora:

Foto da capa:

Direitos autorais

Esta publicagao pode ser reproduzida no todo
ou em parte em qualquer formato para propé-
sitos educacionais ou nao lucrativos sem a per-
missdo especial do detentor dos direitos autorais,
desde que seja citada a fonte. O GIZ gostaria de
receber uma cépia de qualquer publicacio que
usa esta publica¢do como fonte. Esta publicagao
nao pode ser utilizada para revenda ou para
qualquer outro uso comercial.

Tradugao:

Leiaute:

Edigao:

(Laboratério de Pesquisa do Transporte - LPT)
Stefan Belka
Dr. Gerhard P. Metschies

Deutsche Gesellschaft fiir

Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH
P. 0. Box 5180

65726 Eschborn, Alemanha
http://www.giz.de

Divisdo 44 - Agua, Energia, Transporte
Projeto setorial
“Assessoramento da Politica de Transportes”

Em nome de:

Bundesministerium fiir wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung (BMZ)
Friedrich-Ebert-Allee 40

53113 Bonn, Alemanha
http://www.bmz.de

Manfred Breithaupt
Stefan Belka

Bilhetes de transporte pdblico
Compilagao da GIZ, 2010

A tradugao da publicagao original foi realizada por
Livia Cais e Ricardo Silveira e revisada por Regina
Nogueira. A GIZ nao pode ser responsabilizada por
quaisquer erros, omissoes ou danos que surgirem

de seu uso.

Klaus Neumann, SDS, G.C.
Este modulo & parte do Livro Fonte do GIZ para
Formuladores de Politica em Cidades em

Desenvolvimento, Julho de 2010.

Eschborn, Agosto de 2011

11


http://www.giz.de
http://www.bmz.de

I3



Abreviagoes

AEMA
AFAJ

AlC)

AIE

AMNA

ANP
AOGT

ATTC

AUTM

BDA
BERD

BM
BRT
CAD
CBD
CdP
CEMT

CLNO

COP15

coTt

Agéncia Europeia para o Meio Ambiente
Associacdo dos Fabricantes de Automovel do
Japao

Agéncia Internacional de Cooperagdo do
Japao

Administragao de Informacao de Energia
(EUA)

Acoes de Mitigacao Nacionalmente
Apropriadas

Autoridade Nacional do Petréleo (Gana)
Armazenamento de Oleo a Granel e
Transporte

Autoridade de Transporte Terrestre de
Cingapura

Autoridade Unificada de Transporte
Metropolitano (india)

Banco de Desenvolvimento Asiatico
Banco Europeu de Reconstrucao e
Desenvolvimento

Banco Mundial

Bus Rapid Transit

Comité de Ajuda ao Desenvolvimento
Contrato Baseado em Desempenho
Certificado de Propriedade

Conferéncia Europeia de Ministros dos
Transportes

Centro de Legislacdo Nacional Or¢camentaria
(Filipinas)

152 Conferéncia da ONU sobre Mudancas
Climaticas

Construir, Operar e Transferir

CQONUMC Convencdo Quadro da ONU sobre Mudancgas

DCC
DEOP
EDVDP

ELA
EUA
EUR
FACMS

FGMA
FIC
FTL
FUPP

Climaticas

Distrito Comercial Central

Diretoria de Empréstimos para Obras Publicas
Empresa de Distribuicdo e Varejo de
Derivados de Petroleo

Esquema de Licenciamento de Area

Estados Unidos (da América do Norte)

Euro

Fonte Aberta para a Cidade Mével e
Sustentavel

Fundo Global para o Meio Ambiente
Fundos de Investimento Climatico
Fundo de Tecnologia Limpa

Fundo Unificado do Preco do Petrdleo

GETP

GNL
GTZ

GVT
ICI
lene
IFP
INR
ITDP

IUVM

Libra
LPT
MAIPP

MDL
MNRUJN

NIS
OCDE

ONG
PdA
PDC
PE
PGCT

PMC
PNUMA

PPP
RPFEL

RU
SCv
SEITL

STI
TfL
TRM
usD
VCP
VLT
VT

Grupo Executivo de Transporte de
Passageiros

Gas Natural Limpo

Deutsche Gesellschaft fiir Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH (Cooperagéo
Técnica Alema)

Grupo de Visdo do Transporte

Iniciativa Climatica Internacional (Alemanha)
lene

Iniciativa Financeira Privada

Rupia indiana

Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento

Imposto sobre Usuario de Veiculo
Motorizado

libra

Laboratério de Pesquisa do Transporte (RU)
Mecanismo de. Assessoria de Infraestrutura
Publico-Privada

Mecanismo de Desenvolvimento Limpo
Missdo Nacional de Renovacdo Urbana
Jawaharlal Nehru (india)

Novo shekel israelense

Organizagao para Cooperagao e
Desenvolvimento Econémico

Organizacdo Nao Governamental
Programa de Atividades

Plano de Desenvolvimento da Cidade
Pedagio eletronico

Parceria Global de Conhecimento sobre
Transporte

Plano de Melhoria do Capital

Programa das Nagoes Unidas para o Meio
Ambiente

Parcerias Publico-Privadas

Recurso para Parcerias no Financiamento de
Energia Limpa

Reino Unido

Sistema de Cota de Veiculos (Cingapura)
Servigo Europeu de Informagao sobre os
Tranportes Locais

Sistemas de Transporte Inteligente
Transport for London

Transporte Rapido de Massa

doélar americano

Veiculos de Carga Pesada

Veiculo Leve sobre Trilhos

Versement Transport
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Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

1. A importancia do financiamento
no transporte urbano sustentavel

1.1 Por que o financiamento & importante?

Cidades do mundo inteiro enfrentam um
grande hiato entre atender as necessidades da
populacio relativas a um sistema de transporte
urbano igualitdrio e ambientalmente correto, e
os recursos financeiros disponiveis para atender
essas demandas. Em geral, ficam sem financia-
mento a infraestrutura para o transporte publico,
as vias de pedestres e as ciclovias. Muitos servi-
cos de transporte publico sao informais, inade-
quados e, em geral, perigosos devido 4 falta de
investimentos na formalizagao. Os recursos para
operagdo e manutenc¢io das instalagdes e dos
servicos de transporte também sofrem pressoes
financeiras, levando 4 erosiao dos ativos e ao des-
perdicio de bilhoes de délares em investimentos
de capital.

“Muitas cidades estio gastando e indo

para um beco sem saida.”

Por outro lado, gastam-se grandes quantidades
de recursos em opgoes dispendiosas, como via-
dutos, anéis vidrios e vias expressas urbanas, o

Investimentos voltados para Instalac6es precarias Falta de recursos para manu
o automavel particular para pedestres tencao de veiculos e vias

Médms

Bancoc
Foto de Karl Fjellstrom, 2002

Foto de Santhosh Kodukala, 2008

MEGA PLAZA

que atrai ainda mais o motorista e cria trifego
extra. Isso, por sua vez, aumenta a pressio para
construir ainda mais infraestrutura para aco-
modar a nova demanda. O trifego motorizado
cada vez maior aumenta o congestionamento,

a polui¢do do ar e os acidentes, cujos custos
recaem sobre a cidade e seus cidaddos em termos
de uma menor produtividade, além dos custos
com combustiveis e satde/hospitalizacio. Essa
situacio pode ser equiparada & compra de um

Jacarta
Foto de Ko Sakamoto, 2009

Figura 1

Construgdo de

um monotrilho
abandonada em
Jacarta, Indonésia,
em parte devido a

restriges financeiras.
Foto de Ko Sakamoto, 2009

Figura 2

Sinais de prdticas
de financiamento
precdrias e de baixa
prioridade aos
modais sustentdveis.

Nanded

Foto de Jeroen Buis, 2007

Seul

Foto do Instituto de Desenvolvimento da Aima
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Foto de Carlosfelipe Pardo, 2005
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telefone caro em prestagdes, na qual o compra-

dor mais adiante se depara nao sé com um apa-
relho ultrapassado em menos de seis meses, mas
também com uma conta mensal mais alta.

Em vdrias cidades espalhadas pelo mundo, os

acertos financeiros para o transporte urbano ina-

dequados e inapropriados sao responsaveis, em
q

grande escala, pela piora da situacdo do trans-

porte urbano, conforme mostrado na Figura 2.

Para ajudar a resolver esses desafios, este médulo
do Livro Fonte explora as fontes dos atuais
problemas, destaca as principais barreiras que
precisam ser superadas e apresenta sugestoes
préticas capazes de ajudar na elaboragao de
arranjos financeiros eficazes.! Como ilustragoes,
incluem-se aqui estudos de casos de virios luga-
res do mundo.

" Neste Livro Fonte, os termos financing e funding sao
usados de forma intercambiavel (N.T. — Foram ambos
traduzidos por “financiamento”). Conforme o Oxford
English Language Dictionary, funding se refere a “for-
necer dinheiro para um propdsito especifico”, enquanto
financing significa “fornecer fundos a (alguém ou
empresa)”. Coloquialmente, funding costuma ter a
conotacao de que o dinheiro ja existe para distribuicao,
enquanto financing inclui o ato de levantar (ou pagar)
esse dinheiro.

Caixa 1: Outros modulos do Livro
Fonte da GIZ com particular
relevancia para o financiamento

Atualmente existem 30 médulos do Livro Fonte
da GIZ cobrindo uma ampla gama de tépicos
relevantes para o transporte urbano sustenta-
vel, muitos dos quais estao relacionados com
questdes descritas neste modulo. Em particular,
o leitor pode consultar os seguintes modulos
para obter maiores informacdes:

B 1a. O Papel do Transporte na Politica de
Desenvolvimento Urbano

B 1b. Instituicdes de Transporte Urbano

M 1c. Participagédo do Setor Privado na Provi-
séo de Infraestrutura do Transporte Urbano

M 1d. Instrumentos Econdmicos

B 3c. Regulamentacédo & Planejamento de
Transporte de Onibus

B 5d. O MDL no Setor de Transportes

B 5e. Transporte e Mudanga Climatica

Todos os médulos do Livro Fonte podem ser
baixados do site http://www.sutp.org.

O médulo estd estruturado da seguinte maneira:

B O Capitulo 1 introduz o tépico do financia-
mento e discute sua importancia na busca de
um transporte urbano sustentdvel.

B O Capitulo 2 delineia os principais desafios
enfrentados na formulagao de politicas no
mundo inteiro para financiar um sistema de
transporte sustentavel.

B O Capitulo 3 apresenta as abordagens
principais e os instrumentos especificos
que podem ser usados para permitir uma
mudanga no sentido de um sistema de trans-
porte plenamente sustentdvel, bem como
formas de combind-los de maneira eficaz.

Observa-se que cada cidade ou regido enfrenta

seus desafios préprios e que, para funcionar, as

politicas devem levar isso em conta. E impor-
tante que os argumentos apresentados neste
documento sejam sempre ajustados para as con-
dicoes locais.

1.2 0 que esta envolvido no financiamento
para o transporte urbano?

“O financiamento para o transporte
urbano envolve vdrios atores, que
desempenhardo papéis diferentes,

porém importantes.”

Incluem-se entre os principais atores:

B Prefeituras — responsdveis pela arrecadacio
de recursos financeiros locais, coordenacio
de recursos, implementagao de politicas e,
em vdrios paises, operacio direta dos siste-
mas de transporte publico.

B Governos nacional e regional — levantam
recursos no nivel nacional/regional e ditam
as regras para alocagio e redistribui¢ao de
recursos entre os niveis nacional e local.

B Cidaddos — usam sistemas de transporte
urbano, pagam impostos, encargos e taxas,
e assumem, em Gltima instdncia, a respon-
sabilidade pelas politicas publicas enquanto
eleitores.

B Doadores/Organizagées internacionais —
fornecem financiamento (através do Comité
de Ajuda ao Desenvolvimento — CAD), tec-
nologia e conhecimento, e também promo-
vem a boa administracao.


http://www.sutp.org

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

Caixa 2: Contando o invisivel:
0 papel dos atores informais

Em muitas cidades em desenvolvimento, particu-
larmente na Asia, os servigos de transporte (ex:
riquixas ou mototaxis) sdo prestados por atores
cujas atividades néo sao reguladas pelo governo.
Por um lado, desempenham um papel central no
fornecimento de mobilidade para cidadaos que,
de outra forma, poderia ser muito dispendiosa ou
talvez nem existisse, e também propiciam uma
fonte de emprego para muita gente pobre das
areas urbanas.

Por outro, seu crescimento em geral prejudica
a lucratividade dos sistemas mais formais de
transporte, seja por rebaixar os precos e/ou
por criar ambientes operacionais perigosos e
congestionados.

Essas atividades informais costumam ficar fora

das estatisticas oficiais e ser ignoradas quando
se discutem os arranjos financeiros. E importante
que esses atores informais e os papéis que desem-
penham no atual sistema de transporte urbano
sejam adequadamente compreendidos e levados
em conta nas consideragdes de reformas com
vistas a trazé-los para o setor formal.

Figuras 3a, b
Riquixds em Dhaka, Bangladesh (esquerda).

Foto de Karl Fjellstrom, 2004

Mototixis em Lahore, Paquistio (direita).
Foto de Manfred Breithaupt, 2008

B Iniciativa privada — opera o transporte
publico, fabrica veiculos e fornece infraestru-
tura. Alguns desses servigos sao prestados de
maneira informal, conforme mostra a Caixa 2.

O escopo e a natureza dos papéis desses atores

diferem conforme o contexto local. Em alguns

paises, o governo nacional tem historicamente
um papel dominante na busca e alocagio de
fontes de financiamento para o transporte

(particularmente para projetos maiores de

infraestrutura), enquanto em outros, as cidades

tém mais autonomia para decidir sobre seus

financiamentos.

Consultar:

» Cervero, R (2000) Informal Transport in
the Developing World http://www.unha-
bitat.org/pmss/getElectronicVersion.
aspx?nr=1534&alt=1

» Para maiores informagdes sobre transporte
publico informal, consultar a lista de lei-
tura sugerida pela GIZ http://www.sutp.org/
index.php?option=com_docman&task=cat_
view&gid=31&ltemid=54&lang=

Em todo caso, ¢ importante que as necessidades
de todas as partes envolvidas sejam levadas em
conta na elaboragao de um arcabougo financeiro
eficaz para o transporte urbano. Dados os limi-
tes do que o setor publico pode financiar direta-
mente (através de impostos gerais), é importante
considerar especificamente:

B O envolvimento da iniciativa privada
para construir, operar e financiar a infraes-
trutura e os servigos de transporte urbano
(inclusive o transporte publico), par a par
com fortes arcaboucos regulatérios/contratu-
ais capazes de efetivamente gerir as atividades
da iniciativa privada.


http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=cat_view&gid=31&Itemid=54&lang=
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=cat_view&gid=31&Itemid=54&lang=
http://www.sutp.org/index.php?option=com_docman&task=cat_view&gid=31&Itemid=54&lang=
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Tabela 1: Gastos com viagem a trabalho em Buenos Aires em 2002

Faixa de renda

Quintil inferior
Quarto quintil
Terceiro quintil
Segundo quintil
Quintil superior
Média

Faixa de renda
domiciliar média
por semana ($)

211,2
449,2
564,1
902,4
1.748,7
833,5

Gastos médios da familia
com a ida para o trabalho por
semana ($)

66,8
107,8
86,4
96,5
149,0
106,5

Percentual da renda
gasto com a viagem a
trabalho

31,6 %
24,0%
15,3%
10,7 %

8,5%
12,8%

Fonte: Banco Mundial, 2005

Tabela 2: B Um movimento no sentido de receber con-
Projetos do Banco Mundial para o transporte urbano entre 1995 e 2005 tribuigdo direta dos usudrios dos transpor-
tes, especialmente dos veiculos particulares
1995-2000 | 2001-2006 | 1995-2006 > espect cuos pa :
para cobrir os custos das instalacoes e dos
Total de projetos urbanos ol 37 78 servicos que lhes sao prestados a custa do
Componentes 78 77 155 setor publico, bem como os custos externos
. ue eles criam para a sociedade.
Vias urbanas 27 24 51 B 1 P detalhad d
~ o stes aspectos serao detalhados mais adiante
Gestao do transito e seguranca 10 9 19 p .
Institucional latori neste médulo do Livro Fonte.
nstitucional, r ri
stitucional, regulatério e 12 19 31
planejamento
Transporte nio motorizado, . . » 1.3 Qual é a escala dos recursos
populagédo urbana pobre envolvidos?
Ambiente urbano, qualidade do ar 3 3 6 Todos os vérios atores identificados anterior-
Transporte publico 19 15 34 mente contribuem para o financiamento do
Fonte: Banco Mundial, 2007 transporte urbano de maneiras importantes.
Comecando pelos gastos pablicos, é fato corri-
queiro que vérias cidades dos paises em desen-
volvimento investem de 15% a 25% dos seus
gastos anuais em transporte. Novamente, os
ntimeros variam conforme o contexto histérico
8 18
c
@
L2 15
£
s 12
3
5 9
3
Figura 4 P 6
C"omprf)mzssos de 8 3
investimento em Q
transporte com m O
participagdo privada 8 8 5 8 8 8 5 3 8 8 &5 8 8 8 5 3
S & & © S & & o S & & © S & & o
se encerrando N & & & & & & « N & & & ] & & «
em Dazises em Aeroportos Ferrovias Rodovias Portos maritimos
desenvolvimento, por
sub-setor, 2005-2008. B 1°semestre B 20 semestre [] Investimento adicional em projetos existentes
Fonte: Banco Mundial
e MAIPP, 2009a
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Caixa 3:
Operadoras de onibus particulares
nos paises em desenvolvimento

O transporte publico nos paises em desenvol-
vimento costuma ser fornecido por empresas
privadas, muitas das quais ndo sao reguladas e
existem de maneira informal. Por exemplo, na india,
71,3% do total do servigo de 6nibus no pais séo
fornecidos pela iniciativa privada, sendo apenas
28,7% fornecidos pelo poder publico (Kulkarni,
S., 1997).

Embora seja possivel considerar que tais servigos
compensem a falta de servigos publicos, existem
varios problemas associados, dentre os quais:
B E precaria a coordenacdo dos 6nibus que
atendem a cidade, pois, em geral, ha varios
individuos ou empresas pequenas que sdo mal
distribuidos e atuam de forma independente.

B A seguranca dos passageiros € precaria pois
os operadores privados sé conseguem ganhar
a vida adotando formas agressivas de compor-
tamento competitivo na via e usando veiculos
de baixa qualidade e manutencéo precaria.

B Como o sistema nao é formalizado, os empre-
endedores privados s6 estao dispostos a inves-
tir recursos préprios em ativos altamente flexi-
veis e que respondam rapidamente a demanda
do mercado. Além disso, em tais circunstancias,
0s bancos negam empréstimos para aquisigéo
de veiculos grandes e os fabricantes se negam
a arrenda-los para operagéo.

B A maior parte dos operadores informais dispde
de pouca credibilidade financeira e de pouco
treinamento; portanto, oferecem risco consi-
deravel tanto para os fabricantes quanto para
0s bancos.

Figuras 5a, b

B As receitas com passagens nao costumam
ser registradas, de forma que é dificil estimar
impostos ou outras obrigagcées comerciais
locais.

Existem diversas barreiras a implementacéo de
reformas para melhorar a qualidade da prestagéo
de servico e a seguranca dos passageiros, inclu-
sive falta de comprometimento com uma reforma
plena e com a protecéo de capital investido, e uma
atencédo inadequada ou inapropriada para detalhes
(Gwilliam, 2005). E muito dificil, ou quase impos-
sivel, um governo local introduzir qualquer forma
de regulacao ou integracéo, mesmo em termos de
bilhetagem, ja que ndo ha interesse num sistema
coeso, as informagdes para o passageiro sao
precarias ou ndo existem e o planejamento e uso
dainfraestrutura ndo sao ideais, sequer eficientes.

Para tratar dessas questdes, os servigcos de 6nibus
operados pela iniciativa privada nos paises em
desenvolvimento precisam ser formalizados,
encontrando uma forma de mobilizar e disciplinar
a organizacgao dos operadores do setor informal
dentro de um processo baseado no mercado.
Consultar:

> GIZ Sourcebook Module 3c: Bus Regulation
and Planning http://www.sutp.org

> Kulkarni, S (1997) Funding of public passen-
ger transport in developing countries — a
case of India http:/www.thredbo.itls.usyd.
edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thre-
dbo6-theme2-Kulkarni.pdf

> Gwilliam, K (2005) Bus Franchising in Deve-
loping Countries: Some Recent World Bank
Experience http://siteresources.worldbank.
org/INTURBANTRANSPORT/Resources/
bus_franch_gwilliam.pdf

Operadores particulares de linhas de énibus em Bancoc, Taildndia, 2008 (esquerda);

em Lima, Peru, 2007 (direita).

Fotos de Carlosfelipe Pardo


http://www.sutp.org
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

e 0 modelo de financiamento. Entretanto, indi-
cam o alto grau de importincia que o setor tem
no or¢amento da cidade e as implicacoes de
seu uso para apoiar um sistema de transporte
sustentdvel.

Do ponto de vista do cidaddo, o transporte
constitui uma parte significativa do orgamento
doméstico, especialmente dos mais pobres. Por
exemplo, em Buenos Aires, a popula¢io locali-
zada no quintil inferior da escala de renda usa
mais de 30% de sua renda para o deslocamento
entre casa e trabalho (ver Tabela 1).

Os compromissos das énstituigées interna-
cionais (através de dotagdes e empréstimos)
também sio significativos e abrangem uma
variedade de componentes que incluem as vias
urbanas, a gestao do tréfego e instituicoes per-
tinentes, o transporte publico. Entretanto, com
relagdo a estradas e rodovias intermunicipais, o

Caixa 4:

transporte urbano sempre ficou sub-represen-
tado na carteira dos grandes bancos de fomento.
Por exemplo, os projetos de transporte urbano
(detalhados na Tabela 2) compuseram apenas
5—8% da carteira de transporte do Banco Mun-
dial entre 1995 ¢ 2006, embora o transporte
como um todo tenha recebido quase um quinto
dos compromissos do Banco (Banco Mundial,

2007).

As contribui¢des da iniciativa privada no
transporte urbano assumem vérias formas, que
incluem investimentos de capital em infraestru-
tura usando virios mecanismos como o COT
(construir, operar e transferir) e outros, opera-
¢oes de transporte piblico sob contrato ou fran-
quia, toda a pletora de transporte informal, bem
como a fabricagio e o desenvolvimento de vei-
culos. Embora seja dificil quantificd-las direito,
nunca ¢ demais reconhecer o papel importante

Perguntas e Agoes do Capitulo 1: Compreender a importancia do financiamento

A partir das discussoes deste capitulo, a importancia do financiamento no contexto local pode ser
melhor compreendida quando se buscam respostas para as seguintes perguntas seguindo-se as
acoes especificadas. Este exercicio inicial de brainstorming pode ajudar a destacar o que ha de
exclusivo na cidade em consideracgéo e levar a uma compreensao realista das reformas necessarias.

ULJI

=

Perguntas

B Quais sao os principais problemas de
transporte enfrentados na sua cidade?

B Quais podem ser atribuidos (total ou
parcialmente) a praticas de financiamento
inadequadas ou inapropriadas?

B Quem s&o os principais atores envolvidos
com o transporte urbano na sua area?

B Quem se encarrega dos principais
componentes do transporte urbano e seus
orcamentos?

® Como é a comunicagdo entre esses atores?

B Até que ponto a iniciativa privada esta
envolvida com a prestagao de servigcos de
transporte?

B Quanto o cidadao gasta com transporte na
sua cidade? Ha diferencas entre grupos de
renda diferentes?

Acoées

B Preparar uma lista ou um mapa mental
dos problemas e barreiras de maior porte
(ex: politicos, instituicdes) e anotar como
eles se relacionam a inadequacdes de
financiamento.

W Estabelecer e fortalecer canais de trabalho
conjunto entre as organizacdes pertinentes,
incluindo grupos de discusséo, reunides
e, se for o caso, trocas de pessoal entre
departamentos locais de transporte e de
financas.

® Comunicar com clareza os problemas
existentes e iniciar um dialogo conjunto.

B Procurar areas onde uma maior participagéo
da iniciativa privada possa ser benéfica. Por
outro lado, identificar areas onde a iniciativa
privada esteja prejudicando a qualidade do
servigo.

B Compreender os reais interesses
dos usuarios do transporte urbano,
particularmente os pobres que tém menos
acesso a servigos de transporte de alta
qualidade, e tomar providéncias cabiveis (ex:
introduzir tarifas sociais).
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que elas desempenham no financiamento do
transporte urbano.

De acordo com o Banco Mundial e 0 Meca-
nismo de Assessoria de Infraestrutura Publico-
Privada (MAIPP), a participagio privada na
provisao de infraestrutura de transporte chegou
aos USD 30 bilhées no mundo inteiro em 2006.
Essas atividades geralmente se voltam para
paises em desenvolvimento que sejam grandes
ou estejam em fase de transi¢ao, como a India,
o Brasil, a China, o México e a Turquia. A
esmagadora maioria do financiamento privado é
gasta em estradas, portos maritimos e aeropor-

tos (Figura 4).

Além da infraestrutura, em muitos paises em
desenvolvimento, grande parte dos servigos de
transporte publico urbano é fornecida pela ini-
ciativa privada (ver Caixa 3).

2. 0 desafio duplo: financiar o
transporte urbano sustentavel,
de maneira sustentavel

Como um primeiro passo para resolver os pro-
blemas de financiamento, este capitulo comega
com um conjunto de metas a serem atingidas e
as principais barreiras a serem superadas para
que se atinjam essas metas.

Refletindo sobre a situacio descrita no Capi-

tulo 1, pode-se dizer que o atual desafio para a

formulacio de politicas em termos de financia-

mento tem duas dimensées:

B Financiar um sistema de transporte urbano
sustentavel; e

B Financid-lo de forma sustentdvel.

Em outras palavras, é preciso esclarecer primei-
ramente que tipo de sistema de transporte se
deseja; é preciso também considerar a melhor
forma de financiar o sistema desejado de
maneira financeiramente sustentdvel. Descre-
vemos esses dois aspectos abaixo, um por vez,
antes de nos voltarmos para as principais difi-
culdades que temos ao encarar esse desafio.

2.1 0 que & um sistema de transporte
urbano sustentavel?
Usando a mesma definicao do Médulo 5e no
Livro Fonte: Transporte e Mudang¢a Climdtica,
um sistema de transporte é sustentdvel quando:
B Permite que individuos, empresas e socie-
dades atendam suas necessidades bdsicas
de mobilidade de forma a preservar a saide

Eficiéncia
Recursos
usados até o
maximo beneficio

Igualdade Meio ambiente
Apoia as Protege o
necessidades meio ambiente
de todaa
sociedade

Figura 6

Os trés alicerces do
transporte sustentdvel.
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humana e do ecossistema, e promove a equi-
dade dentro e entre as geragoes sucessivas;
E acessivel, eficiente, oferece opgoes de
modal de transporte e apoia uma economia
competitiva bem como o desenvolvimento
regional equilibrado; e

Limita emissoes e lixo dentro da capacidade
que o planeta tem para absorvé-los, usa
recursos renovaveis dentro das suas taxas de
geragdo, ou abaixo delas, e usa recursos nio
renovdveis dentro das taxas de desenvolvi-
mento de substitutos renovéveis, ou abaixo
delas, a0 mesmo tempo em que minimiza o
impacto sobre o uso do solo ¢ a geragdo de
barulho (CEMT, 2004).

Caixa 5: Transporte urbano sustentavel na pratica

Conforme descrito no Mdédulo 5e do Livro Fonte: Transporte e Mudanca
Climadtica, o transporte eficiente, equitativo e amigavel ao meio ambiente
em geral se faz através dessas trés abordagens:

B Evitando ou reduzindo os deslocamentos, por exemplo, integrando-se
0 uso do solo com o planejamento do transporte;

B Mudando para modais ambientalmente mais amigaveis, como o trans-
porte publico e o transporte ndo motorizado, ou preservando-se a atual
participacéo destes ultimos modais, particularmente nos paises em

desenvolvimento;
B Melhorando a tecnologi

a dos veiculos e combustiveis de todos os

modais de transporte de forma a melhorar a eficiéncia ambiental de
cada quilémetro de deslocamento.

Ja existem formulacgdes de

politicas publicas pelo mundo afora a partir

dessas abordagens, conforme mostrado nas imagens abaixo.

Figura 7

Bus Rapid Transit (BRT)
em Jacarta, Indonésia,
apoiando a mudanga para

o transporte piiblico.
Foto de Ko Sakamoto, 2009

Figura 8

Frota de énibus modernos
em Beijing, China.

Foto de Manfred Breithaupt, 2006

“Em resumo, um sistema de transporte
é sustentdvel quando usa recursos de
maneira eficiente para transportar
pessoas e mercadorias, quando apoia
a igualdade de acesso para atender
as necessidades de toda a sociedade e

quando protege o meio ambiente.”

2.2 Como o transporte urbano pode ser
financiado de maneira sustentavel?

“A busca de um dos objetivos acima
para o transporte urbano sustentdvel
deve ser conduzida de maneira
financeiramente sustentdvel e

economicamente sauddvel.”

Num nivel mais rudimentar, a sustentabilidade
financeira ¢ atingida quando as receitas se equi-
libram com os gastos; noutras palavras, quando
o total de receitas/recebimentos ¢ igual ou
supera 0s gastos.

A manutengao desse equilibrio precisa ser consi-
derada em todos os niveis do processo decisério,
a saber:

B No nivel de politicas, quando se resolve o
or¢amento do transporte urbano para toda a
cidade;

B No nivel de programas, quando se compée
um grupo de projetos para apoiar, por exem-
plo, a implantagdo de uma nova rede de
transporte coletivo rodovidrio;

B No nivel de projeto, ou seja, na execugao de
projetos individuais dentro de vdrios progra-
mas (p. ex., construgido de faixas exclusivas
para Onibus, compra de 6nibus).

Nio é raro o equilibrio deixar de ser atingido

temporariamente, como ¢ o caso de emprésti-

mos tomados para financiar projetos e progra-
mas hoje. Entretanto, estd claro que, ao longo
de um prazo mais prolongado, o equilibrio pre-
cisa ser restaurado de uma forma ou de outra.

O financiamento de infraestrutura costuma
ficar financeiramente insustentdvel quando
quedas na receita (p. ex., quando o preco de
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uso da infraestrutura fica abaixo do devido e
quando falta uma fonte estdvel de renda) se
combinam com excessos de gastos (p. ex., atra-
vés de um controle precdrio dos custos; por
mudangas politicas e/ou por corrupgao). Os
investimentos exigem financiamento logo de
inicio, mas ¢ fundamental que, a longo prazo, a
receita cubra os custos de financiamento, opera-
¢40 e manutengao.

Os servigos de transporte publico costumam
ficar financeiramente insustentdveis devido a
uma combinagio de subsidios precariamente
estruturados, controles tarifdrios inapropriados,
operagoes ineficientes e md gestao financeira.

A sustentabilidade financeira nio ¢, de jeito
algum, a dnica condicio para que os objetivos
tragados para a cidade sejam alcangados; mas ¢é,
sim, uma condi¢do que permite tentar alcancar
os objetivos descritos no Capitulo 2.1 para o
transporte urbano.

Os problemas com financiamento costumam
estar interligados e representam/compartilham
um problema maior, subjacente. Isso justifica
uma andlise mais ampla e profunda dos proble-
mas vigentes, o que pode envolver consultas e
trabalho conjunto de vdrias partes interessadas,
dentre as quais os préprios cidadaos, outros
6rgaos governamentais e a iniciativa privada. A
Caixa 6 apresenta vdrias perguntas para ajudar
a avaliar a sustentabilidade financeira do trans-
porte urbano.

2.3 0 que precisa ser financiado?

O financiamento do transporte urbano requer,
num nivel bastante rudimentar, a cobertura de
dois aspectos principais, a saber:

B Investimentos de capital para infraestru-
tura — normalmente, ativos fixos e caros,
como ferrovias, faixas exclusivas de dnibus,
ciclovias, linhas de bondes, estacoes, vias e

-

Busca de um Transporte Urbano Sustentavel

B Eficiéncia — melhoria da mobilidade, reducao do congestionamento
B Meio ambiente - reducao dos efeitos ambientais
B Equidade - reducao da pobreza e protecao aos usuarios vulneraveis

~

Receita

Sustentabilidade financeira

Figura 9
O desafio de financiar

o transporte urbano.
Financiando o
transporte urbano
sustentdvel, de
maneira sustentdvel.
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Caixa 6: Verificagao da salde financeira: o quanto as finangas para o seu
transporte sao sustentaveis?

As perguntas que se seguem foram elaboradas para ajudar a avaliar a atual saude financeira do
sistema de transporte urbano e para apontar onde podem ser necessarios esforgos capazes de
melhorar a sustentabilidade financeira do sistema de transporte urbano.

Pergunta Sim Nao

Exame das receitas:

¢/ | Em geral ha receita suficiente para cobrir todos os gastos?

v O fluxo de receita é estavel e previsivel, ndo sujeito a flutuagoes
frequentes?

A maioria das fontes de receita € doméstica? A dependéncia de
v/ | assisténcia externa (CAD, etc.) esta sob controle ou existem planos para
tirar gradativamente a ajuda externa de uso?

Existem recursos adequados para cobrir tanto o investimento de capital
v/ | (ativos de infraestrutura) quanto o custeio (para cobrir manutencéo e
operacdes)?

v E possivel esperar por algum tipo novo de receita no futuro, para ajudar a
preencher quaisquer lacunas?

Exame dos gastos:

Os gastos totais costumam ser mantidos dentro do orcamento?

Existe conhecimento suficiente de todos os custos (em potencial) do
projeto ou programa, inclusive os de operagdo, manutencéo e aquisicoes?

Existe a pratica de classificar e priorizar itens de gastos, a partir de uma
analise de custo-beneficio, ou outro tipo de analise financeira?

Sé&o obtidos recursos financeiros antes da implementacédo de um projeto
ou programa, para cobrir toda a duragao do projeto/programa?

Os custos administrativos sdo mantidos nos niveis minimos?

Existem auditorias (independentes) para verificar o desempenho dos
recursos gastos?

Os custos e o desempenho das empresas contratadas sdo gerenciados
através de licitagcOes e contratos baseados no desempenho?

SRS |S XN /XN N N

v/ | Existem medidas para evitar corrupgao?

Para maiores informacoes, consulte: ADB (2010) Financial Sustainability
http://www.adb.org/documents/guidelines/eco_analysis/financial_sustainability.asp
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pontes. Incluem-se também investimentos
em novas tecnologias, como a compra de
veiculos, e também aquelas que abrangem
todo o sistema, como os Sistemas de Trans-
porte Inteligente (STI). Esses investimentos
normalmente requerem grandes volumes
de recursos financeiros e nao costumam ser
atendidos somente por fontes locais. Por-
tanto, torna-se importante o papel dos gover-
nos e dos doadores internacionais (através
de empréstimos e dotagoes, bem como da
alavancagem de capital privado).

B Gastos recorrentes — exigem um fluxo con-
tinuo de recursos financeiros muito depois
de feitos os investimentos de capital. Estes
gastos incluem a operacio dos servicos de
transporte publico, alternativo e outros; a
manutencdo da infraestrutura,? os custos
administrativos para as prefeituras, para a
policia e para outras fun¢oes publicas; apoio
a politicas e programas, como legislagao,
regulamentagio do transito e suas regras,
programas de gestao da qualidade do ar,
campanhas de seguranca; e gestio do tran-
sito, inclusive sinalizacio, faixas de 6nibus,
prioridade em cruzamentos, etc. Esses gastos
devem ser cobertos, em geral, pelos usudrios
do sistema de transporte (p. ex., através de
peddgios e tarifas de transporte ptblico).

Todos esses elementos devem ter apoio para

montar um sistema de transporte urbano sus-

tentdvel e maximizar sua eficiéncia. Para tratar
dos atuais desafios, é necessdrio muito mais que
investir em projetos adicionais de infraestru-

tura de transporte; é necessdrio re-examinar o

transporte urbano como um sistema completo e

construir um arcabougo de financiamento para

maximizar seu potencial.

2.4 Quais barreiras precisam ser
reconhecidas?

A questio do financiamento do transporte nio
estd isolada de uma gama muito mais ampla de
questoes que determinam a capacidade que as
cidades tém para conseguir elaborar um sistema
de transporte sustentdvel. Na realidade, o finan-
ciamento eficaz de um sistema de transporte

2 Incluem-se aqui o material rodante e veiculos para, por
exemplo, o transporte publico.

Investimentos de capital

Gastos recorrentes

urbano sustentdvel fica prejudicado por diversos

outros fatores que precisam ser plenamente com-

preendidos e apropriadamente geridos, a saber:

B Tendéncias do desenvolvimento econémico;

B Uma propensao sistémica a financiar trans-
porte insustentdvel (p. ex., vias expressas
urbanas e elevados);

B Precos do transporte que nio refletem os
custos verdadeiros;

B Administracio e fatores institucionais;

B Aceitago publica.

Todos esses fatores serao discutidos abaixo.

2.4.1 Tendéncias do desenvolvimento
econdomico

Antes de mais nada, surgem grandes desafios a
partir das tendéncias gerais de desenvolvimento,
como o rdpido crescimento da renda e a ripida
urbanizacio. !

Essas tendéncias sio parcialmente responsdveis
por uma inclinagao no sentido do transporte
motorizado (e do transporte de duas rodas para

B Em muitos paises, os procedimentos para o planeja-
mento sao inadequados para gerir o0 rapido aumento
da populacgao urbana. O planejamento urbano/uso do
solo é limitado ou mal orientado no sentido de estimular
empreendimentos (p. ex., shopping centers e bairros
residenciais) fora dos centros das cidades, limitando
assim as op¢odes de um desenvolvimento compacto
orientado pelo transporte.
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Caixa 7: Tendéncias do transporte
urbano na China

Cidades de grande porte na China, como Beijing
e Shangai, estdo vivenciando um crescimento
econdmico rapido e, a0 mesmo tempo, suas popu-
lac6es também estdo aumentando rapidamente
(devido ao crescimento vegetativo e a imigragédo
das areas rurais). Isso esta levando a aumentos
substanciais ndo sé na renda média como também
na demanda por transporte e na propriedade de
veiculos motorizados. A maior parte das cidades
em desenvolvimento ndo esta preparada para for-
necer um sistema de transporte urbano eficiente
capaz de acolher esse crescimento na demanda
e na motorizagdo. Isso costuma resultar numa
expanséo periférica que depende do automével,
gerando congestionamento permanente, polui-
¢ao do ar, escassez de estacionamento e falta
de mobilidade dos pobres.

O aumento dos investimentos nos ultimos anos
nao resolveu esses problemas e agora as cidades
chinesas precisam estudar formas de amenizar os
custos sociais e ambientais negativos do aumento
no uso de veiculos motorizados. Esses custos pre-
cisam ser computados nas restricbes ao uso do
carro e nos 6nus impostos ao usuario desse tipo
de transporte. E necessario dar mais énfase agora
a melhoria do transporte publico, as instalagées
para o uso da bicicleta e dos deslocamentos a pé,
as novas regras de transito, a coordenacgao entre o
uso do solo e o planejamento do transporte, além
de se elaborar normas relativas ao meio ambiente
e a eficiéncia energética.
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o transporte de quatro rodas) e também no sen-
tido de deslocamentos mais longos, com débvias
implicages sobre a sustentabilidade do sistema
de transporte.

Nos paises em desenvolvimento, ndo é raro a
taxa de autos por habitante crescer na faixa de
15 a 20% ao ano. Por outro lado, a participagio
do transporte putblico diminui constantemente.

Por exemplo, a Figura 11 mostra o uso dos
modais de transporte pelas classes baixa, média
e alta em Surabaya, na Indonésia, apresentando
forte correlagdo entre a renda e a op¢ao pelo
modal de transporte.”

¥ Na Asia, os riquixas para uso publico s&o tradicional-
mente registrados e tributados como taxis, mas é pra-
tica comum pedestres e ciclistas ndo estarem sujeitos

Em Shangai, foi formulado um conjunto de politicas
publicas voltadas para gerir a demanda por trans-
porte que inclui priorizagdo do transporte publico,
limitagdo na concessao de placas de automoveis,
aumento das tarifas de estacionamento no centro
da cidade e controle no trafego de motocicletas
(proibicdo em certas areas).

Beijing também comecou a se voltar para a gestéao
do uso do automoével particular. Os proprietarios
de automoveis em Beijing estéo proibidos de usa-
-los um dia na semana conforme o Gltimo digito da
placa. Como os engarrafamentos de transito ainda
sdo um dos problemas mais sérios da cidade, a
prefeitura esta planejando estender essa restricao
até abril de 2012.

Consultar:

> Pucher, J et al., (2007) Urban Transport
Trends and Policies in China and India:
Impacts of rapid economic growth
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher/
PUCHER_China%20India_Urban%20Trans-
port.pdf

» China Daily (3 April 2010) Beijing to extend
restriction on car use
http://www.chinadaily.com.cn/china/2010-
04/03/content_9684096.htm

> Haixiao, P et al., (2008) Mobility for Develop-
ment — Shanghai, China (Case Study)
http://www.wbcsd.org/DocRoot/
NoTMGIsWnZq9ldUPa564/Shanghai_M4D_
report_April08.pdf
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O exemplo de Surabaya bem como os exemplos
da China (Caixa 7) tragam um perfil (que se
repete noutras partes do mundo) de que, quanto
maior a renda, maior a tendéncia para o veiculo
motorizado de quatro rodas. Isso significa um
aumento significativo no trinsito, bem como de
receitas oriundas dos impostos, tarifas e encar-
gos relativos ao transporte.

2.4.2 Viés sistémico na direcao de
modais sustentaveis

A resposta que os governos e os doadores dao
para a demanda cada vez maior por transporte
nas cidades em desenvolvimento ¢, em geral,
uma op¢ao de propiciar uma infraestrutura que
atenda o crescimento dos modais motorizados.
Isso se evidencia em termos financeiros, fisicos e
politicos, a saber:

B Investimentos em grandes projetos de
infraestrutura que costumam se basear em
rodovias (p. ex., vias expressas urbanas e
elevados);

B Priorizacio do espago rodovidrio para o
transporte motorizado, a custa de investi-
mentos menores, se tanto, em facilidades
para o pedestre e o ciclista;

B Glorificacio politica de megaprojetos de
infraestrutura;®

B Empréstimos e dotagoes dos governos nacio-
nais e doadores estrangeiros com provimento
limitado de modais alternativos como trans-
porte publico e transporte nio motorizado.®

Sabe-se que esse padrio convencional de atender
sempre a demanda eternamente crescente por
transporte motorizado privado exacerba ainda
mais o problema, pois a disponibilidade de vias

a tributagéo sobre transporte. O grafico mostra que o
bojo da populacao que pode (e deve) contribuir para o
financiamento das vias urbanas s&o usuarios frequen-
tes de veiculos motorizados, sejam 6nibus, motocicle-
tas ou carros. A tributacao continua desses grupos
sera essencial para resolver o problema do transporte
urbano de forma auto-sustentavel e com respaldo proé-
prio (Metschies, 2005).

Bl |sso ocorre tanto nos paises desenvolvidos quanto nos
em desenvolvimento, por exemplo, o “Big Dig”, grande
tunel urbano em Boston, EUA, e grandes aeroportos
como o Suvarnabhumi, em Bancoc.

18 |sso também reflete o fato de que, por exemplo, pedi-
dos sao feitos por governos nacionais a doadores
estrangeiros que costumam ter pesadas infraestruturas
rodoviarias como prioridade.
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Figura 12

Vias expressas urbanas
financiadas com
ajuda internacional
em Beijing, China.

Foto de Carlosfelipe Pardo, 2006
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significa mais incentivo para o motorista. A 2.4.3 Precos que nao refletem os
experiéncia tem demonstrado que nio hd como custos reais das atividades de
aumentar o espaco vidrio de forma a atender o transporte

crescimento da frota de veiculos.

“Os pregos dos servigos de transporte

“Ientar resolver os problemas do sdo estabelecidos sem refletir seus
trdnsito construindo mais e maiores custos totais, permitindo assim que os
vias é como tentar apagar um usudrios de automéveis se desloquem
incéndio com gasolina.” ! sem plena consciéncia dos custos de

Enrique Penalosa, ex-prefeito de Bogota

sua atividade.”

Por exemplo, as vias em geral sdo feitas com
recursos de impostos e, em grande parte, sio de
uso gratuito. Além disso, nio sio contabilizados
os custos externos do transporte motorizado
para a sociedade, que incluem os congestiona-
mentos, os acidentes, o desgaste da infraestru-
tura, a polui¢ao do ar, o barulho e a mudanca

I Consultar o Médulo 1a do Livro Fonte da GIZ: The Role
of Transport in Urban Development Policy, p. 6 http:/
WWW.SUtp.org. climdtica.

Caixa 8: O principio de “quem usa paga”

Este principio se baseia na ideia de que o custo para prover e manter a infraestrutura necessaria
precisa ser coberto por aqueles que mais usam e se beneficiam do servigo. Para o transporte, isso
significa que os custos da manutengao tanto preventiva quanto corretiva, bem como dos projetos
de expanséo, ou seja, os custos de capital, devem ser cobrados dos usuarios da infraestrutura, na
proporcéo do seu uso.

Dentro dessa postura, os usuarios também precisam pagar pelos custos que impdem a outros na
sociedade, também conhecidos como “custos externos”. As categorias de custos a serem cobertas
através dessa postura sdo mostradas na Tabela 3.

Tabela 3: Quais sao os custos impostos pelo motorista?

Custos proprios Custos externos
m Custos de tempo m Congestionamento
m Custos operacionais do veiculo M Acidentes
(combustivel, imposto, seguro, W Desgaste da infraestrutura
desgaste) B Poluicdo do ar e os custos de saude a ela associados
m Custos préprios decorrentes de H Barulho e vibragdo
acidentes B Mudanca climatica

Na pratica, ha instancias importantes em que se justifica uma flexibilidade na interpretacdo do

principio de “quem usa paga”. Por exemplo:

B Quando o usuario de um automoével particular ndo paga por todos os seus custos externos, os
servigcos de transporte publico podem receber compensacao (na forma de subsidios) para que
todos fiquem no mesmo patamar.

B Podem ser necessarios descontos e subsidios para os membros mais vulneraveis da sociedade,
inclusive os pobres, os idosos e aqueles com mobilidade reduzida.

Para maiores informacdes sobre a implementacgédo pratica do principio de “quem usa paga”,

consulte: GIZ Sourcebook Module 1d: Economic Instruments http://www.sutp.org.
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Os precos dos combustiveis nao sao determina-
dos de forma a refletir seus efeitos sobre o meio
ambiente. E ainda costumam sofrer baixa tribu-
tacdo ou contam com subsidios. Priticas como
essas enviam sinais errados para o mercado e
colocam o transporte motorizado em patamares
artificialmente baixos. ®

Os impostos e os encargos sobre veiculos®
(quando existem) também nio estdo claramente
ligados aos custos externos dos mesmos. Os
estudos tém demonstrado que os custos exter-
nos do transporte podem atingir patamares

de até 10% do produto interno bruto de uma
cidade, como ¢ o caso de Bancoc (Banco Mun-

dial, 2002).

“A experiéncia internacional
mostra que se conciliam melhor
a eficiéncia e a sustentabilidade
financeira quando é respeitado o

 »

principio de ‘quem usa paga’.

E af que os usudrios dos servigos de transporte
arcam com os custos associados que eles criam,
inclusive aqueles que sdo impostos a outrem. Via
de regra, os usudrios de transporte devem pagar
pelos servicos que recebem, assim como uma
pessoa se dispoe a pagar a um restaurante pelo
atendimento que recebe (ver Caixa 8).

2.4.4 Administracao e fatores
institucionais
Além disso, algumas barreiras podem ser atribui-
das 2 maneira como as instituicées de transporte
urbano estiao sendo montadas e administradas.
Ha4 vdrias cidades em desenvolvimento onde falta
capacidade institucional para levantar e gerir
recursos no nivel local, e administrar os servigos
de transporte de forma adequada. O dinheiro
fica, em geral, amarrado nas prefeituras, e as
responsabilidades entre érgaos relacionados com

8 Como o transporte rodoviario até o momento se baseia
quase totalmente nos combustiveis fosseis, os gover-
nos e cidadaos precisam re-equilibrar isso mudando
para um sistema mais sustentavel que dependa menos
dos combustiveis fésseis.

O Elaborar um regime de registro e inspegao de veiculos
€ um primeiro passo na diregao de uma tributagéo
eficaz sobre os veiculos.

Caixa 9: Falta de coordenagao
institucional em Bancoc, Tailandia

Bancoc é um exemplo de cidade que ndo con-
seguiu organizar o transporte urbano de forma
a propiciar o nivel de mobilidade exigido por
uma cidade de seu porte e status. O governo
tem um histérico de envolvimento demasiado
no provimento de infraestrutura e servicos
de transporte através de diversas agéncias
governamentais. As operacgdes ficaram, por-
tanto, excessivamente vulneraveis a mudancas
no direcionamento politico, a imposicdes de
objetivos incompativeis ou mal definidos e a
restricOes burocraticas e orgamentérias.

Em 1999, pelo menos 27 departamentos e agén-
cias do governo, bem como empresas estatais,
exerceram responsabilidades relacionadas ao
transporte urbano. Em tais circunstancias, as
iniciativas em prol de politicas de transporte
urbano tomadas a um nivel governamental, ou
por uma agéncia, costumam ser bloqueadas
por outro nivel (ou agéncia) cuja autoridade
se sobreponha ou esteja de alguma forma
relacionada, levando a impasses institucionais.
Este exemplo mostra a relevancia de um érgéao
institucional bem estruturado e coordenado.

Consultar:

» GIZ Sourcebook Module 1b: Urban Trans-
port Institutions http://www.sutp.org

Figura 13

Sérios problemas de transito

em Bancoc, Tailindia.
Foto de Armin Wagner, 2008

15


http://www.sutp.org

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

o transporte sdo turvas. A corrup¢io também ¢é
evidente em vdrias partes do sistema.

A fraqueza das institui¢oes e da administragao
se traduz numa fragmentagio do transporte
urbano enquanto sistema. O Banco Mundial
(2002) e outros observam as seguintes questoes,
de grande importincia, que sao evidentes nas
cidades em desenvolvimento:

B Separagio entre infraestrutura e operagoes,
donde o provimento de infraestrutura pouco
leva em conta a maneira como esta poderd
apoiar os servigos de transporte. Com isso,
¢ mais dificil a cidade incentivar o cresci-
mento do transporte ptblico; por exemplo, a
construgao de rotas de transito rdpido para
onibus.

B Responsabilidades fragmentadas por diferen-
tes modais (integracio precdria); donde, por
exemplo, institui¢oes responsdveis pelo trans-
porte rodovidrio sdo separadas das ferrovias
e de outros modais de transporte, o que atra-
palha a integragdo e contrapoe prioridades.

B Separagao do provimento e da tarifacio da
infraestrutura; donde as instituigoes que
constroem infraestrutura sio incapazes de
determinar os pregos de uso dessa infraes-
trutura (p. ex., na forma de encargos para o
usudrio). Isso faz com que os investimentos
sejam decididos conforme necessidades alea-
torias e sem coordenagio.

2.4.5 Aceitacao publica dos
instrumentos de financiamento

A aceitagao social e politica dos diferentes ins-
trumentos de financiamento ¢ de importincia
central para gerar receitas de forma sustentdvel.
Se mal planejada, a implementagao desses ins-
trumentos pode ser frustrada pela resisténcia
publica.

Novos encargos siao sempre mal recebidos e

a maioria dos eleitores tem mais no¢ao das
desvantagens que dos beneficios das politicas
publicas. A informagio e a transparéncia sio
as ferramentas mais importantes para dissipar
a desconfianca publica diante de “um novo
aumento de impostos”.

A experiéncia tem demonstrado que a aceitagao
publica dos instrumentos de financiamento, tais
como esquemas de tarifas, pode ser substancial-
mente aprimorada através dos seguintes fatores:
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B Recursos arrecadados explicitamente para
a melhoria do transporte urbano, como a
introducio de uma taxa de licenciamento de
veiculos, podem ser combinados com medi-
das para melhorar a frequéncia do servigo de
onibus e outras formas de transporte ptblico.

Caixa 10: Os custos da corrupgao

De acordo com o Banco Mundial, estima-se o
custo da corrupgédo (em todos os setores) em
USD 80 bilhdes no mundo inteiro.

Em projetos de transporte rodovidrio, consi-
dera-se que as perdas de recursos devidas a
corrupcdo atinjam de 3 a 15% na assinatura
de contratos além de algo entre 10 e 20% em
alocagdes dentro dos contratos. Em média,
um total de aproximadamente 35% do valor
de contrato num projeto rodoviario pode ser
perdido dessa maneira.

G. Peterson (2005) observa que se faz neces-
saria uma agenda abrangente para reduzir a
corrupgao, incluindo:

1. Compreensao dos riscos da corrupgao

(mapeamento)

Mudanca dos incentivos institucionais

3. Fornecimento de ferramentas institucio-
nais eficazes

4. Melhoria nas transacdes &
implementacéo

5. Dando poder a sociedade civil & aos
beneficiarios

6. Melhoria da supervisao: por parte do
governo, da sociedade civil, do Banco

7. Definicdo & divulgagéo das providéncias
remediadoras

b

Consultar:

» World Bank (2009) Deterring Corruption
and Improving Governance in Road Cons-
truction and Maintenance
http://siteresources.worldbank.org/INT-
TRANSPORT/Resour-
ces/336291-1227561426235/5611053-
1229359963828/
TP-27_Governance_Sourcebook.pdf

> Campos, J and Pradhan, S (2007) The
Many Faces of Corruption: Tracking Vulne-
rabilities at the Sector Level
http://www.u4.no/pdf/?file=/document/
literature/publications_adb_manyfaceso-
fcorruption.pdf
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B Esquemas que sejam justos para o puablico:
se houver uma nogao de que alguns grupos

sao favorecidos, ¢ de se esperar que haja resis-

téncia. Impactos sobre membros vulnerdveis
da sociedade devem ser levados em conta.
Os grupos de baixa renda podem sofrer se
as tarifas do transporte forem determinadas
exclusivamente com base na concorréncia de
mercado. E imprescindivel a transparéncia
nos subsidios ao transporte publico, bem
como outras formas de encargos sobre o

transporte que variem conforme a renda; por

exemplo, calcular os impostos relativos ao
veiculo conforme seu valor de mercado.

B Comunicagio clara: por exemplo, o principio
do “quem usa paga”, através do qual os usud-

rios dos servigos de transporte arcam com os
custos associados (explicado em detalhes na
Segao 2.4.3), é provavelmente a solu¢io mais

justa para angariar recursos que sejam usados

no financiamento do transporte, pois nio
ha distor¢des e o sistema é mais justo do que
todas as alternativas que cobram de todos os

contribuintes ou apenas de grupos especificos

de usudrios. Deve haver uma comunicagao
clara, através de campanhas de relagoes
publicas, para destacar que o custo de cons-
trugdo e manutengio de estradas precisa ser
pago, em ultima instAncia, por alguém, e
para destacar também que, de outra forma,
outros tributos aumentariam ou os niveis do
servico baixariam.

Informagdes gerais e muitas das boas praticas
relativas a elaboragdo e implementacéao de
campanhas de conscientizagéo publica e de
métodos para se atingir o consenso em prol
de um didlogo entre os membros da sociedade
civil podem ser encontradas em:
» GIZ Sourcebook Module 1e: Raising
Public Awareness about Sustainable
Urban Transport http://www.sutp.org

Caixa 11:
Lista completa de pontos para
aumentar a aceitabilidade politica

v/ Considerar todas as consequéncias redis-
tributivas de mudancgas na forma de esta-
belecer precos;

v/ Assegurar elevado grau de transparéncia
e divulgacédo ao publico de forma a criar
confianga;

¢/ Divulgar a justeza do principio de “quem
usa paga” e assegurar que o publico com-
preenda o custo oculto de subsidios retré-
grados e ineficientes;

v/ Considerar a alocacéo de receitas oriundas
de impostos e tributos para um propdsito
especifico, de forma que os contribuintes
percebam diretamente os beneficios;

¢/ Aprender com campanhas de relagdes
publicas (ex., aquelas que acompanharam
a introdugao dos Fundos Rodoviarios);

v/ Fazer aumentos gradativos nos niveis de
precos, por exemplo, para o combusti-
vel, somente de 3 a 10% por vez, e repetir
com frequéncia, por exemplo, a cada seis
meses, até que se atinja um nivel de prego
sustentavel.
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Caixa 12: Superando a inaceitabilidade
politica - caso da reforma do subsidio
ao combustivel em Gana

Gana é um pais que conseguiu eliminar os sub-
sidios ao combustivel nos Ultimos anos.

Antes de 2003, os pregos do combustivel eram
fortemente regulados e subsidiados (no esta-
gio do refino), numa tentativa de manter precos
baixos para o consumidor final. O aumento nos
custos de importagdo do combustivel quase
levou a faléncia a empresa estatal encarregada
do refino do 6leo cru importado e da sua venda
para empresas de distribuicdo e varejo de deri-
vados do petréleo (EDVDP).

Em 2003, Gana deu inicio a um programa de
desregulamentacéo do setor petroleiro, incluindo
a abolicdo de todos os subsidios ao petroleo e
um aumento da concorréncia nos estagios de

importacao e refino. Como resultado, o preco da
gasolina (ha bomba) aumentou em mais de 600%
entre 2000 e 2008.

De forma a compensar parcialmente os impac-
tos negativos sobre os consumidores, o governo
também aprovou uma série de medidas que
incluiam subsidios ao transporte por 6nibus, con-
cessbes de capitacdo, um programa de merenda
escolar e um sistema habitacional acessivel. Esses
programas séo financiados por um tributo imposto
sobre o combustivel, conhecido como Tributo
de Mitigagdo do Impacto Social. Tal tributagao
constitui aproximadamente 3,7% do preco da
gasolina na bomba.

Varios outros tributos foram impostos sobre o com-
bustivel, cujos propésitos variam desde compor
subsidios cruzados para certos derivados do
petréleo até fornecer recursos para rodovias
(ver Figura 14).

-

Margem de distribui¢do primaria 0,6%
Taxa de subsidio cruzado

Tributo de Mitigagcao do Impacto Social
Exploracao 0,1%
Taxa para o Fundo de Energia 0,04%

Taxa para o Fundo Rodoviario

Taxa para Cobertura da Divida

N

Margem bruta N
Margem FUPP
Margem AOGT 1,0%

A

N 5,5%

Preco de saida
da refinaria
65,3%

Figura 14

Impostos sobre o combustivel e margens de dgio.

Fonte: NPA, 2008

Consultar:

» Modern Ghana (May 2008) New Fuel Prices
Loom. http://www.modernghana.com

> Energy Information Administration (EIA)
(2008) International Energy Data and
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Analysis-Ghana. http://tonto.eia.doe.gov/
country/country_time_series.cfm?fips=GH

> GTZ International Fuel Prices (2009) http:/
www.gtz.de/fuelprices
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Caixa 13: Perguntas e agoes do Capitulo 2:
Compreender os principais desafios e barreiras

As perguntas e agcdes que se seguem podem ajudar a orientar o processo de identificagao e elimina-
cao dos principais desafios e barreiras enfrentados no @mbito da formulacéo das politicas publicas.

Uodl

_—

B Existe uma estratégia de transporte local?
Caso afirmativo, ela incorpora os elementos
da sustentabilidade, ou seja, eficiéncia,
equidade e meio ambiente?

Perguntas

B Quais aspectos ainda precisam ser
considerados?

B Os instrumentos de financiamento estao
sendo usados de forma sustentavel?

m O fluxo de receita/gastos esta estavel;
e os instrumentos levam em conta sua
aceitabilidade politica e fardo administrativo?

m Como os fatores externos — tais como
rapida urbanizacéo e crescimento da renda -
afetam o transporte?

B Qual parcela do atual orgamento para o
transporte é usada para financiar formas
insustentaveis de transporte?

B Como estdo sendo estabelecidos os precos
das atividades de transporte?

m Os usuarios pagam os custos plenos das
suas agoes, inclusive os externos?

W A atual configuracéao institucional prejudica a
implementacao de um sistema de transporte
urbano bem integrado e sustentavel?

Acodes
B Elaborar uma estratégia de transporte local.

B Analisar e revisar a estratégia de transporte
urbano local de forma a garantir cobertura
plena dos objetivos da sustentabilidade.

W Usar instrumentos que garantam uma
receita estavel (ver Capitulo 3). Melhorar
a aceitabilidade politica através de meios
explicados na Caixa 11.

B Escolher instrumentos que imponham menor
fardo administrativo e fortalecer instituicoes
responsaveis pela administragdo do
financiamento.

m Compreender como fatores externos podem
influenciar a demanda por transporte (ver
EEA, 2008).

B Assegurar, através de um bom planejamento
urbano (ver Nota de Rodapé 3), que os
desenvolvimentos noutros setores da
economia nao acrescentem demanda
desnecessaria por transporte.

m Colocar o planejamento do uso do solo no
cerne da estratégia de transporte.

H Rever a maneira como sao formulados
e aprovados os projetos (ex: geragcéo
e avaliacdo das opc¢des) de forma que
incorporem plenamente a sustentabilidade
como um objetivo.

B Redirecionar o financiamento para modais
sustentaveis, como o deslocamento a pé ou
por bicicleta, plenamente integrados com os
sistemas de transporte publico.

B Assegurar que o principio de “quem usa
paga” seja bem compreendido e aplicado
usando instrumentos tais como os impostos
sobre combustiveis e veiculos, e o pedagio
urbano (ver Secéo 3.6.1).

B Eliminar subsidios prejudiciais, por exemplo,
ao combustivel.

W Considerar uma combinagao de instituicbes
num 6rgéo unificado responsavel pelo
planejamento, implementacao e gestao dos
servigos de transporte.
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Figura 15

Trés passos na diregio
do financiamento
sustentdvel do

transporte urbano.
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3. Abordagens para um sistema
sustentavel

O capitulo anterior destacou a principal meta

para financiar o transporte urbano, a saber:

B Financiar um sistema de transporte urbano
sustentdvel que seja eficiente, equitativo e
ambientalmente compativel; e

B Financid-lo de maneira sustentdvel, assegu-
rando que as receitas e os gastos estejam em
equilibrio nos niveis das politicas, dos pro-
gramas e dos projetos.

Este capitulo apresenta os passos fundamentais

para se atingir essa meta. Dividem-se em trés

etapas: compreender as necessidades de finan-
ciamento para um sistema de transporte urbano
sustentdvel; compreender as vdrias opgdes/meca-
nismos de financia-

B Compreender e gerir 0s requisitos financeiros
para o transporte urbano sustentavel

de financiamento

M Compreender as varias opgdes e mecanismos

€ mecanismos

M Fazer a combinacdo ideal dessas op¢oes

mento; e combinar as
op¢oes/mecanismos
J de maneira eficaz.
h Estas trés etapas
estio descritas mais
J/ adiante, nas secoes
) seguintes.
J

3.1 Compreender e gerir os requisitos
financeiros para o transporte urbano
sustentavel

Um primeiro passo para se atingir a meta men-
cionada é compreender as necessidades finan-
ceiras; ou seja, estimar os recursos necessarios
para financiar todos os aspectos fundamentais
de transporte urbano descritos no Capitulo 2, a
saber:

B Investimentos de capital para infraestrutura
e tecnologia, bem como

B Gastos recorrentes para cobrir operagoes,
manutengao, custos administrativos, politi-
cas e programas, e gestao do trinsito.

A estimativa desses requisitos deve estar embu-

tida em:

B Um processo decisério holistico para avaliar
custos e beneficios dos esquemas de trans-
porte, levando em conta seus impactos social
e ambiental;

B Um arcabougo robusto para avaliar/prever o
potencial de gastos e receitas durante toda a
existéncia do programa ou projeto, levando
em conta quaisquer riscos;
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B Um sistema transparente, que possa arcar
plenamente com o monitoramento dos
custos. "%

Os exemplos abaixo, de Cingapura e Londres,
dao uma boa nogao pritica daquilo em que as
duas categorias de gastos acima incorrem.

Comegando por Cingapura, uma grande parte
dos gastos da cidade com transporte (mais de
90%) estd alocada para investimentos de capital
e outros relacionados a construcio. Na realidade,
s40 gastos operacionais, que incluem suprimen-
tos, servigos e pessoal (ver Figura 16).

No caso de Londres (e de seu 6rgao responsdvel
pelo transporte, o Transport for London — TfL),
o perfil de gastos ¢é significativamente diferente;
apenas cerca de um quarto dos gastos anuais sdo
gastos de capital. Embora esses dois perfis de
gastos nao sejam diretamente compardveis, eles

119 Um relato detalhado dos gastos (custos) pode ajudar
a identificar tendéncias e melhorar as previsdes orga-
mentarias. Pode também destacar, nos custos, itens
que precisam de uma melhor gestao, sempre que
estiverem crescendo desproporcionalmente aos outros
custos.
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retratam as grandes diferengas que podem exis-
tir entre uma cidade e outra, entre uma regio
e outra, e retratam também a importincia de
se compreender plenamente as caracteristicas
locais!™ da carteira de gastos, de forma a finan-
ciar com prudéncia os itens necessdrios (ver

Figura 17).

Independentemente de suas diferencas, tanto

Cingapura quanto Londres apresentam relatos

exatos e consistentes de seus gastos com trans-

porte. Isso propicia uma base sélida para:

B Avaliar as caréncias ou lacunas de finan-
ciamento que precisem de atengio; e

B Identificar tendéncias a aumentos de gastos
que possam prejudicar a sustentabilidade
financeira.

As sec¢hes que se seguem apresentam ideias para

um exame mais profundo dessas duas questoes

no contexto de uma cidade em desenvolvimento.

Primeiramente, a Tabela 4 apresenta uma lista
sumdria que poderia ser usada na avaliagao do
atual nivel e da adequacio do financiamento

[ Nos exemplos acima de Cingapura e Londres, aquela
continua a aumentar a capacidade de sua rede,
enquanto esta tem seu foco na operagao e manuten-
¢éo da rede existente, que ja esta praticamente toda
montada.

Gastos

operacionais

. Fundo de desenvolvimento

. . . Gastos territoriais
(investimentos de capital) .

I outros

. Suprimento

B Custos com pessoal .
& servicos

Figura 16

Gastos do
Departamento

de Transporte de
Cingapura em 2008.

Fonte: Governo de Cingapura, 2010

Gastos
operacionais

. Custos . Suprimento
com pessoal & servicos

Concessdes operacionais
Gastos de capital
. P . e encargos da IFP

Figura 17

Gastos do TfL
(Transporte para
Londpres) no ano

fiscal de 2008—2009.

Assisténcia
financeira

Fonte: TfL, 2010a
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Tabela 4: Identificagao das lacunas de financiamento

Dimensao
[72]
B ©
c £
Cw
e
=0
g8
o
o
PR
o O
QOE
O+
5.2
='c
= £
(7]
25
©

Gestao do
trafego

Infraestrutura e
manutencao

Operacoes

Tecnologia

Pergunta-Chave

B Existem recursos adequados para
elaborar e implantar politicas?

m Existem recursos suficientes para
recrutar e treinar profissionais?

B O pessoal é adequadamente
remunerado para desempenhar
suas tarefas sem propensao a
corrupgao?

B Existem recursos que permitam a
comunicacéao e o trabalho conjunto
entre as varias instituicdes/partes
interessadas?

B Esta sendo levada em
consideragao uma gestédo do
trafego?

B Existem recursos para a gestao do
trafego?

B Existe apoio suficiente para
financiar a infraestrutura de
transporte, particularmente para
pedestres e ciclistas?

B Existe um mecanismo que
assegure uma fonte estavel
de receita para manter a
infraestrutura?

B Existem recursos para financiar um
servigo de transporte publico de
alta qualidade?

B O papel da iniciativa privada é
plenamente reconhecido?

B Os subsidios ao transporte
publico sdo apoiados por fontes
financeiramente sustentaveis?

B Existe financiamento adequado
para Pesquisa e Desenvolvimento?

B Pode-se pagar por uma tecnologia
que propicie o transporte
sustentavel?

Critérios

B Reservam-se recursos para
formular uma estratégia de
transporte urbano

Hm Existem mecanismos para
propiciar o desenvolvimento
profissional continuo

B O pessoal é remunerado
pelo mérito e com salarios
competitivos

B Existe permisséao para
reunides e consultas entre as
partes interessadas

B A gestéo e a fiscalizagdo do
trafego séo reconhecidas
dentro do orgamento para o
transporte

M A geracdo e a avaliagao
das opgdes incorporam o0s
objetivos de sustentabilidade.

M Via de regra, 10 centavos de
dolar por litro de combustivel
ou equivalente sado reservados
para a manutengao

B Existe um esquema
regulatério correto em
funcionamento

W Os subsidios sao focados, nao
recaem sobre todo o sistema

m O potencial de tecnologias de
baixo custo é explorado (p. ex.,
transporte ndo motorizado)

Exemplo de boas
praticas

W Estratégia da
mobilidade em
Bogota

H A Autoridade de
Transporte Terrestre
de Cingapura (ATTC)

B Pedagio eletrénico
em Cingapura

W Tarifas de
congestionamento
em Londres

B Fundos para
manutengao das
estradas na América
do Sul e Africa

B Fundos especiais
para as vias locais
nas Filipinas

B Franquias de 6nibus
em Londres, Hong
Kong e Cingapura

W Bicitaxi no Quénia e
em Uganda
m Onibus de piso baixo

feito por fabricantes
indianos
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para os vdrios componentes do transporte
urbano. Essa lista pode ser usada para diagnosti-
car dreas onde falta financiamento, tanto parcial
quanto completamente.

Em segundo lugar, a Caixa 14 mostra como é
possivel controlar aumentos nos gastos quando

Quadro 14: Gerindo os gastos

Extrapolar os gastos nao & nada incomum

Extrapolar os gastos é algo que vem acontecendo
em uma quantidade significativa de projetos de
investimento em transporte. Flyvbjerg, B et al.
(2003) observa que um aumento substancial nos
custos é a regra e ndo a excegdo. No ramo fer-
roviario, por exemplo, a média de extrapolagdo
dos custos é de 45%; para ligaces fixas (tuneis
e pontes) é de 34%); e para vias, 20%. Parece que
extrapolar custos € uma tendéncia global que
ocorre em 20 paises de cinco continentes. Entre
os varios exemplos incluem-se a artéria central de
Boston, EUA (estimativa de 6 bilhdes de ddlares,
gasto real de 14,6 bilhdes de doélares = 143% de
extrapolacéo); Metré de Oedo em Toquio, Japéo
(estimativa de 682,6 ienes, gasto real de 1.400
bilhdes de ienes = 105% de extrapolagao); e o
tanel entre Franca e Inglaterra (estimativa de 2,6
bilhdes de libras, gasto real de 4,65 bilhdes de
libras = 79% de extrapolacao).

Uma compreensao exata do risco &
fundamental para gerir os gastos

Um bom comeco é incorporar o risco de extra-
polacdes de custos na avaliagao e na tomada de
decisdes do projeto de transporte, por exemplo,
através de verificagcdes e correcdes sistematicas
de previsoes excessivamente otimistas acerca do
desempenho do projeto (ex: usuarios do trans-
porte publico). O poder decisorio e o planejamento
devem sempre prever atrasos e demoras nas
fases de implementagdo que se traduzam em
aumentos substanciais de custos. Isso é parti-
cularmente importante para projetos de grande
porte que tém impacto maior sobre o orgamento
do transporte se seus gastos ndo forem controla-
dos. Os parceiros financiadores devem entender
e tolerar a existéncia de incerteza e os gerentes

ha compreensio dos riscos envolvidos nos
programas e projetos de transporte, ¢ quando
sio embutidas estruturas de incentivo através
de subsidios e regras para obtencao de servi-
cos e produtos de modo a melhorar a relagao

custo-beneficio.

de projeto devem basear seus julgamentos em
dados sélidos e evidéncias saudaveis.

Incentivos podem ser fornecidos para conter
custos

Para gerir os custos ainda melhor, os procedimen-
tos de subsidios e compras podem ser mais bem
projetados para que o pagamento a empresas
contratadas possa estar ligado a progresso e
desempenho reais. Os Contratos Baseados em
Desempenho (CBD), nos quais o pagamento ao
empreiteiro se baseia no montante de insumos
(ex: metros cubicos de concreto asfalto, quanti-
dade de horas trabalhadas), estdo se tornando
cada vez mais comuns em diversos paises. Essa
abordagem pode atingir economias de custo de 10
a40%, financiando varios anos de um programa
de manutencgéo.

Consultar:

> Lewis-Workman (2010) Predicted vs. Actual
Costs and Ridership — Urban Transport Pro-
jects

> Flyvbjerg, B et al., (2003) How common and
how large are cost overruns in transport
infrastructure projects? http://www.informa-
world.com/smpp/content~db=all~content=a7
13868295~frm=abslink

> Berechman, J and Chen, L (2010) Incorpora-
ting Risk of Cost Overruns into Transporta-
tion Capital Projects Decision-Making http://
masetto.ingentaselect.co.uk/fstemp/0e2abat
6ece5dbdf575985a14311523d.pdf

> Stankevich, N et al., (2005) Performance-
-based Contracting for Preservation and
Improvement of Road Assets
http://siteresources.worldbank.org/INT-
TRANSPORT/Resour-
ces/336291-1227561426235/5611053-
1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf
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3.2 Compreendendo as varias opgdes/
mecanismos de financiamento

Uma vez identificadas as dreas em que o finan-
ciamento ¢ inadequado ou impréprio, e criados
incentivos para minimizar gastos desnecessdrios,
pode-se escolher um conjunto apropriado de
instrumentos de financiamento para preen-

cher a lacuna e melhorar o apoio ao transporte
sustentdvel.

“Hd instrumentos de financiamento a
disposi¢do nos niveis local, regional,

nacional e internacional.”

Nas se¢oes que se seguem, fornecemos uma
breve introdugio aos instrumentos mais repre-
sentativos de cada um desses grupos.

A maioria dos instrumentos financeiros a dis-
posicao nos niveis local e nacional é composta
daqueles que tém histérico de uso dentro do
setor dos transportes, enquanto aqueles a dis-
posi¢ao no nivel internacional incluem instru-
mentos inovadores que tém sido concebidos

nos ultimos tempos com o intuito especifico de
promover objetivos ambientais, particularmente
a mitigacdo da mudanga climdtica.

Em geral, os instrumentos se sobrepéem, inte-

ragem e, em alguns casos, sdo repassados entre

as partes envolvidas. E crucial, portanto, que se
atinja uma compreensao de que existem vdrias

opgoes entre todos os niveis.

Para cada instrumento discutido nos capitulos
que se seguem, ¢ fornecida uma tabela, como a
que se encontra logo abaixo, que resume todas
as informagoes pertinentes, para uma ripida
referéncia:

B Seus atributos basicos (ou seja, nivel admi-
nistrativo, quantidade de recursos envolvi-
dos, quais aspectos do transporte ele pode
financiar);

B Seu potencial de contribui¢ao para os trés
aspectos do transporte urbano sustentdvel
(ou seja, eficiéncia, equidade, meio ambiente);

B Sua contribui¢io para a sustentabilidade
financeira (ou seja, estabilidade, aceitabili-
dade politica e facilidade administrativa);

B Exemplos priticos fundamentais;

Tabela 5: Tabela resumida com exemplo de mecanismo de financiamento

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

Nivel administrativo Nacional B Eficiéncia +++

Quantidade $$$ ® Equidade +++
Infraestrutura B Meio ambiente +++

O que eles podem ~

financiar? Manutengao Apoi tentabilidade fi i

! Transporte publico poio para a sustentabilidade financeira
Exemplos B Estabilidade +++
m Cingapura B Aceitabilidade politica +
B Facilidade administrativa +++

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizacdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisério

W Aqui serdo fornecidas consideracées para 0s
tomadores de decisao
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B O principal poder decisério;

B As consideragdes mais importantes para o
poder decisério.

A quantidade relativa de recursos e o nivel de

contribui¢io para os objetivos estao expressos

como um, dois ou trés cifrées ($) ou sinal de

mais (+). Observe-se que isso é fornecido como

indicativo e que as quantidades exatas diferem

conforme o contexto local.

Ao selecionar os instrumentos a serem usados,
também ¢é importante que os mesmos, ou o

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

financeira.

ajude a atingir essas metas.

Tabela 6: Perguntas para procurar um mecanismo de financiamento apropriado

conjunto deles, apoiem a estratégia geral de
transporte urbano sustentdvel a0 mesmo tempo
em que contribuam para a sustentabilidade

As questoes listadas na Tabela 6 funcionam
como guias para que 0 mecanismo financeiro

Consultar a Se¢io 3.6 para uma discussio mais
aprofundada em torno de possiveis combinagdes
desses instrumentos, bem como as Tabelas 18 e
19 para um apanhado geral dos mesmos.

Questoes
a serem
consideradas

itabili Meio . o
Aceitabilidade ili . Equidade Eficiéncia
politica Estabilidade ambiente

Facilidade
administrativa

Perguntas principais

Apoio aos objetivos do transporte sustentavel

m O instrumento apoia o principio
de “quem usa paga”?

m O instrumento cria distor¢cées
desnecessarias na economia?

M As receitas sdo recolhidas de
forma justa (ou seja, quem se
beneficia arca com os custos)?

H O instrumento é progressivo e
apoia os pobres?

m O instrumento ajuda a seguir
na dire¢gdo de um sistema de
transporte urbano sustentavel?

Apoio a sustentabilidade financeira

B A receita do instrumento é estavel
e, portanto, apoia o planejamento
a longo prazo?

B O instrumento tem aceitagdo do
publico?

B E possivel melhorar a aceitaco
publica?

® Quanto custa para administrar o
instrumento?

B E grande a proporgao da
receita que acaba “engolida” na
administracdo?

Critérios

m Os precos refletem os custos
plenos do deslocamento/
transporte, inclusive os externos

B Avaliacdes de impacto séo
usadas em pé de igualdade no
processo decisorio.

B E possivel pagar pelos servicos
basicos de transporte.

m O instrumento ajuda a internalizar
0s custos externos

B A receita é usada para modos/
estratégias de transporte
sustentavel

B A receita aguenta os ciclos
econdmicos, sazonalidades e
eventos

B O publico compreende a intencao
do instrumento por causa da
divulgagéo clara e transparente

B O publico percebe os beneficios
do pagamento

m Os custos administrativos do
esquema néo ultrapassam parte
significativa da receita.

Exemplo de boas praticas

W Pedagio urbano com tarifas
diferenciadas conforme a
localizac&o e a hora do dia
(Cingapura)

B Tributos/encargos comerciais
sdo alocados para o provimento
de transporte publico (Brasil e
Franca)

W Tarifas de congestionamento com
receitas usadas para a melhoria
da qualidade do servico de
Onibus e maior participagdo do
transporte publico (Londres)

B Impostos sobre o combustivel
com baixos niveis de flutuagao na
demanda

B Impostos relativos ao automoével
alocados para uso no transporte
(Japao)

B Impostos sobre o combustivel
podem ser recolhidos com custos
administrativos muito baixos
(valido no mundo inteiro).
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3.3 Instrumentos de financiamento no nivel local

3.3.1 Tarifa de estacionamento

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

B Transporte publico
M Instituicdo
W Gestdo do trafego

O que eles podem
financiar?

Exemplos

B Sibiu - encargos diferenciados
m Nottingham — impostos sobre estacionamento
no local de trabalho

Nivel administrativo Local M Eficiéncia +++
Quantidade $ B Equidade +++
B Manutengao H Meio ambiente ++

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica +
B Facilidade administrativa +

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragcdo municipal X
Orgao local responsavel pelo transporte X
Orgao de fiscalizaco X
Operadores da iniciativa privada

Empresas X

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisoério

B Tarifa de estacionamento funciona como um
pedagio

B Envolvimento de proprietarios de
estacionamentos com empresas para criar
uma abordagem coerente

“Quase todas as dreas urbanas tém
espago para estacionamento de
automdveis, tanto na rua quanto em
espagos reservados. Com isso, cobrar
pelo seu uso é uma forma eficaz de

gerar um fluxo constante de receita.”

Tarifa de estacionamento ¢ uma forma de substi-
tuir encargos diretos sobre o usudrio das vias, e
a capacidade de diferenciar a cobranga por horé-
rio e local torna-a uma medida apropriada de
gestdo da demanda que pode ser modificada de
forma a internalizar algumas das externalidades
negativas geradas pelo modal de transporte.
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Mas nem todas as cidades cobram pelas instala-
¢oes de estacionamento e esse ¢ um servico que
costuma ser subsidiado. Mesmo quando o esta-
cionamento é cobrado, em geral os valores ficam
aquém do necessdrio, o que leva a uma alocagao
ineficiente do espago em dreas urbanas.

A capacidade do governo local cobrar pelo esta-
cionamento ¢ limitada as vagas disponiveis que
sejam de propriedade do setor publico, ou por
ele regulados, mas seu potencial de apoio aos
esquemas de transporte urbano nio deve ser
subestimado.

O custo para implementar esquemas de
cobranc¢a em estacionamentos pode variar bas-
tante, dependendo da natureza e do nivel da
provisao.



Caixa 15: Gestao de estacionamento
em Sibiu, Roménia

O controle e a restricdo ao trafego de veiculos
particulares no centro velho de Sibiu foi facili-
tado por um novo sistema de gestao de trafego
iniciado pela GIZ. O sistema prevé zonas de
pedestres, ruas de mao Unica e zonas defini-
das para estacionamento. Com esse esquema,
Sibiu maximiza o potencial das tarifas de esta-
cionamento para atuarem como mecanismo
de gestdo de demanda diferenciando as taxas
em toda a cidade. A tarifa de estacionamento
no centro da cidade estd 50% mais alta do
que nas areas periféricas. Para maximizar o
impacto, o estacionamento na area central é
limitado a quatro horas. Mas a limitacao de
tempo pode ser extrapolada por empresas e
organizagoes publicas, sujeitas a uma tarifa
Unica, o que aumenta ainda mais as receitas.

Figura 18

Estacionamento na rua
em Sibiu, Roménia.
Foto de Manfred Breithaupt, 2007

Consultar:

» GTZ (2003) Redevelopment of the old city
in Sibiu: new car park system
http://www.gtz.de/en/themen/26302.htm

> ELTIS (2008) Parking in the Historical
Centre of Sibiu, Romania
http://www.urbantransport.eu/PDF/gene-
rate_pdf.php?study_id=1810&lan=en
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“Assim como nas tarifas sobre

0 usudrio das vias, o nitvel de
[flexibilidade permitido pelo
mecanismo deve ser explorado de
forma a maximizar a eficiéncia das

tarifas de estacionamento.”

As tarifas de estacionamento podem variar con-
forme a drea geogréfica, o dia, a hora, a duragao
da parada e as emissoes geradas por cada vei-
culo. Em associacao com outras medidas, cobrar
valores cada vez mais altos para estacionar no
centro da cidade ¢ algo que pode, por exemplo,
reduzir congestionamentos € promover o uso

do transporte publico. Os estudos mostram que
encargos diferenciados para impactar usudrios
frequentes e em hordrios de pico provavelmente
exercem maior impacto sobre o comportamento
das viagens (Toner, 2005). Isso destaca o fato de
que a tarifa de estacionamento pode ser usada
como estratégia de gestao da demanda, apesar
do fato de que a demanda por vaga para estacio-
nar tende a ser relativamente ineldstica.

Além disso, as tarifas de estacionamento nas
ruas deveriam ser, se possivel, maiores que aque-
las pagas fora das ruas, pois isso vai funcionar

como incentivo para as pessoas estacionarem

T

Figura 19

Estacionamento na

rua em Pune, India.
Foto de Jeroen Buis, 2008


http://www.gtz.de/en/themen/26302.htm
http://www.urbantransport.eu/PDF/generate_pdf.php?study_id=1810&lan=en
http://www.urbantransport.eu/PDF/generate_pdf.php?study_id=1810&lan=en

Figura 20

Comparagdo de tarifas
de estacionamento em
cidades europeias — na

rua por hora, bairros

comerciais centrais, ao

custo de uma tarifa

simples de onibus.
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fora da rua ao invés de procurarem uma vaga
mais barata (e mais conveniente) nas ruas.

“Via de regra, as tarifas de
estacionamento por hora
deveriam ser mais caras do
que uma vinica passagem de
onibus de forma a incentivar o

uso do transporte piblico.”

A Figura 20 compara tarifas de estacionamento
por hora em capitais europeias (em bairros
comerciais centrais, estacionamento na rua por
1 hora). Além disso, sao indicadas passagens de
onibus como elemento de comparagio.

“E possivel levantar financiamento
adicional a partir de esquemas como

impostos sobre o estacionamento no

local de trabalho.”

Em alguns paises, existe legislacao permitindo
que as autoridades competentes cobrem impos-
tos das empresas e organizagoes para cada vaga
de estacionamento fornecida num local de tra-
balho especificado. As receitas obtidas podem
ser reinvestidas no local e a flexibilidade em
moldar especificagoes conforme o necessario
significa a possibilidade de isengoes para certos
tipos de empregados ou veiculos.

Os impostos sobre o estacionamento no local de
trabalho podem ser implementados com relativa
facilidade, o que significa que ¢ possivel gerar
recursos depois de periodos bastante curtos. A
aceitacdo desses encargos estd fortemente ligada
a promogio de alternativas ao uso do automével
particular (p. ex., passes para usudrios frequen-
tes, esquemas de transporte soliddrio e arranjos
que permitam o trabalho a distancia). A experi-
éncia em lugares como Nottingham, no Reino
Unido, tem demonstrado que a oposi¢ao das
empresas a tais esquemas pode ter forte impacto
negativo sobre a implementagao dos mesmos e,
portanto, vontade politica é algo fundamental
para implementé-los.

GTZ, 2008
10
9 [l Estacionamento na rua/hora (bairros comerciais centrais)
s W Tarifa unitaria de onibus
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Caixa 16: Tarifas de estacionamento
insuficientes em Jacarta, Indonésia

De acordo com um levantamento global sobre tarifas
de estacionamento em bairros comerciais centrais,
Jacarta é a segunda cidade mais barata do mundo
para se estacionar. A taxa mensal média de esta-
cionamento em Jacarta é de USD 27,20. Somente
Mumbai é mais barata, com USD 25,68.

As tarifas oficiais de estacionamento em Jacarta nao
sofrem mudangas desde que o decreto governamental
de 2004 regulamentou as tarifas de estacionamento
coberto na cidade.

Figura 21

Estacionamento de rua para motocicletas

em Jacarta, Indonésia.
Foto de Manfred Breithaupt, 2005

As vagas de estacionamento coberto e os edificios-
-garagem para carros e vans custam USD 0,22 pela
primeira hora e USD 0,11 por cada hora subsequente.
A tarifa de 6nibus € USD 0,22 para a primeira hora e
USD 0,22 para cada hora subsequente, enquanto as
motocicletas pagam USD 0,08.

Os baixos precos de estacionamento no momento
mostram que esse instrumento ndo tem sido usado
para tratar dos problemas de transporte na cidade.
Entretanto, hd um potencial imenso para o aumento
das tarifas de estacionamento com o intuito de limi-
tar a quantidade de veiculos particulares e reduzir o
congestionamento.

Consultar:

> Jakarta Post (2009) Parking fees
in Jakarta the second-lowest
worldwide
http://www.thejakartapost.
com/news/2009/07/03/
parking-fees-jakarta-secondlo-
west-worldwide.html

> Jakarta Post (2010) Operators
reject city’s call to display offi-
cial parking fees
http://www.thejakartapost.com/
news/2010/03/09/operators-
reject-city%E2%80%99s-call-
-display-official-parking-fees.
html

> Jakarta Post (2010) The ongoing
saga of parking fees
http://www.thejakartapost.com/
news/2010/03/11/letter-the-
-ongoing-saga-parking-fees.
html

Caixa 17: Impostos para o estacionamento no local de trabalho em Nottingham, RU

A Lei do Transporte 2000 no Reino Unido abriu
caminho para um esquema de impostos sobre esta-
cionamento no local de trabalho. A Camara Municipal
de Nottingham ja confirmou a intencéo de introduzir
um imposto anual para cada vaga de estacionamento
no local de trabalho. Esse instrumento sera usado para
desenvolver um fluxo de receita a partir de medidas
que consigam tanto reduzir o transito quanto incen-
tivar uma mudanca de modal de transporte.

Todas as vagas de estacionamento no local de tra-
balho serdo registradas a partir de outubro de 2011,
mas somente aqueles com mais de 10 vagas terdo
de pagar o imposto. O encargo de 253 libras (USD

385) por ano entrara em vigor a partir de 2012. O
imposto aumentara para a faixa de 350 libras (USD
532) por ano em 2015. Inspec¢des aleatoérias contro-
lardo se a quantidade de vagas declaradas nao foi
ultrapassada. No caso de violagdo do esquema de
estacionamento, serd paga multa de 50% do valor
anual por cada dia de infracéo.

Consultar:

> Nottingham City Council (2010) Workplace
Parking Levy
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.
aspx?articleid=905
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http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
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http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/11/letter-the-ongoing-saga-parking-fees.html
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.aspx?articleid=905
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.aspx?articleid=905
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3.3.2 Pedagio urbano e tarifa de congestionamento

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

financiar? B Manutencao

B Transporte publico
B Tecnologia

B Instituicdes

m Politicas

B Gestao do trafego

Exemplos

m Cingapura - Pedagio eletronico
B Londres - Tarifa de Congestionamento

Nivel administrativo Local, Nacional B Eficiéncia +++
Quantidade $$ B Equidade +++
O que eles podem B Infraestrutura B Meio ambiente +++

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica +
W Facilidade administrativa +

Poder Decisério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X
Orgao local responsavel pelo transporte X
Orgao de fiscalizacdo X

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideragcoes para o poder

decisorio

B Considerar o pedagio urbano como a melhor
solucéo para implementar o principio de

“quem usa paga”.

B Reservar receita para melhorar a qualidade
do servigo de transporte de forma a aumentar
a aceitabilidade publica.

Caixa 18: Pedagio urbano em Seul, Coreia do Sul

O pedagio urbano foi introduzido na Coreia do Sul, onde o
esquema foi montado em dois tuneis que ligam a parte central
a parte sul da cidade de Seul. O fluxo de transito em ambos os
tuneis era grande, embora dois anos depois da montagem dos
esquemas de pedagio, os volumes de veiculos de passagei-
ros em periodos de pico diminuiram 34%. O impacto da tarifa
sobre os volumes de trafego numa area especifica aumentou
nas vias alternativas em até 15%, embora varios beneficios em
termos de eficiéncia tenham se acumulado numa area mais
ampla que os dois tuneis com pedagio. Veiculos com trés ou
mais ocupantes ficaram isentos da tarifa, que era cobrada
num valor equivalente a USD 2,20 por veiculo, e o encargo
era suspenso nos domingos e nos feriados bancarios.

Consultar:

> World Bank (2002) Cities on the move
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANS-
PORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
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O peddgio urbano envolve encargos diretos
sobre os usudrios das vias dentro de uma drea
definida para seu uso como espago vidrio. H4
vérias formas de peddgio urbano, dentre as
quais:

B Cobranca em drea delimitada: onde sao
cobradas tarifas para acesso a dreas geografi-
cas delimitadas, que costumam ser diferen-
ciadas com base no hordrio;

B Peddgio conforme o hordrio: aplicado a vias
ou faixas individuais, é implementado para
melhorar o fluxo de trinsito em dreas esco-
lhidas; e

B Peddgio eletronico: permite uma diferen-
ciagao mais rigida dos encargos por via,
horério de uso e tipo de veiculo numa drea
especificada.



http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
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“As tarifas cobradas sio flexiveis e
podem variar de forma a melbhor
refletir as vdrias externalidades

negativas que sio geradas.”

As tarifas podem variar, subsequentemente, con-
forme a drea geogréfica, o tipo de veiculo, o dia,
a hora e os niveis de congestionamento (quando
forem usados sistemas mais avangados). Essa
flexibilidade é o ponto mais forte do peddgio
urbano e fornece escopo para a melhor imple-
mentagao do principio de “quem usa paga”.

“Iarifas de congestionamento também
sdo consideradas um mecanismo

relativamente equitativo.”

Isso se deve, em grande parte, ao fato de que
ter um carro nos paises em desenvolvimento

¢ uma caracteristica predominante daqueles
que tém renda relativamente alta e estao dis-
postos a despender valores mais elevados para
reduzir tempos de deslocamentos, e aumentar
a confiabilidade para realizé-los. Propiciar alter-
nativas ao uso do automével particular (p. ex.,
transporte publico) a0 mesmo tempo em que se
introduz tarifa de congestionamentos reduziria
o fardo adicional dos motoristas de agora.

O esquema do peddgio urbano ¢é politicamente
polémico, com niveis relativamente baixos de
aceitagdo publica. A opiniao do publico e das
empresas que sio afetados diretamente pelos

encargos tende a ser bastante negativa e isso
vem criando uma resisténcia politica & imple-
mentagdo disseminada dessa medida. O Banco
Mundial (2002) observa que, embora o peddgio
urbano em Cingapura (maiores informagoes
na Caixa 19) e em Seul tenha tido sucesso, as
tentativas de introduzir esquemas semelhantes
noutras cidades de paises em desenvolvimento,
como Bancoc, Hong Kong e Kuala Lumpur,
tém sido menos eficazes, em geral devido a
oposi¢ao do publico. Por outro lado, a tarifa de
congestionamento em Estocolmo ¢ bastante
aceita pelo publico e os cidadios jd pediram a
continuidade do esquema.

“A aceitagdo politica pode
aumentar se a receita extra for
usada para assegurar a oferta
de transporte piiblico de alta
qualidade e da infraestrutura

para transporte nio motorizado.”

As receitas podem ser reinvestidas em modos de
transporte urbano mais amplos, como o trans-
porte publico, de forma a melhorar as opgoes
para uma mudanga modal. Também podem ser
usadas para ajudar a pagar por servigos de capi-
tal e a manter a infraestrutura, de forma que os
beneficios dos encargos sejam imediatamente
percebidos pelos usudrios. O exemplo de Lon-

dres, onde a maioria das receitas é reinvestida na

melhoria dos servigos de onibus, é apresentado
na Caixa 20.
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Figuras 22a, b
Sinalizagdo de Peddgio
Eletrénico (esquerda)

e sistema de coleta de
pagamento de tarifas
(direita) em Cingapura.

Fotos: Carlospardo (esquerda),
Thirayoot Limanond (direita), 2008
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Caixa 19: Esquema de pedégio urbano Eletronico (PE) substituiu o sistema manual anterior

eletrdnico de Cingapura

dentro da area restrita. Mais tarde, estendeu-se para
algumas artérias-chave além do centro da cidade. A

Cingapura foi pioneira na introdugéo do pedagio  introdugéo do sistema eletrénico apresentava grandes
eletronico. O Esquema de Licenciamento de Area  yantagens: economizava custos com mao-de-obra e
(ELA) comegou a funcionar em 1975. De acordo com  possibilitava a introducéo de tarifas flexiveis, capa-
0 esquema, todos os veiculos precisavam pagar zes de regular a demanda de trafego. Os encargos
uma tarifa para entrar no Distrito Comercial Central  grgm adaptados & hora do dia e aos niveis efetivos
(zonarestrita de 620 hectares) da cidade das 07h30 e congestionamento. Quanto mais congestionadas
as 09h30 nos dias Uteis. Em 1989, a tarifa era de s vias, mais caras as tarifas cobradas aos usuarios.

USD 0,50 para motocicletas, USD 3 para carros de
empresas e USD 1,50 para carros particulares.

Taxas do PE para carros de passageiros, taxis e vei-
culos de cargas leves entre 3 de maio e 1 de agosto

Em setembro de 1998, o esquema de Pedagio  de 2010 (em dolares de Cingapura) (Fonte: LTA, 2010)

Segunda a Sexta

CTE entre Ang Mo
Kio Ave 1 e Brad-
dell Road

CTE depois da
Braddell Road,
Serangoon Road e
Balestier slip Road

ECP depois do
elevado Tanjong
Rhu

Bendemeer Road
para o sul depois
de Woodsville
Interchange
Thomson Road
para o sul depois
de Toa Payoh Rise

7:00
-7:05

$1,00

$0,00

$0,00

$0,00

$0,00

7:05
-7:25

$2,00

$0,00

$0,00

$0,00

$0,00

7:25 7:30 7:35 7:55 8:00 8:05
-7:30 -7:35 - 7:55 -8:00 -8:05 -8:25

Vias expressas

$2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,50

$0,00 $0,80 $1,50 $1,50 $2,00

$0,00 $1,50 $3,00 $3,00 $2,50

Artérias viarias

$0,00 $0,50 $0,50 $0,50 $0,50

$0,00 $0,50 $0,50 $0,50 $1,30

Consultar:

> Christainsen, G (2006) Road Pricing in Singapore after 30 years
http://cato-institute.org/pubs/journal/cj26n1/cj26n1-4.pdf

> Keong, C (2002) Road pricing Singapore’s Experience
http://www.imprint-eu.org/public/Papers/IMPRINT3_chin.pdf

» LTA (no date) Electronic road pricing, the Singapore way
http://www.comp.nus.edu.sg/~wongls/icaas-web/links/NLB/innovsymp06/eddie-erp-talk.pdf

»> ST Electronics (no date) Electronic Road Pricing For Singapore
http://www.stee.stengg.com/Isg-grp/capabilities/pdf/transport/road/13022006/ERP.pdf

Para maiores informagdes, consulte:

» GTZ Training Document — Transportation Demand Management http:/www.sutp.org
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Caixa 20:
A tarifa de congestionamento de Londres

A Tarifa de Congestionamento de Londres entrou em
vigor em 2003 (posteriormente estendida em 2007) e
foi implementada para reduzir o congestionamento
na area central da cidade e onde ja existia transporte
publico de alta qualidade. Os motoristas precisam pagar
8 libras (USD 12) por dia para entrar e transitar pela
zona delimitada. Avalia-se que o esquema, fiscalizado
por cameras que monitoram o deslocamento de veicu-
los, tenha reduzido os volumes de transito em 60.000

Central London AR e
Congestion Charging zone - | " 1/ "
P = d A2 R = e

S o VARG o -

15
S0 R Free Teough Roue

2 o] g

Figuras 233, b

¥ [ conrai oruton Congestson Chargng 2one

Ripsctiors s Denernrt porm

deslocamentos de veiculos por dia e o consumo de
combustivel em 20%. E também aumentou a clientela do
transporte publico e o uso de veiculos ndo motorizados.

A Tarifa de Congestionamento levantou aproximada-
mente 268 milhdes de libras (USD 406 milhdes) no
ano fiscal de 2007/2008 (TfL, 2008). A receita liquida
foi usada, em grande parte, para melhorar a oferta do
transporte publico. Os custos de implementagéo e ope-
racionais foram altos, envolvendo aproximadamente 180
milhdes de libras (USD 273 milhdes) para montagem
do esquema. Quase metade da receita se perde em
custos administrativos todo ano (ver Tabela 7).

Zona sujeita a tarifas de congestionamento no centro de Londres

(Fonte: TfL, 2010b);

e sinalizagdo horizontal de cobranga de tarifas de congestionamento em Londres, RU.

Foto de PTV, 2006

Tabela 7: Receitas e custos para o ano fiscal 2007-2008

Value | GBP milhées | USD milhoes
Custos totais 131 196
Operacao, divulgacgéo e fiscalizagdo do esquema 91 136
Qutros: incluindo pessoal, gestdo do transito e custos centrais do TfL 40 60
Receitas totais 268 402
Tarifa padréo por veiculo/dia (8 libras/12 délares americanos) 146 219
Tarifa diaria para veiculo de frota (7 libras/10,5 délares americanos) 37 55
Veiculos de residentes (4 libras por semana/6 dolares americanos) 12 18
Renda da fiscalizagdo 73 110

Fonte: TfL, 2008

Antes da introdugé&o da tarifa, os niveis de congestio-
namento de Londres estavam entre os mais altos da
Europa. Estima-se que a cidade tenha perdido entre 3
e 7 milhdes de ddlares toda semana devido ao tempo
perdido como resultado dos congestionamentos nas
ruas. A cobranga da tarifa levou a uma reducéo de
21% no volume do transito (aproximadamente 70.000

carros a menos). Todas as receitas foram alocadas
para uso em melhoria do transporte.

Consultar:

> TfL (2009) About the Congestion Charge
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestion-
charging/6723.aspx
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3.3.3 Contribuicoes do empregador

Atributos basicos

Nivel administrativo

Apoio ao transporte sustentavel

O que eles podem

financiar? B Manutencgao

B Transporte publico

Local, Nacional m Eficiéncia ++
Quantidade $$ B Equidade ++
B Infraestrutura B Meio ambiente ++

Exemplos

B Brasil — Vale-transporte
B Franca - Versement Transport

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade +++
B Aceitabilidade politica ++
B Facilidade administrativa ++

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragcédo municipal X

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas X

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder
decisoério

B Providenciar um arcabouco legislativo que
permita o uso (alocagéo) de impostos de

atividades comerciais para o transporte
urbano.
B Assegurar que os beneficios para as

empresas sejam comunicados de maneira
eficaz para melhorar a aceitabilidade politica.

As contribui¢des dos empregadores sio dadas

pelas empresas para respaldar o transporte local.

Sdo pagas diretamente as autoridades locais na
forma de impostos ou fornecidas como subsidio
aos empregados para pagamento das tarifas de
transporte.

“As receitas oriundas de impostos
sobre atividades comerciais tendem a
ser de propriedade ou controle local,
de forma que hd uma oportunidade
para usd-las da maneira que melhor
atender as necessidades e prioridades

locais.”

As contribui¢des dos empregadores s6 podem
ser impostas se houver um arcabougo legislativo
que permita. Com um arcabougo legislativo
apropriado, as receitas se tornam receita confid-
vel e de longo prazo.
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Caixa 21: 0 Vale-Transporte brasileiro

Nas cidades brasileiras, os empregadores séo
obrigados por lei a comprar e distribuir bilhetes
de transporte publico para os seus empregados.

Contam também com a alternativa de fornecer
transporte direto para o seu pessoal. Tém, ainda,

— frente do cartdo —

RIOY1/4

SATTMA STILGNTT O TRANPORTE

Figura 24

Cartio do Vale-Transporte.
Fonte: Fetranspor, 2009

Caixa 22:
Versement Transport na Franga

O Versement Transport (VT) na Franga foi introdu-
zido, em 1971, como um imposto descontado do
salario dos empregados para pagar por melhorias
no transporte publico local. Em troca, os empre-
gados recebem acesso subsidiado ou gratuito ao
transporte publico.

As organizagbes com mais de nove funciona-
rios num bairro com mais de 10.000 habitantes
sdo obrigadas por lei a pagar o VT. A tarifa esta,
atualmente, na faixa de 0,55% a 1,72% do total
da folha de pagamento de toda empresa assim
qualificada. Em fle-de-France, regido de Paris, a
tarifa maxima é de 2,2% sobre o total do salério.
O governo local estabelece um limite maximo. As
receitas tém sido usadas para financiar, parcial-
mente, projetos de infraestrutura de transporte

o direito de reter até 6% do salario basico para
ajudar a arcar com o custo da compra das pas-
sagens (Lima e Faria, sem data).

Conta-se, entretanto, que esses bilhetes sao ven-
didos pelos funcionarios, que vao a pé ou acabam
encontrando meios mais baratos de chegar ao
local de trabalho.

— verso do cartdo —

Numero do cartio
01.04. xxxxxxxx-4

Nome da empresa
Nome do usuano
R ————

1234567890

e

Consultar:

> Lima, M and Faria, S (no date)
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/
downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-
-theme3-Lima-Faria.pdf

urbano em larga escala por toda a Franca (FACMS,
2007). Seu papel tem sido importante para finan-
ciar a melhoria e expansao do Metrd de Paris, bem
como os sistemas de veiculo leve sobre trilhos e
metré encontrados em muitas cidades francesas
(Enoch, M et al., 2005). O potencial de aumento
da receita com esse mecanismo foi estimado
em aproximadamente 100 milhdes de libras por
ano para uma area urbana do tamanho de Lyon
(GETP, 2004).

Consultar:

> OSMOSE (2007) Urban Transport Plan for
the Urban Community of Lille
http://www.osmose-os.org/documents/137/
Lille%20_PILOT%20good%20practice_.pdf

> PTEG (2004) We must learn from the French
on tram schemes.
http://www.pteg.net/MediaCentre/
NewsArchive/2004/20040610-1
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Figura 25

Fontes de
[financiamento para
os Servigos de Metré e
Onibus Metropolitano

de Toquio.

Fonte: Bureau do Transporte,

Prefeitura de Téquio, Japao 2009
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3.3.4 Receitas tarifarias

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

O que eles podem

financiar? m Transporte publico

Nivel administrativo Local, Privado m Eficiéncia ++
Quantidade $$ ® Equidade ++
B Meio ambiente ++

Exemplos

H Metr6 de Téquio

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica ++
B Facilidade administrativa +

Poder Decisério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administracdo municipal X

Orgéo local responsavel pelo transporte X

Orgao de fiscalizacéo

Operadores da iniciativa privada X

Empresas

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisoério

B Assegurar coordenagdo das tarifas entre os
modais

B Determinar cuidadosamente as tarifas para
ndo gerar impacto negativo na clientela

B Reconhecer sua importancia dentro do
contexto mais amplo da regulamentacédo do
transporte publico

“As receitas tarifdrias podem ser uma
fonte significativa de financiamento

para o transporte piiblico.”

Londres levanta cerca de 2 bilhées de libras
por ano de receita tariféria e, em algumas cida-
des grandes da Asia e da América Latina, essa
receita é suficiente para financiar grande parte
dos custos do transporte publico (ver abaixo

exemplo de Téquio). Os recursos continuos
que elas propiciam constituem base de receita
grande e estdvel que normalmente ¢ reinvestida
na rede de transporte local, tanto para cobrir
parte dos custos operacionais!'¥ quanto para
servir de suporte aos empréstimos de capital.

12l Observar-se que, em muitos casos, as receitas tari-
farias nao bastam, por si so, para cobrir os custos
operacionais.

Metro

Onibus

0% 20% 40%

60% 80% 100%

[ [ Tarifas

B Subsidios L Outros]
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Dependendo do arcabougo legislativo, os gover-
nos locais tém acesso direto as receitas tarifédrias,
bem como a capacidade de determind-las con-
forme achem necessério. Isso permite controle
considerdvel sobre os niveis de receita.

Os niveis tarifirios devem ser estabelecidos com
cuidado para evitar impactos negativos sobre

a clientela em geral (e consequente perda de
receita), bem como impactos sobre os usudrios
vulnerdveis como os pobres das regides urbanas
que provavelmente nio tém alternativa de esco-
lha de modo de deslocamento.

Para maiores informacgdes sobre tarifas e
subsidios aos transportes, consulte o GIZ
Sourcebook Module 3c: Bus Regulation and
Planning http://www.sutp.org

3.3.5 Subsidios ao transporte publico

Caixa 23:
Transporte piblico na India: tarifas baixas
nao conseguem cobrir custos operacionais

A falta de recursos financeiros impede investimentos
necessarios no transporte publico e sua manutengédo em
muitas cidades pelo mundo afora.

Na india, 23% da populagéo urbana vive na pobreza. As
tarifas do transporte publico sdo mantidas extremamente
baixas, o que gera problemas financeiros cada vez maio-
res. As tarifas extremamente baixas restringem bastante
as receitas com a operagéo do transporte publico. Como
consequéncia, falta dinheiro até para a manutencéo roti-
neira e a substituicdo dos veiculos.

Um dos sistemas de 6nibus menos lucrativos na india se
encontra em Kolkata. Ele cobre apenas 42% dos seus
custos com as tarifas pagas pelos passageiros. Por outro
lado, Delhi (72%) e Mumbai (80%) conseguem cobrir mais
seus custos com as tarifas.

»> Consultar: Pucher, J et al., (2004) The crisis of public
transport in India: Overwhelming Needs but limited
Resources
http://131.247.19.1/jpt/pdf/JPT%207-4%20Pucher.pdf

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

O que eles podem

financiar? B Transporte publico

Nivel administrativo Local, Nacional B Eficiéncia +
Quantidade $ B Equidade ++
B Meio ambiente +

Exemplos

B Altos subsidios — Lahore, Moscou

H Baixos subsidios — Londres, Lagos

B Sem subsidios — Hong Kong, varias cidades
latino-americanas

Apoio para a sustentabilidade financeira

W Estabilidade +
B Aceitabilidade politica 4+
B Facilidade administrativa +

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X

Orgao local responsavel pelo transporte X

Orgao de fiscalizagdo

Operadores da iniciativa privada X

Empresas

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisério

H Os subsidios devem ser fornecidos sobre
bases financeiramente sustentaveis

B Minimizar efeitos adversos dos subsidios,
aprendendo com as boas praticas
internacionais (ver Segéo 3.6)
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Até a década de 1960, a maior parte dos sis-
temas de transporte publico nas cidades do
mundo inteiro enfrentava menos concorréncia
do automdvel particular. Entretanto, extensos
investimentos na infraestrutura vidria (e, em
alguns casos, a efetiva retirada de circulagio de
trens e bondes) levaram a um aumento do trans-
porte particular individual. Como resultado, o
uso do transporte publico decaiu e os servicos
de transporte publico agora lutam para atingir
um ponto de equilibrio. Atualmente, os siste-
mas de transporte ptblico autossustentdveis se
limitam em geral a cidades com altas densidades
e baixas proporgdes de carros por habitante,
como Hong Kong e Cingapura.

Para reverter essa tendéncia e promover um
comportamento de viagem sustentdvel, as tarifas
do transporte piblico podem precisar de subsi-
dios em muitos casos (e suplementos através de
outros fluxos continuos de receitas) (Enoch, M
et al., 2005; Banco Mundial, 2002). Entretanto,
os subsidios ao transporte piblico devem vir
junto com medidas e regulamentagdo de forma
a assegurar que sejam efetivamente usados e nio

desperdicados.

Isso se deve ao grande potencial de que os subsi-
dios sejam mal utilizados ou mal geridos. Uma
alternativa preferivel aos subsidios é capitalizar
em cima de diferentes preferéncias dos usud-
rios oferecendo produtos distintos para cada
segmento do mercado (Banco Mundial, 2002).
Em lugar de subsidios, poderiam ser oferecidos
servigos de transporte publico “premium” (ou
seja, expresso ou com ar condicionado) a pregos
igualmente “premium”.

E também possivel reduzir subsidios aumen-
tando-se o papel desempenhado pela iniciativa
privada, o que costuma aumentar a eficiéncia
da operacio. Esses processos podem ser usados
para introduzir a concorréncia e podem levar
a uma baixa tarifdria sem necessidade de sub-
sidios. Entretanto, devem existir medidas tais
como os contratos com base no desempenho
para amenizar as desvantagens do envolvi-
mento da iniciativa privada (para maiores
informacoes, ver Secio 3.3.7 sobre Parcerias
Publico-Privadas).
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Caixa 24:
Quando se justificam os subsidios?

Os sistemas de transporte publico urbano

costumam precisar de subsidios para se tornar

financeiramente viaveis, especialmente para
cobrir os grandes investimentos de capital
iniciais associados a infraestrutura do trans-

porte publico. Embora isso pareca violar o

principio de “quem usa paga”, tais subsidios

se justificam quando:

¢/ Os usuarios de carros ndo pagam por todos
os seus custos (inclusive a polui¢do, o con-
gestionamento e os acidentes que causam),
caso em que se pode tentar resolver par-
cialmente o equilibrio entre modais através
de subsidios ao transporte publico.

¢/ Quando se estimula o uso do transporte
publico, todos os usuarios podem se bene-
ficiar, a medida que os operadores melho-
ram seus servicos (p. ex., aumentando a
frequéncia do servico).

v/ O envolvimento da iniciativa privada nas
operagoes através de licitagdes publicas
tem sido plenamente explorado e funciona
em termos competitivos, mas ainda ndo
consegue atingir um ponto de equilibrio.

Além disso, alguns acreditam que o transporte

publico seja um “bem publico” como a edu-

cacao ou a saude. Se o preco do transporte
publico for deixado nas maos do mercado,
somente os mais aquinhoados (que normal-
mente podem arcar com o custo de ter um
automoével) irdo usa-lo. Os subsidios podem ser
considerados como uma contribui¢édo a toda

a sociedade para prover iguais condi¢ées no

atendimento a mobilidade das pessoas.

Consultar:

> Public Transport Users Association (2009)
http://www.ptua.org.au/myths/subsidy.
shtml
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Caixa 25: Comparagao dos subsidios ao transporte pdblico no mundo inteiro

] Téq\,llio (Japao); ;Vletré, Oniblus, Bonde; 4,0%
B Brasilia (Brasil); Onibus; 5,0%

B Liverpool (RU); Onibus; [8,0%

Adis Allaeba (Etiépiia); Onibus; [12,0%
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Figura 26

Guadalajara (México); Onibus; 20,0%

Tel Aviv (Isr[ael); OnibuL; 28,0%
Delhi (india);
C;racas (VenTzueIa); Met[ré; 36,2%

Valencia (Espanha)[; Onibus; 41[,8%

Cidade (Pais); Modal(is) de Transporte; Nivel de subvencao

Onib[us; 31,9%

Kiev (Ucrania); Onibus; 51,5%

50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Subsidios dos Custos Operacionais para o Transporte Piiblico.

Fonte: Jane’s Information Group, 2004

O gréfico acima mostra que os custos
operacionais para o transporte publico
sdo fortemente subsidiados em muitas
cidades. Entretanto, ndo é possivel dizer
em termos gerais se o nivel de subvencao
ao transporte urbano é maior ou menor
nos paises desenvolvidos ou em desen-
volvimento. O nivel da subvencéo depende
muito da situagdo econdmica, politica e
social da cidade.

Para garantir a mobilidade a todas as
faixas de renda, os paises desenvolvidos
contribuem com um percentual bastante
elevado de recursos publicos para cobrir
os custos operacionais do transporte
publico. Em cidades europeias, a opera-
¢ao do transporte publico é subsidiada
numa média de 50%. Entretanto, os niveis
da subvencao podem ser mais altos, por

exemplo, em Detroit, onde os subsidios ao
sistema de Onibus e bondes é de 78,5%.
Pode-se dizer que 0 mesmo ocorre em
varias cidades dos paises em desenvol-
vimento. San Juan, por exemplo, subsidia
seus servigos de 6nibus em 86%, e Lahore,
em 93%.

Algumas cidades, de paises tanto desen-
volvidos quanto em desenvolvimento,
adotaram a “politica do subsidio zero”.
Dados de pesquisa mostram que muitas
cidades desenvolvidas, como Londres,
Glasgow e Copenhague, ndo usam 0s
recursos publicos, mas o mesmo ocorre
com muitas cidades em desenvolvimento,
como Dar es Salaam, Pune ou Lagos. A
principal vantagem dessa abordagem é
o fato de que a poupanga publica pode
ser usada para estimular o crescimento

Kobe (Jaréo); Metré; 70,4%

90,0%

Roma (Italia); Onibus, Bonde; 74,5%
Detroit (EU[A); Onibus, Bonde; 78,5%
San Juan (Porto Rico); Onibus; 86,0%

Moscou (Rt[]ssia); Metré, Onibus, Bonde, Trélebus; 89,0%

Lahorle (Paquistao); Onibus; 93,0%

100,0%

econdmico ou para investir em sistemas
de transporte publico de alta qualidade.
Mas, por outro lado, “politicas de altos
subsidios” contribuem para baixar o pregco
das tarifas e tornam o transporte publico
acessivel a uma gama maior de cidadaos.

Em geral, os governos locais devem tomar
providéncias para melhorar o desempe-
nho financeiro dos sistemas de transporte

publico através de uma combinacéo entre

um correto estabelecimento de pregos do

transporte particular (ver Caixa 8) e da

garantia de operagoes eficientes através

de, por exemplo, contratos baseados em

desempenho (ver Segéo 3.3.7).

Consultar:
> Jane’s Information Group (2004)

39



Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

3.3.6 Uso do solo/Imposto territorial

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

B Infraestrutura
B Transporte publico

O que eles podem
financiar?

Exemplos

B Copenhague (Metrd)
B Londres (extensdo da linha Jubilee)

Nivel administrativo Local, Privado M Eficiéncia ++
Quantidade $3$ m Equidade ++
B Meio ambiente ++

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica ++
B Facilidade administrativa +

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X

Orgéo local responsavel pelo transporte X

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas X

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisorio

m Criar um arcabougo legal que permita o
recolhimento de impostos territoriais para uso
no transporte

m O processo de comunicagédo deve ser
consistente e transparente de forma a
minimizar a nogdo de injustica que possam ter
aqueles sofrendo a tributagao

Caixa 26: A melhor forma de usar o valor territorial

A terra é um recurso vital e caro, necessario para vias urbanas,
corredores de transporte publico, calgadas e ciclovias. A proprie-
dade da terra nas maos das autoridades locais €, portanto, um
fator fundamental para uma estratégia de transporte eficaz. As
cidades aleméas sdo proprietarias de algo entre 25% e 45% de
todo o territério dentro dos seus limites, areas essas que podem
ser vendidas ou trocadas por outros terrenos em outros lugares
(Metschies, 2005).

Em Mumbai, na India, a Autoridade para o Desenvolvimento Regional
Metropolitano leiloou cerca de 13 acres de terra que possuia por
algo em torno de USD 1,2 bilhdo. Isso resultou em 3,5 vezes o valor
total dos titulos municipais que foram emitidos em toda a india ao
longo dos ultimos 12 anos. Os proventos foram direcionados pri-
mordialmente para investimentos em infraestrutura do transporte.

Consultar:

> Peterson, G (2008) Unlocking Land Values to Finance Urban
Infrastructure
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/
Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeter-
son.pdf
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H4 toda uma gama de distintas medidas fiscais
relativas ao uso do solo que podem ser usadas
para ajudar a financiar primordialmente a infra-
estrutura de transporte, mas também os servigos
de transporte urbano.

A ideia geral é de que o ‘servigo’
adicional propiciado por uma nova
inﬁ'aestrutura de transporte seja
pago por aqueles que se beneficiam
diretamente da mesma, ou seja, o
proprietdrio da terra ou dos iméveis

nas imediacoes do empreedimento.”

Normalmente, isso se classifica num dos dois
mecanismos que se seguem:

B Captura da valorizagdo através de impostos e
encargos (comumente chamados de impostos
sobre o valor territorial); ou

B Acordos de parceria entre os empreendedo-
res ou proprietdrios dos imdveis e o estado



http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
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(normalmente chamados de contribuicées do
empreendedor).

Ambos os mecanismos sio explicados a seguir.

O Imposto sobre o Valor Territorial é um
meio de auferir receita de todos os usos do solo
numa drea especificada, cobrando de cada pro-
prietdrio de imével conforme o beneficio que
ele vai receber a partir da valorizagao resultante
do melhor servigo de transporte nas vizinhan-
cas, refletindo um maior potencial de clientes
para as empresas, menores custos para o trans-
porte e mais eficiéncia decorrente de melhor
acessibilidade.

O recolhimento do imposto sobre o valor terri-
torial envolve uma avaliagdo periédica de todos
os imdveis da cidade. A base para a tributagao

¢ 0 uso ideal permitido, ndo o estado em que o
terreno se encontra; portanto, todas as benfeito-
rias existentes sdo ignoradas. Isso significa, por
exemplo, que um terreno vazio no centro da
cidade cujo planejamento permite a construgao
de um prédio comercial pagaria impostos da
mesma categoria que um terreno adjacente onde
tal edificio j4 estivesse pronto. Sao necessarias
reavaliagdes periddicas para assegurar que altas
e baixas nos precos dos iméveis (por exemplo,
devidas a mudancas reais ou relativas na infraes-
trutura de transporte) tenham repercussao sobre
o valor tributdvel.

Cada proprietdrio de imével estd assim sujeito a
um imposto, calculado como certo percentual
do preco vigente no mercado. Atualmente, as
aliquotas de impostos variam bastante nas cida-
des e paises que jd usam a tributagdo sobre o
valor territorial. A medida que aumenta o valor
da terra, aumentam também os impostos reco-
lhidos. Um imposto assim é barato de recolher e
impossivel de evitar (ndo se pode realocar a terra
para onde nio haja imposto), e traria um incen-
tivo imediato para que os proprietdrios dessem
melhor uso aos seus iméveis. Esse imposto nao
se altera devido a precariedade da construgao ou
mesmo 2 auséncia da mesma, o que nio acon-
tece com o imposto predial. Da mesma forma, o
passivo fiscal nao aumenta com as benfeitorias.

O imposto deve ser aplicado de forma que nio
leve os proprietédrios a vender, causando um
colapso do mercado. Isso seria contraproducente
para qualquer tentativa de aumentar receitas

em prol de melhorias sociais. Uma introdugio

Caixa 27: Efeitos positivos da tributagao
sobre o valor territorial

Financiar uma infraestrutura de transporte nova e melhor
a partir dos ganhos com o valor territorial cria um ciclo
econdmico positivo que propicia uma situagdo onde todos
saem ganhando, inclusive os proprietarios da terra que
fornecem a base financeira. Destacam-se a seguir alguns
beneficios em potencial:

B O governo pode propiciar novas melhorias ao transporte;

B Os contribuintes ndo sao penalizados;

B Osimpostos sobre o comércio ndo aumentam (em geral,
o imposto sobre a atividade comercial € mais econo-
micamente destrutivo do que o imposto sobre a terra);

B Os usuarios do transporte publico se beneficiam com
deslocamentos menos demorados e mais convenientes;

B Capturam-se os lucros excedentes obtidos com o
monopdlio nos locais desejados;

B O comércio nas vizinhancas das novas estagdes pode
aumentar suas atividades e seus lucros.

Consultar:

> Wetzel, D (2006) Innovative ways of financing
transport
http://www.etcproceedings.org/paper/download/3238

Caixa 28: A extensao da linha Jubille no
metrd de Londres

O exemplo da linha Jubilee no metrd de Londres ilustra o
impacto que a infraestrutura de transporte pode ter sobre
os valores territoriais. Riley (2002, citado em Wetzel, 2005)
estimou que o valor territorial num raio de aproximada-
mente 1.000 metros da extensdo aumentou em USD 18,8
bilhdes. Isso se compara a um custo de construcdo de
USD 5 bilhdes, mostrando que o custo do esquema teria
sido coberto caso o imposto sobre o valor territorial tivesse
sido aplicado. Um estudo encomendado por Transport for
London (TfL) para verificar o aumento no valor territorial
conseguiu destacar a incerteza que cerca a veracidade
dessa valorizagdo. Algumas das complexidades séo:

B Julgar e aplicar valor aos terrenos antes da extensao
da linha;

B Definir a area de influéncia da melhoria no transporte;

B Estimar o valor que se pode atribuir a melhoria do
transporte;

B Determinar o prazo em que o valor da terra aumentou; e

M Separar o impacto da linha Jubilee das outras benfei-
torias e do ciclo normal dos imoveis.

Consultar:

> Wetzel, D (2006) Innovative ways of financing public
transport
http://www.etcproceedings.org/paper/download/3238
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Caixa 29: Tarifas de contribuigao para a
infraestrutura na Alemanha

Na Alemanha, as comunidades podem cobrar dos donos
da terra por investimentos nas vias construidas para prover
acesso a novas areas de empreendimentos imobiliarios.
O imposto pode cobrir a compra do imovel e os custos
de construgcado das ruas, calgadas, ciclovias, iluminagao e

sistemas de drenagem. Nao séo cobertos os custos para a
construcdo de pontes, rampas, passagens subterraneas e
adicionais para a construcdo de uma via principal.

A comunidade tem o direito de cobrar até 90% dos custos

previamente mencionados dos proprietarios de um imével

(a vista). A partilha dos custos entre a prefeitura e o proprie-
tario privado para o estado da Renania do Norte-Vestfalia é

apresentada na Tabela 8.

Tabela 8: Partilha dos custos entre prefeitura e proprietarios particulares para financiar vias urbanas na

Alemanha
P\:‘;p;ﬁt‘a;zli::le Proprietario de terreno particular
A. Novas vias urbanas: Todas as vias de um
novo empreendimento, inclusive calcadas, 10% 90%
etc. (baseado no estatuto existente para dos custos da dos custos da l::onstru 50
benfeitorias em conformidade com a Lei construgao ¢
Federal para Construcdes)
~ . 0%
gﬂaagfézggeaﬁsvzb:fnqﬁzf d?riir:ltlgs CEID 100% (contribuigao indireta através do imposto
p territorial)
B. Vias urbanas existentes (Estatuto de
Contribuicdo conforme Lei da Provincia)
1. Manutencao de todas as vias
. . . o .
141 ﬁreg:r?:sde inverno em todas as vias 100 /sjé)sa\rl?afsalxas 100% para calgadas
1.2 Conserto igual ao padrao inicial 100% 0%
1.3 Novas F:algadas e iluminagao para as 100% 0%
vias existentes
2. Reforma/Modernizacao
100% pelo governo
2.1 Vias nacionais e provinciais federal ou da 0%
provincia
2.2 Principais vias de transito urbano, 90% 10% para faixas de transito (até 8,50 m de largura)
incluindo iluminagao e drenagem ? 50% para calcadas e faixas de estacionamento
2 Yel,gizg:g:;a(ladrfézgr?rr\ileurzgldn;ento 70% 30% para faixas de transito (até 6,50 m de largura)
iluminagdo e drenagem ° 50% para calgadas e faixas de estacionamento
2.4 Vias principais de empreendimentos 70% 30% para faixas de transito (até 6,50 m de largura)
industriais ? 100% para calgadas e faixas de estacionamento
95 Principals ruas de comércio 60% 40% para faixas de transito (até 6,50 m de largura)
) 60% para calgadas e faixas de estacionamento
26 Ruas residenciais 50% 50% para faixas de transito (até 5,50 m de largura)
’ ° 50% para calgadas e faixas de estacionamento
2.7 Zonas de trafego lento, incluindo 50% 50% para faixas de transito (até 9,00 m de largura)
estacionamento e iluminacéo ° 50% para calgadas e faixas de estacionamento
2.8 Ruas comerciais para inddstria 50% 50% para faixas de transito (até 8,50 m de largura)
’ 50% para calcadas e faixas de estacionamento
2.9 Calgadas e faixas de estacionamento
(|ndependent§s ou em complnagao 40% 60%
com ruas residenciais ou faixas de
comércio)

Fonte: Federal Building Law (BauGB)/Communal concession tax law (KAG)
Adaptado de Fink, M (2005)
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gradativa do imposto sobre o valor territorial
pode até evitar que isso ocorra.

As Contribuigées do empreendedor estao
diretamente relacionadas com as benfeitorias e
costumam assumir a forma de compromissos
vinculantes da parte do proprietdrio em con-
junto com a concessao de permissio de plane-
jamento. Elas exigem que os empreendedores
cuidem de prover ou melhorar a infraestrutura
de transporte para atender as necessidades de
novos empreendimentos. E nio sio como outras
formas de tributagao, pois é impossivel evitd-las.

O valor das contribui¢ées do empreendedor
pode ser determinado com relativa exatido, a
medida que o financiamento comega a fluir por
ocasiao do empreendimento (a receita auferida
com as contribui¢oes do empreendedor, em
geral, tem pouco a ver com o potencial de

valorizagao). J4 o recolhimento desse imposto
pode ser um pouco mais polémico, pois nao
h4d uma forma padrao para aferir a valorizagao
da terra. As dreas onde o imposto sobre o valor
territorial é mais vidvel podem também nio
ser onde o transporte se faz mais necessdrio, o
que poderia criar ou exacerbar desigualdades
regionais. Também estd relacionada com as
contribui¢ées do empreendedor uma preocupa-
¢ao com a desigualdade, pois a natureza dessas
contribui¢oes significa que os pagamentos cos-
tumam ser confinados a dreas de crescimento.

O processo de obten¢io das contribuicoes do
empreendedor pode ser relativamente lento e
pode levar a atrasos no sistema de planejamento.
E também pode ser um processo complexo, que
envolve uma ampla e variada gama de interesses.

-
Caixa 30: Captagao do valor territorial
em Copenhague, Dinamarca

Em 1994, teve inicio a construgdo do sistema do
metré em Copenhague, sendo a primeira parte
concluida em 2002. O governo nacional entregou
sua parte: um trecho de terreno com 600 metros
de largura e 5 km de comprimento, sem benfei-
torias, para a cidade de Copenhague financiar a
construgdo. Essa area, chamada de “Orestad”,
fica perto do centro da cidade, mas era quase

Consultar:

> OECD (2007) Infrastructure to 2030 (Volume
2): Mapping Policy for Electricity, Water and
Transport
http://www.oecd.org/document/49/0,3343
,en_2649 36240452 _38429809_1_1_1_1,00.html

~

inacessivel para uso publico. Apds a construgao
do metro, o valor territorial aumentou de maneira
significativa. Devido aos direitos da propriedade,
a cidade conseguiu vender o imével a um preco
muito mais alto que antes. A receita oriunda da
venda do imovel contribuiu com cerca de 45% dos
custos da construcdo. O resto dos custos do sis-
tema de metrd esta sendo pago pelas tarifas (33%),
imposto imobiliario (16%) e outras receitas (6%).

» Economopoulos, V (2008) The Financing of
Public Transport
http://www.docstoc.com/docs/24355845/
MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-

-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD

J
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Figura 27

Novo metrd em novo
empreendimento,
Copenhague,
Dinamarca.

Foto de Axel Kuehn, 2004


http://www.oecd.org/document/49/0,3343,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,00.html
http://www.oecd.org/document/49/0,3343,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,00.html
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD

Caixa 31: Empresas ferroviarias
particulares no Japao
No Japéo, empresas ferroviarias particulares em

areas metropolitanas sao proprietarias e adminis-
tram grande parte das propriedades no entorno

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

uma proporc¢ao significativa da receita da ferrovia,
conforme demonstrado na Figura 28. O exemplo
japonés mostra talvez um caso extremado de
como o valor territorial no entorno da infraestru-
tura de transporte pode ser captado e usado para
financiar o transporte. Em Hong Kong encontram-

das linhas férreas. Grandes lojas de departamen- _se exemplos semelhantes.

tos, shopping centers e hotéis séo construidos

no entorno das estacdes principais e recebem Consultar:

clientes que se deslocam desde os bairros resi- > Keio Corporation (2010) Fact Book 2009
denciais nas proximidades da mesma linha férrea. http://www.keio.co.jp/english/pdf/fact-
As receitas desses servigos auxiliares chegam a book2009.pdf

fuz, £ . .
4 E#N&  Receita operacional )
Milhoes
¥200,000
¥180,000 EE
Transporte
¥160,000
i
¥140,000 _ \%ndas de mercadorias
¥120,000
; FHES
Figura 28 TG W R
Receztafs operacionais ¥80,000 o Lov-ay-eaw
da Keio Corporation, ¥60,000 Lazer
grande empresa ¥40,000 20M
ferrovidria privada ¥20,000 ouros
’ . -
em Toquio, Japdo. Yo {10075/ milhdes de ienes)
Fonte: Keio Corporation, 2010 2005/3 2006/3 2007/3 2008/3 2009/3
\_ Ano fiscal J

O fato de serem negociadas individualmente
aumenta a flexibilidade, entretanto, permitindo
que o governo local negocie o pacote mais
vantajoso. Por exemplo, os pagamentos podem
ser financeiros ou por equivaléncia, a vista ou
parcelados, relacionados com a manutengio ou
continuos a0 longo de um prazo combinado.

A existéncia de tais complexidades nao muda

o fato de que existe um potencial para grandes
receitas a serem legitimamente auferidas por
parte de muitas organizagdes da iniciativa pri-
vada que se beneficiam com os grandes investi-
mentos do setor publico.
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3.3.7 Parcerias Publico-Privadas

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

O que eles podem
financiar?

B Manutengao
B Transporte publico
m Tecnologia

Nivel administrativo Privado B Eficiéncia ++
Quantidade $$ B Equidade +
B Infraestrutura B Meio ambiente +

Exemplos

W Construir, operar e transfe,rir a infraestrutura
de transporte (em toda a Asia)
B Bogota - franquia dos servigos de 6nibus

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica ++
B Facilidade administrativa +

Poder Decisério

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X

Orgao local responsavel pelo transporte X

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada X

Empresas X

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais considera¢coes para o poder

decisorio

B Entender amplamente os beneficios e riscos
do engajamento da iniciativa privada.

B Os processos de franquia e licitagdes devem
ser robustos e seus resultados devem
respaldar o objetivo publico.

Além da tributagio com base no valor da terra,
recursos financeiros podem ser alavancados da
iniciativa privada através de Parcerias Publico-
Privadas (PPP).

As PPP sdo um acordo contratual entre um
érgao do setor publico e uma entidade da inicia-
tiva privada com o intuito de assegurar financia-
mento para constru¢do, modernizagio, operacio
e manutengdo de um projeto (de infraestrutura)
e a prestagao de um servigo que antes era pres-
tado pelo setor piblico. Essas parcerias com-
partilham riscos e recompensas e nio deixam

de ser um método de aquisi¢ao de produtos/
servigos. Levam a um maior envolvimento da
iniciativa privada com o projeto, a construgio,

o financiamento e/ou a opera¢io e manuten¢ao
das instalagdes e dos servigos publicos. No setor
do transporte, podem ser usadas tanto para
financiar a constru¢io da infraestrutura e/ou a
operagio dos servicos de transporte.

De fato, as parcerias pablico-privadas costu-
mam ser vistas como uma maneira eficaz das

autoridades locais financiarem a infraestrutura
do transporte. Isso se deve, em grande parte,

ao fato de que elas combinam a seguranga e o
comprometimento politico do governo com o
conhecimento e financiamento da iniciativa pri-
vada. Esta também passa a ser vista como mais
capaz de assumir projetos de capital de grande
escala e também como mais habilitada a gerir os
principais riscos envolvidos no projeto, na cons-
trugdo, no financiamento e na operacio do ativo

(Caixa 32).

“As parcerias publico-privadas
costumam ser feitas de tal forma

que a iniciativa privada tenha a
propriedade da infraestrutura de
transporte que financiou e o setor
publico pague pelo uso do ativo e dos

servigos associados.”
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Essa postura permite que a iniciativa privada
recupere o investimento feito ao longo do
periodo de vigéncia do contrato. Esse tipo de
parceria costuma ser considerado como um
valor maior que o dinheiro que o setor publico
paga pela compra do ativo e se responsabiliza
por seu funcionamento e manutengao. Isso se
deve parcialmente ao fato de que o setor pablico
nao arca com nenhum dos custos envolvidos
nem precisa cobrir quaisquer adicionais gerados.
Mas ha virios tipos de parceria, que podem
variar desde contratos de gestdo a curto prazo
até formas mais complexas. Alguns dos mode-
los mais comuns de parceria estao detalhados
abaixo.

Os projetos de infraestrutura costumam ser
financiados através de parcerias do tipo Proje-
tar e Construir, através das quais abre-se uma
licitagdo para um projeto de construgio e uma
empresa privada é escolhida através de um pro-
cesso de concorréncia publica. A infraestrutura é

Caixa 32: Quais sao os méritos e os
deméritos das PPP?

Os argumentos em prol das PPP sao
abundantes

Os partidarios das PPP alegam que o financia-
mento particular pode preencher uma lacuna
de recursos publicos e assegurar o provimento
da infraestrutura e a prestagédo dos servigcos de
transporte.

As PPP também podem levar a melhorias na
qualidade dos servigos publicos. As penaliza-
coes relacionadas ao desempenho que agora
sdo embutidas na maioria dos contratos de PPP
costumam ser aplicadas para assegurar uma
melhoria continua dos padrdes.

Ha varias outras vantagens das PPP, inclusive:

B Elas facilitam o uso do know-how, experién-
cia e recursos humanos da iniciativa privada;

B A iniciativa privada assume o risco com 0s
custos do ciclo total do servico, mas pode
assegurar economias de escala a longo prazo;

B Os riscos sao alocados para a parte mais
capaz de gerir cada um deles;

B Melhora a previsibilidade orgamentaria;

B O setor publico pode se concentrar nos resul-
tados e beneficios desde o inicio de um projeto.
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planejada e construida com base em pregos fixos,
conforme o acordo da licitagao, através do qual
a empresa assume os riscos envolvidos nas fases
de projeto e de construgio.

Também hd vérias maneiras de operar os ser-
vigos, ou de manter os ativos, através de uma
parceria com a iniciativa privada. As principais
diferencas entre essas parcerias sio predominan-
temente contratuais. Numa delas, os operadores
retém a receita auferida junto aos usudrios do
servigo e efetuam um pagamento previamente
acordado para a autoridade contratante. Noutra,
o operador e a autoridade contratante compar-
tilham as receitas geradas junto aos usudrios

do servico. Em ambas as instincias, o governo
mantém a responsabilidade pelo investimento,
embora os riscos operacionais sejam transferidos
para o operador.

As parcerias também podem ser formadas de
maneira que a iniciativa privada tanto cons-
trua quanto opere a infraestrutura. Um acerto

As desvantagens das PPP devem ser
cuidadosamente gerenciados

Por outro lado, tem havido muitas criticas as PPP,
nas quais se argumenta que o contribuinte acabara
pagando a conta. Se o contrato for claro, prevendo
especificagdes e monitoramento do desempenho,
a empresa contratada pode aparar as arestas de
forma a maximizar seus lucros.

Além disso, os contratos podem precisar de
uma renegociacgao junto as empresas privadas
se estas ndo entregarem os projetos dentro dos
orgamentos; por exemplo, se os custos da cons-
trucdo dispararem de maneira inesperada. Na pior
situacdo, a empresa privada pode abrir faléncia,
devolvendo todo o risco ao setor publico, pois é
ele efetivamente o financiador do investimento.

Dependendo da natureza do contrato, os custos
de financiamento de um esquema de PPP aumen-
tam a mais longo prazo. Mas néo ha garantia de
que o governo va ter, no futuro, os recursos neces-
sdarios para manter os compromissos assumidos.
Esses riscos devem ser plenamente compreen-
didos e gerenciados, antes de se lancar mao das
PPP como instrumento de financiamento.

Consultar:

> Jick, E (2007) PT funding and financing
http://chinaurbantransport.com/english/ppt/
huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf


http://chinaurbantransport.com/english/ppt/huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf
http://chinaurbantransport.com/english/ppt/huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf
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contratual muito usado é o Construir, Operar
e Transferir (COT), através do qual o emprei-
teiro investe na infraestrutura e servicos associa-
dos, operando-a durante um periodo fixo, apds
o qual, a propriedade volta para o setor publico.
Isso tem o impacto de transferir os riscos para
a iniciativa privada enquanto a propriedade, em
tltima instincia, ¢ mantida, o que significa

que o setor publico pode estipular os requisitos
bésicos. Os acordos de franquia nao sio assim,
pois neles a iniciativa privada pode especificar
os niveis de prestagao de servigo. As franquias
costumam ser usadas para fornecer servigos de
trens e Onibus urbanos.

Outras formas comuns de parcerias que com-
binam a construgio da infraestrutura de trans-
porte urbano com a prestagao dos servigos sao
Construir-Possuir-Operar (CPO) ou Proje-
tar-Construir-Financiar-Operar (PCFO),
em que a iniciativa privada constrdi, assume a
propriedade e opera uma instalagio que vende
para seus usudrios. Outra versao é o modelo
da Iniciativa Financeira Privada (IFP), na qual
a diferenca fundamental é que o setor pablico
compra os servigos da iniciativa privada através
de um acordo de longo prazo.

Num contrato do tipo CPO, o arranjo finan-
ceiro estabelece que o empreendedor (1) projeta
e constrdi um projeto completo de instalagao
(como um aeroporto, usina de forga, porto
maritimo) com pouco ou nenhum custo para o
governo ou parceiro em sociedade, (2) é proprie-
tdrio e opera as instalagdes como uma empresa
por um periodo especificado (normalmente, de
10 a 30 anos) apds o qual (3) transfere para o
governo ou parceiro a um prego ajustado ante-
riormente ou ao valor do mercado. Os contra-
tos do tipo CPO permitem que os clientes do
setor publico se concentrem em sua atividade
fim enquanto a empresa contratada assume a
responsabilidade pelo projeto e operagao da
infraestrutura. Eles incluem garantias de quan-
tidade, qualidade e custo. Um fluxo de receita é
um pré-requisito para esses contratos. Uma enti-
dade reguladora costuma ser formada no setor
publico para monitorar o desempenho, inclusive
os precos, de forma a evitar o mau uso da posi-
¢ao de monopdlio.

Os contratos do tipo PCFO visam transferir
para a iniciativa privada o risco associado aos

principais projetos de infraestrutura enquanto
promovem inovagio tanto nos assuntos técnicos
quanto nos acordos financeiros e comerciais. Ao
estimular o envolvimento da iniciativa privada
em atividades que eram monopdlio do setor
publico, os contratos PCFO visam minimizar a
contribuicio financeira dos contribuintes e atin-
gir bom valor obtido pelo dinheiro investido. A
infraestrutura deve ser devolvida para o setor
publico em condig¢oes adequadas para a presta-
¢ao do servico de forma que nao sejam necessd-
rios grandes investimentos em manutengio logo
ap6s o fim do contrato; ou seja, normalmente

¢ especificada alguma sobrevida residual, e sao
feitas inspegdes detalhadas antes da entrega.

“As parcerias publico-privadas
também podem ser usadas
para a operagdo de servigos

de transporte piiblico.”

Via de regra, o ideal ¢ que as operagdes de
oOnibus sejam feitas por firmas particulares, num
mercado bem regulado, em termos competitivos.
As pesquisas indicam que, no geral, as operagdes
privadas de onibus sio consideravelmente mais
eficientes que as publicas (p. ex., em Frankfurt,
na Alemanha, os custos cairam mais de 25%
depois da licitagio de todas as operagdes de
onibus). Nas PPP, os operadores de servigos de
onibus devem concordar em elevar os padroes
dos mesmos, por exemplo, investindo em veicu-
los novos, aumentando os niveis de frequéncia

e treinando motoristas. A autoridade local, por
outro lado, deve concordar em investir em
medidas prioritdrias para 6nibus, por exemplo,
faixas exclusivas ou sistemas de informacao em
tempo real, e talvez restringir acesso de carros
em 4reas atendidas por 6nibus.
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Caixa 33:
Mais informagoes sobre as PPP

Maiores informagdes podem ser obtidas nos

outros médulos do Livro Fonte da GlZ, dentre

os quais:

B 1c: Private Sector Participation in Urban Trans-
port Infrastructure Provision

B 3c: Bus Regulation and Planning

Ambos se encontram disponiveis em:
http://www.sutp.org

O Banco Mundial e a MAIPP também mantém
varios conjuntos de ferramentas interativas para
ajudar na formulagéo de politicas em paises de
renda baixa e média com a implementacéo de
procedimentos para promover a participacéo e

Caixa 34:
Contratos baseados no desempenho
para a manutengao de rodovias

Metschies (2005) afirma que quase um terco de
todas as rodovias dos paises em desenvolvimento
se encontra em condig¢des precarias. Uma forma
relativamente comum de melhorar as condicbes
das rodovias ao mesmo tempo em que se reduzem
os custos de manutengéo tem sido a introdugao de
contratos baseados no desempenho. Na América
Latina, por exemplo, o desempenho se baseia
em critérios de padrdes estabelecidos e leva em
conta caracteristicas como buracos, rachaduras,
deterioracéo, atrito, sistemas de drenagem, apa-
réncia geral e desvios.
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financiamento da iniciativa privada no setor do
transporte. Esse material se encontra disponi-
vel em:

» World Bank and PPIAF (2009b) Toolkit for
Public-Private Partnerships in Roads &
Highways
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/
files/documents/toolkits/highwaystoolkit/
index.html

» World Bank and PPIAF (2007a) Port Reform
Toolkit: Effective Support for Policymakers
and Practitioners (2™ edition)
http://www.ppiaf.org/documents/toolkits/
Portoolkit/toolkit.html

> World Bank and PPIAF (2007b) Urban Bus
Toolkit http://www.ppiaf.org/UrbanBusToolkit

Esquemas semelhantes tém sido introduzidos em
diversos paises em desenvolvimento, embora em
certos casos os contratos direcionem alguns dos
esforgos iniciais para melhorar as condi¢des das
rodovias. No caso do Uruguai, isso se chamou
“recuperacéo inicial localizada” e as melhorias
foram pagas com base em um preco unitario. O
impacto positivo que o esquema teve sobre as
condicdes das rodovias foi tal que, cinco anos
apos o inicio de funcionamento do esquema,
50% das estradas daquele pais estavam sendo
mantidas através de contratos baseados em
desempenho.

Figuras 29a, b

Manutengdo de rodovias executada por pequena empresa na Guatemala.

Fotos de Gunter Zietlow
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Caixa 35: Exemplos de PPP no transporte piblico pelo mundo inteiro

Cidade (pais), projeto Descricao
Bancoc (Tailandia) - O planejamento para o sistema de transporte de massa de Bancoc,
BTS Skytrain parte do plano diretor de 1995, prevé a construcao de cinco linhas

P

se irradiando do centro rumo & Area Metropolitana de Bancoc para
reduzir o congestionamento do trafego e a poluicdo do ar associada.
As duas primeiras linhas (Linha Verde Escura — 17 km & Linha Verde
Clara - 6,5 km) foram construidas usando o modelo COT (Construir,
Operar e Transferir). Sao operadas pela Empresa Publica do Sistema
de Transporte de Massa de Bancoc Limitada (EPST) sob a conces-
séo conferida pela Administracdo Metropolitana de Bancoc (AMB).
O investidor fundou a EPST como empresa de propdsito especial
para financiar o sistema.

Foto de Manfred Breithaupt, 2005

Astana (Cazaquistao) —
Sistema de Veiculo Leve

sobre Trilhos . . . . .
- el ortesia de imagem do Vision Transportation Group A prefeiturade
i y7 | Cort d gemdo V T tation G A prefeitura d

i ~ | Astana esta preparando propostas para concessao, construgao e
+ manutencdo de um sistema de veiculo leve sobre trilhos (VLT). O
investimento desse projeto de parceria publico-privada esta, con-
forme o incorporador geral VTG (Vision Transportation Group), em
torno de USD 1,1 bilhdo. O projeto prevé 26 km de trilhos elevados
e 19 estagdes elevadas.

Cortesia de imagem do Vision
Transportation Group

A Linha Vermelha do sistema VLT (veiculo leve sobre trilhos) e a Faixa
Jerusalém (Israel) - Azul de Transporte Publico juntas comp&em a espinha dorsal do novo
VLT de Jerusalém sistema de transporte publico na cidade de Jerusalém. Para esse
projeto, foi assinado um acordo de 30 anos com a concessionaria.
Trés anos desse total foram alocados para a construgéo e 27 para
a operagdo. Sera feito um investimento através de uma dotagéo de
NIS 1,4 bilhdes (USD 378,5 milhdes) conforme seja concluida uma
série de marcos do projeto. A Autoridade de Transporte Publico de
Jerusalém (ATPJ) sera o 6rgédo supervisor responsavel, composto
de representantes dos Ministérios da Fazenda e do Transporte, e da
Prefeitura de Jerusalém. A data prevista para conclusao do projeto
€ o fim de abril de 2011.

Cortesia da imagem de Wikipedia.org

Consultar:

BTS Skytrain de Bancoc
> JICA (2008) Ex-Post Evaluation
http://www.jica.go.jp/english/operations/evaluation/oda_loan/post/2008/pdf/e_project09_full.pdf

> The Nation (2009) Skytrain green lines ready by 2012: BMA
http://www.nationmultimedia.com/2009/02/25/national/national_30096546.php

Veiculo Leve sobre Trilhos de Astana

> VTG (no date) New Transportation System of Astana
http://visiontransportationgroup.com/en/VTG_Astana_NTSA.html

Veiculo Leve sobre Trilhos de Jerusalém

> Israel Ministry Of Finance (2009) Jerusalem Light Train
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/
PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
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Figuras 30a, b

Aniincios em ponto de

onibus em Londres, RU.
Fotos de Geraldine Holland, 2010

3.3.8 Propaganda

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

Nivel administrativo Local, Privado B Eficiéncia +
Quantidade $ B Equidade +
B Meio ambiente +

O que eles podem
financiar?

B Manutencgéo
B Transporte publico

Exemplos

B Londres — anuncios nos pontos dos 6nibus

B Paris — bicicletas publicas Vélib

B Japao - anuncios de TV em trens e
plataformas

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade +++
B Aceitabilidade politica 4+
B Facilidade administrativa ++

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal

Orgao local responsavel pelo transporte X

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada X

Empresas X

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil X

Principais consideracoes para o poder

decisorio

B Considerar a oportunidade de usar
anuncios como forma de cobrir lacunas de
financiamento.

B Nao deixar que outros objetivos, como
questdes de seguranca e polui¢cdo visual,
sofram impactos fortes.
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“A propaganda na infraestrutura
ou nos veiculos de propriedade
do governo local pode ser uma
maneira eficaz de gerar uma

fonte confidvel de receita.”

Ela pode ser usada para ajudar a cobrir caréncias
de financiamento, particularmente as receitas
oriundas de acertos contratuais que transfiram a
responsabilidade pela manutengao da infraestru-
tura onde os antincios sdo permitidos.

Essa postura é bastante usada no Reino Unido,
onde os contratos de publicidade costumam
ser terceirizados para reduzir o 6nus financeiro
da autoridade competente. Em 2005, o TfL
(6rgao londrino responsavel pelo transporte
local) negociou um contrato de dez anos com
um especialista em antincios em outdoor, Clear
Channel, para anunciar nos pontos de 6nibus
da cidade. Pelo acordo, Clear Channel detinha

o direito de vender espaco de midia em metade
dos pontos de 6nibus do TfL em troca da
manutengio rotineira e do projeto do mobilidrio
urbano para colocacio desses antincios. O TfL
espera que o contrato chegue a triplicar a receita

anual auferida anteriormente com a propaganda.

Toda a renda gerada serd usada para melhorar a
rede de transporte de Londres (TfL, 2005).

As receitas com propaganda também sio usadas
para financiar o transporte urbano em paises em
desenvolvimento. Em Surat, na [ndia, a cidade
hipoteca as tarifas da propaganda juntamente
com os impostos dos veiculos e as tarifas de
estacionamento em vias ptblicas para financiar
um fundo exclusivo para o transporte urbano.
Isso costuma ser usado para financiar vérios
projetos de transporte urbano, inclusive para

a expansio dos servigos de onibus e as modi-
ficagoes de triciclos para que eles possam ser
movidos a Gds Natural Limpo (Centro para a
Ciéncia e o Meio Ambiente, 2009).
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Figura 31

Abrigo de onibus
usado para aniincios

em Ama, Jordéania.
Foto de Andrea Broaddus, 2007



Figura 32

Estagdo ciclovidria

Vélib em Paris, Franga.

Foto de Matthias Gauger, GIZ, 2009

Caixa 36: Esquema de aluguel de
bicicletas Vélib, na Franga:
financiado pela propaganda

Em 15 de julho de 2007, a cidade de Paris introdu-
ziu um sistema de autoatendimento de transporte
de bicicletas chamado Vélib. Conforme esse novo
esquema, a pessoa escolhe uma bicicleta em
qualquer estacao (de autoatendimento automa-
tizado) e a entrega em qualquer outra estacao da
cidade. Existe um esquema de preco variavel, que
vai desde uma assinatura anual até uma locagéo
semanal ou apenas diaria (EUR 1 por dia, EUR 5
por 7 dias e EUR 29 por ano). De forma a garan-
tir a devolugdo das bicicletas, além de pagar a
assinatura, os usuarios dos periodos mais curtos
efetuam um depdsito de seguranca no valor de
EUR 150. Os primeiros 30 minutos de uso séo
gratuitos, o que torna o sistema um meio de
transporte funcional, pois este € o tempo médio
de deslocamento que o parisiense leva de casa
para o trabalho. Nos dois primeiros meses de
funcionamento, 92% dos deslocamentos levaram
menos de 30 minutos.
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A cidade de Paris ndo era capaz de financiar um
sistema do tamanho do Vélib sozinha. Portanto,
realizou uma parceria com a JC Decaux, multi-
nacional da propaganda em outdoor e mobiliario
urbano. A parceria publico-privada assegurou
a implantagao essencial da iniciativa na cidade.

Em 2007, havia 20.700 bicicletas e 1.451 estacdes.
Estima-se um potencial de até 50.000 bicicletas
com 26 milhdes de locagdes e cerca de 200.000
assinantes anuais.

Em termos gerais, as melhorias urbanas e no
transporte e as medidas de restricdo ao trafego
causaram uma diminuicao de 20% no trafego de
veiculos particulares entre 2001 e 2006. No mesmo
periodo, a qualidade do ar melhorou bastante.

Consultar:

> Charles, N (2009) The Vélib: a bike sharing
program in Paris. An option for New York
City?
http://www.newyorkinfrench.net/profiles/
blogs/the-velib-a-bike-sharing
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3.4 Instrumentos de financiamento no nivel nacional
3.4.1 Impostos sobre o combustivel/Sobretaxas

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

Nivel administrativo Nacional B Eficiéncia +++
Quantidade $$$ B Equidade +++
O que eles podem B Infraestrutura B Meio ambiente +++
financiar? B Manutencgao

B Transporte publico

B Instituicdes

B Politicas

B Gestdo do trafego Apoio para a sustentabilidade financeira
Exemplos B Estabilidade +++
B Sobretaxa do combustivel em Bogota e B Aceitabilidade politica +

outras cidades colombianas - o ]

B Fundos rodoviarios na Africa B Facilidade administrativa +++

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgéo de fiscalizagdo X

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizacdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideragoes para o poder

decisoério

W Considerar o imposto sobre o combustivel
como fonte estavel de renda e como
substituto para o pedagio urbano e a
tributagdo ambiental.

B Contatar ministérios centrais para buscar
formas de realocar receitas para o nivel local.

Os impostos sobre o combustivel sio um
mecanismo bem aceito para levantar receitas,
tanto para a contabilidade geral quanto para
uso especifico no transporte. E uma forma de
encargo relativamente simples e confidvel, e sua
implementagio e aplicagdo sio menos problemd-
ticas do que outras abordagens alternativas para
angariar receitas. Além disso, os impostos sobre
o combustivel geram uma parcela significativa
da receita tributdria, particularmente nos paises
em desenvolvimento, e as receitas podem ser
alocadas para propésitos especificos, conforme
necessario.

Caixa 37: 0 Fundo Fiduciario para o
Meio Ambiente no México

O Fundo Fiduciario para o Meio Ambiente foi
fundado no México em 1992 com o propdésito
de financiar projetos de transporte ambien-
talmente amigaveis. Financiado pela receita
adicional gerada por um aumento no imposto
do combustivel no valor de um centavo de
dolar por litro, 0 encargo levantou recursos na
ordem de USD 70 milhoes entre 1992 e 1998,
que foram usados para financiar uma gama de
projetos, inclusive campanhas de conscienti-
zagao publica e sistemas de recuperacdo de
vapor nos postos de abastecimento.

Consultar:

> GIZ Sourcebook Module 1d: Economic
Instruments
http://www.sutp.org
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Os impostos sobre o combustivel podem ser
usados como uma fonte estdvel de receita para a
manutengao e, em alguns casos como no Japao,
para a construgao da infraestrutura vidria.

“Estudos mostram que um imposto
sobre o combustivel na faixa de 10
centavos de délar por litro cobre pelo
menos os custos de manutengdo das

rodovias.”

Uma parte da receita também pode ser alocada
para propdsitos ambientais, como mostra o
exemplo acima, do México.

O imposto sobre o combustivel também pode
ser considerado como forma de implementar o
principio de “quem usa paga”, pois o consumo
de combustivel pode ser visto como boa indica-
¢ao do nivel de uso da infraestrutura rodovidria.

“Os impostos sobre o combustivel
também podem ajudar a internalizar
as externalidades negativas geradas
pelos veiculos, pois é um encargo que
bem representa o uso das vias e as

emissoes.”

Os principais pontos fracos do imposto sobre

o combustivel sao que ele nao pode diferenciar
encargos de forma adequada a refletir a natureza
de uso do veiculo (p. ex., tempo de desloca-
mento, tipo de veiculo, peso por eixo, consumo
de combustivel, tipo de combustivel, emissoes

e tecnologia do veiculo). Entretanto, diferente-
mente de instrumentos mais sofisticados como o
esquema de peddgio urbano, esses impostos siao
relativamente ficeis de administrar e dificeis de
evitar. Podem ser considerados como a melhor
alternativa para implementar o principio de
“quem usa paga”.
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Caixa 38: Sobretaxa do combustivel
em Bogota e outras
cidades colombianas

Em algumas cidades colombianas, foi cobrada
uma sobretaxa de 20% sobre a venda de gaso-
lina. Metade dos recursos gerados foi usada na
montagem da infraestrutura necessaria para
o sistema TransMilenio de Bogota. Assim, os
proprietarios de veiculos particulares (19% da
populacgéo) financiaram cerca de um tergo da
infraestrutura do sistema publico de transporte
de massa. Observa-se que 72% dos usuarios
do sistema sao cidadaos de baixa renda, o
que ajuda a criar equilibrio social na cidade.

Também apresentam tendéncia a subsidios
(indiretos), refletindo a pressao politica para
manter baixos os precos dos combustiveis. Isso
se vé com clareza no nivel de subsidios pelo
mundo, conforme ilustrado na Caixa 39 e refle-
tido na grande divergéncia nos precos do com-
bustivel de um pais para outro.

As receitas advindas do imposto sobre o com-
bustivel tendem a se acumular no nivel nacional
e nio local, dificultando assim a coordenagio
do instrumento com estratégias urbanas.

“Entretanto, hd maneiras
de redirecionar as receitas
auferidas no nivel nacional

para uso no nivel local.”

Por exemplo, implementando uma sobretaxa
local sobre o combustivel, através da qual

as cidades podem impor uma sobretaxa ao
imposto nacional sobre o combustivel (para que
essa postura seja eficaz, sdo necessdrios um arca-
bougo legislativo e uma capacidade institucional
eficazes, além de transparéncia), ou uma redis-
tribuicdo, através da qual o governo central d4
uma porgao das receitas para o nivel local.
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Caixa 39: A questéo dos subsidios ao colocam sua estabilidade fiscal em risco ao cobrar

combustivel nas bom’bas de comblIJs.tllveI Imenc-Js do que o prego

do petroleo bruto exigiria, incluindo o processa-

Apesar do potencial para taxagdo do combus- mento, transporte e infraestrutura necessarios. A

tivel, muitos paises o subsidiam. A pesquisa da  tabela a seguir mostra os paises com 0s pregos

GIZ sobre pregos do combustivel feita em 2009  de combustivel mais altos e mais baixos de cada
mostra que paises de todas as regides do mundo  continente.

Continente Preco mais baixo (diesel/gasolina) Preco mais alto (diesel/gasolina)

o o . . Eritreia
Africa Libia (12-14 centavos de dolar/litro) (107-253 centavos de délar/litro)
- . . Guadalupe

América Venezuela (1-2 centavos de délar/litro) (154-181 centavos de délar/litro)
Asia, Australia | , . N ; . Hong Kong, China
e Pacifico I (10 enizve el elellive) (116-195 centavos de dolar/litro)
Europa Federagdo Russa Turquia

P (86-89 centavos de dolar/litro) (163-187 centavos de dolar/litro)
us-s :

Country Category 4
Very High Gasoline Taxation
(123-253 US Cents)

per
5 (
litre Country Category 2
Gasoline Subsidies (30-55 US Cents)
200 The retail price of Gasoline is above the
price for crude oil on the world market and
below the price level of the United States.
Note: The fuel prices of the United
180 States are average cost-covering retail

prices incl. industry margin, VAT and incl.
approx. 10 US cents for the 2 road funds
(federal and state). This fuel price may be
considered as the international minimum v
160 benchmark for a non-subsidised road
transport policy.

S £

Country Category 3
Gasoline Taxation (56-122 US Cents)
The retail price of Gasoline is above the
price level of the United States and below
the price level of Spain.

Note: In November 2008, fuel prices in
Spain were the lowest in EU-15. Prices
in EU countries are subject to VAT, fuel
taxes as well as other country-specific
duties and taxes.

The retail price of Gasoline is
above the price level of Spain.

195 China, Hong Ko

84 Cape Verde

Country Category 1
Very High Gasoline Subsidies
(1-29 US Cents)

The retail price of Gasoline is
below the price for crude oil on

the world market.

104 Dominicah Republic

76 Korea, North (DR.)
1 Congo, R. (Brazzaville)
84 Pakistan

74 Jamaica
76 Lebanon

] Retail Price of
Gasoline in Spain

*ran: 53 US-¢/ltre forsales above 120 lres/month

Figura 33
Pregos de varejo para a gasolina, em centavos de délar por

litro, mostrando grande diferenca de um pais para outro.
Fonte: GIZ, 2009 baseada em nimeros de novembro de 2008

Consultar:
> GTZ (2009) International Fuel Prices
http:/www.gtz.de/fuelprices
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3.4.2 Tributacao sobre os veiculos

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

B Transporte publico
W Instituicbes

m Politicas

B Gestao do trafego

Exemplos

B Filipinas — Imposto sobre o usuario de veiculo
motorizado
m Cingapura — Sistema de cotas de veiculos

Nivel administrativo Local, Nacional m Eficiéncia ++
Quantidade $$3$ ® Equidade +++
O que eles podem B Infraestrutura B Meio ambiente +++
financiar? B Manutengao

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade ++
B Aceitabilidade politica +
m Facilidade administrativa ++

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragcdo municipal X
Orgao local responsavel pelo transporte X
Orgao de fiscalizaco X

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideracoes para o poder

decisorio

W Entrar em contato com o governo central com
o intuito de determinar o imposto ideal para o
contexto local.

m Considerar uma diferenciagdo do imposto de
forma a refletir custos externos.

A tributagio sobre os veiculos, que também

¢ uma forma de tributacio rodovidria, é um
imposto sobre a propriedade do automével que
normalmente se paga anualmente, embora ele
também seja aplicado na aquisi¢ao dos veiculos.
Essa tributagao segue o principio da redistribui-
¢d0, o que significa que os grupos mais afluentes,
capazes de comprar seus préprios veiculos, sio
tributados e, portanto, precisam contribuir mais
para a manutengio e extensdo da infraestrutura
do que os pobres.

A tributa¢io sobre veiculos é semelhante a tri-
butacio sobre os combustiveis, pois recai direta-
mente sobre aqueles que usam a infraestrutura
que pode ser sustentada por essas receitas (se
alocadas para reinvestimento na rede de trans-
porte). Sabe-se que a tributagao sobre veiculos

¢, em geral, a segunda maior fonte de receita
oriunda do transporte, depois dos impostos
sobre o combustivel.
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“As receitas auferidas com a
tributagdo sobre veiculos costumam
ser direcionadas para o nivel local,
apesar do fato de serem geralmente

fixadas no nivel nacional.”

Portanto, podem ser usadas para financiar a
manutencao das vias urbanas (o propdsito ini-
cial para a criagao do tributo rodovidrio), ou
outras formas mais sustentdveis de provimento
do transporte urbano, como o transporte
publico. A Tabela 9 d4 um exemplo de como as
receitas auferidas com a tributacio sobre veicu-
los sdo alocadas nas Filipinas.
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Tabela 9: Alocagao do Imposto sobre o Usuario de Veiculo Motorizado (IUVM) nas Filipinas

Conta Parcela
Funfios especiais de 80.0%
apoio
Fyndos Es_pe0|a|s para 5.0%
Vias Locais
Fundos Especiais para
X 7,5% .
a Seguranca das Vias pais
Fundos_pgra Controle 75%
da Poluicao

Propésito Exclusivo

B Manutencgédo das Vias Nacionais Primarias (70% dos 80%)
B Manutengdo das Vias Nacionais Secundarias (30% dos 80%)
B Melhoria do sistema de drenagem

B Manutencgao das Vias Locais
H Dispositivos dos governos da cidade e da provincia para
seguranca viaria e do trafego

B Instalacdo de dispositivos de seguranca rodoviaria em todo o

B Programa de prevencao, controle e administracao da poluicao
do ar de fontes moveis

Fonte: CNBL, 2008

“O nivel da tributacio sobre veiculos
pode variar conforme indimeros fatores
de modo a refletir as externalidades

negativas que eles geram.”

A tributag¢do sobre os veiculos pode variar con-
forme o tamanho do motor ou as emissoes de
carbono. Assim, esse imposto pode ser usado
para estimular proprietdrios de automdveis a
comprar veiculos com melhor desempenho
ambiental (ver Caixa 42). E também pode variar
conforme o impacto provével que causam sobre
a rede vidria.

Por exemplo, o estado norte-americano do
Oregon aplica um imposto sobre peso-quilo-
metragem pelo qual Veiculos de Carga Pesada
(VCP) precisam pagar uma taxa vidria por cada
quilémetro percorrido dentro do estado com
base no peso e na quantidade de eixos. O nivel
de imposto a pagar é reduzido quando o peso
diminui ou a quantidade de eixos aumenta.
Isto ocorre em reconhecimento aos custos de
manutencio incorridos pelos VCPs, que sio
maiores que os incorridos por outros veiculos, e
especificamente o impacto negativo de cargas

menores por eixo (Cascade Policy Institute,
1995). Quando existe um arcabougo legislativo
coerente, iniciativas tributdrias como essas
podem funcionar no sentido de tornar os VCPs
mais responsdveis pelos custos de manutengao
em que incorrem.

Ja se sabe que o nivel da tributacio tem impacto
sobre a demanda. Isso foi demonstrado pelos
impostos de aquisi¢cio na Dinamarca e em
Hong Kong, que praticamente triplicaram o
custo dos carros (Banco Mundial, 2002).

Caixa 40: Tributagao sobre veiculos
em Jacarta, Indonésia

A cidade de Jacarta diferencia o nivel da tri-
butacdo conforme o valor do veiculo a ser
tributado. Isso € feito com base num encargo
de 1,5% do valor vigente do veiculo. A provin-
cia de Jacarta tem 2 milhdes de carros e mais
de 7 milhdes de motocicletas, o que levou as
receitas da taxacao sobre veiculos a serem da
ordem de 60% do total da receita tributaria da
cidade. A natureza da diferenciacéo torna essa
tributagdo mais equitativa do que outras, pois,
em tese, ela cobra mais de quem tem maior
renda disponivel.
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Caixa 41: O Sistema de Cotas de Veiculos de
Cingapura (SCV)

Cingapura tem um sistema exclusivo para controlar diretamente
a taxa de crescimento da frota de veiculos de forma a admi-
nistrar o congestionamento urbano. A motivagdo fundamental
por tras desse sistema foi a preocupagéo de que, com a maior
afluéncia, a tributacao aplicada sobre a propriedade de veiculos
nao conseguiria controlar o crescimento da frota dos mesmos.

Pelo SCV, o comprador de um automével precisa obter uma
licengca chamada Certificado de Propriedade (CdP). Cada
licenca permite que o veiculo trafegue pelas ruas durante 10
anos. Depois desse periodo, o veiculo devera ser registrado de
novo, ou sera preciso comprar outra licenga por mais 5 ou 10
anos a um prego superior ao da cota original. O sistema entrou
em vigor em maio de 1990 e o ano de vigéncia da cota comecga
em maio. A cota disponivel para novos veiculos motorizados é
determinada conforme uma taxa alvo de crescimento da frota

Caixa 42:
Exemplos da Tributagao Verde na Europa

Os impostos sobre veiculos podem ser usados para incentivar
proprietarios a buscar veiculos com baixas emissdes, conforme
ilustram os exemplos da Alemanha, da Espanha e do RU apre-
sentados abaixo.

Alemanha: Imposto baseado no desempenho de CO,

A Alemanha introduziu um novo tributo sobre veiculos motori-
zados em julho de 2009. O antigo se baseava no deslocamento
do motor e havia uma deducéo para certos carros ecolégicos.
O novo imposto ainda incorpora um componente relativo a
emissb6es de CO,. Veiculos ecologicamente ndo amigaveis
ficam sujeitos a um 6nus tributario maior do que os amigaveis.
A tributacao visa a:

B Baixar as emissdes de poluentes nas areas urbanas e as
emissodes de CO, no total;

B Promover mais pesquisa e desenvolvimento em tecnologias
de veiculos “verdes”;

M Incentivar os fabricantes a oferecer carros “verdes”, e os
consumidores, a compra-los

Franga: Bonus e penalidades com base no desempenho de

Co,

A Franca inaugurou um sistema de tributos verdes para os

carros que bebem muita gasolina e bénus para os veiculos mais

limpos, como parte de uma estratégia nacional para reduzir as

emissoes de gases do efeito estufa. Desde 1° de janeiro de 2008,
ao comprar um carro novo que emita mais de 160 gramas de
dioxido de carbono por quildmetro, o motorista tem de pagar
uma penalidade a vista. Os valores comegcam em EUR 200 e
vao até EUR 750 para emissdes acima de 166 gramas, e EUR
2.600 se passarem de 250 gramas. Espera-se que essas pena-
lidades se apliquem a cerca de um quarto de todos os novos
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de veiculos*, levando em conta o vencimento dos registros pre-
vistos para o ano seguinte. Atualmente, séo feitos dois leildes
por més, conduzidos online através do site da Autoridade do
Transporte Terrestre de Cingapura.

A principal vantagem do SCV para a melhoria da mobilidade
urbana é o controle direto sobre a frota de veiculos, que é um
fator chave do congestionamento urbano. O SCV conseguiu
controlar o crescimento da frota de veiculos de Cingapura,
pois a taxa média anual ficou em 3% de 1990 até 2005. Com
os leildes, o sistema também gerou receitas de mais de USD 12
bilhées, que foram usados para financiar o sistema de transporte
de massa (STM) sobre trilhos, reduzindo o tempo de desloca-
mento e melhorando a qualidade da viagem com reducéo dos
congestionamentos na cidade.

* Em 2010, o crescimento anual maximo permitido ficou em 1,5%.
Esses niveis sao revisados regularmente com base nos niveis de
congestionamentos: quando a velocidade do transito cai abaixo do
limite, a cota é revista.

carros vendidos, enquanto cerca de 30% dos compradores
se candidatariam a um bénus com base nas atuais vendas de
carros novos. A tributagdo em cima dos poluidores é usada no
pagamento dos bénus para os demais.

Espanha: Imposto do CO, para duas rodas: “Impuesto de
matriculacion”

A Espanha foi um dos primeiros paises europeus a tributar
carros com base nos niveis de emissoes de CO,. Essa postura
se estendeu para as motocicletas novas em 2009. O total de
impostos pagos quando um comprador registra um veiculo de
duas rodas é o seguinte:

<80 g/km de CO,
80 - 100 g/km de CO,
100 - 120 g/km de CO,

>120 g/km de CO,
ou mais de 100 hp

isento do imposto de registro
4,75 % do imposto de registro
9,75 % do imposto de registro

14,75 % do imposto de registro

As motocicletas e motonetas que nao sdo ambientalmente ami-
gaveis ficam, portanto, muito caras, o que também estimula os
fabricantes a produzir veiculos ambientalmente mais amigaveis.

Consultar:

» R744.com (2008) CO, car tax in France proves success
http://www.r744.com/article.view.php?ld=689

» OECD (2008) Road Taxation Database
http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/
index.html

» Lehman, C et al., (2003) Assessing the Impact of Gradua-
ted Vehicle Excise Duty — Quantitative Research
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk + http://
www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/con-
sumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate38177p
age=4


http://www.r744.com/article.view.php?Id=689
http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/index.html
http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/index.html
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
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3.4.3 Empréstimos e dotac6es nacionais e internacionais

Atributos basicos

Local, Nacional,

Apoio ao transporte sustentavel

B Infraestrutura
B Instituicdes

O que eles podem
financiar?

Nivel administrativo . B Eficiéncia ++
Internacional

Quantidade $$ m Equidade ++

B Meio ambiente ++

Exemplos

B RU - Mecanismo de empréstimo prudente

Apoio para a sustentabilidade financeira

W Estabilidade +++
B Aceitabilidade politica +++
B Facilidade administrativa ++

Poder Decisorio

Ministério da Fazenda/Tesouro X

Ministério dos Transportes X

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal X

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgao de fiscalizagdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizagdes internacionais

ONGs, midia e sociedade civil

Principais consideragoes para o poder

decisoério

B Compreender o processo licitatério e as
condicdes de empréstimo a partir de fontes
centrais.

B Aumentar a capacidade de empréstimo no
nivel local, aumentando a geracao de receita
através de impostos estaveis (p. ex., impostos
comerciais, impostos locais sobre veiculos).

Em geral hd casos em que a receita gerada a
partir de vérios encargos sobre o usudrio (como
alguns indicados nas secoes anteriores) ¢ insufi-
ciente para cobrir todos os gastos com o trans-
porte local.

“Empréstimos e dotagées
podem ser usados para cobrir
caréncias tempordrias no

financiamento a nivel local.”

Podem ser recebidos de fontes nacionais ou
internacionais,™ e também de uma vasta gama

181 Neste modulo, dotacdes e empréstimos (inclusive
aqueles oriundos de fontes internacionais) foram
categorizados como “instrumentos de financiamento
de nivel nacional” devido ao fato de que a maioria
das cidades teria acesso a eles através dos governos
nacionais. Isso destaca a necessidade de contato
préximo entre as cidades e seus respectivos governos
nacionais para aproveitar ao maximo tais oportunida-
des de financiamento.

de organizagoes privadas, inclusive bancos
comerciais.

“Para serem acessadas, as dotagées
em geral precisam de um processo
licitatério e, portanto, costumam ser
alocadas com base numa necessidade

ou num esquema especifico.”

Também sao limitadas em quantidade absoluta

e podem s6 estar disponiveis a vista. A vanta-
gem das dotagoes ¢ que elas nio exigem paga-
mento futuro de volta para o doador. Entretanto,
pode haver certas condigées (p. ex., propésito

do uso) atreladas ao recebimento. Essas con-
digdes devem ser tratadas com cuidado, para
entender quaisquer efeitos colaterais negativos.
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Caixa 43: Dotagoes para autoridades
locais na India: A Missao Nacional de
Renovagao Urbana Jawaharlal Nehru

O crescimento econdmico acelerado, junto com
uma populagdo urbana que também cresce rapido
e o crescimento urbano desordenado resultaram
em maiores requisitos habitacionais individuais e
numa demanda cada vez maior por mobilidade nas
cidades indianas. Esse fato vem exercendo uma
pressao imensa sobre os recursos existentes nas
cidades e tornou insustentaveis seus padroes de
desenvolvimento. Um instrumento financeiro para
melhorar a situacéo e fornecer a infraestrutura
adequada para as cidades é a Missdo Nacional de
Renovacgéo Urbana Jawaharlal Nehru (MNRUJN).
Ela propicia uma plataforma para coordenar um
apoio financeiro significativo do governo central
a projetos de infraestrutura urbana para cidades
escolhidas, contanto que elas empreendam um
conjunto de reformas institucionais, estruturais e
fiscais, necessarias para melhorar seus sistemas
de prestagao de servigos urbanos. Nesse sentido,
as cidades identificadas pela Missdo deverao
elaborar amplos Planos de Desenvolvimento da
Cidade (PDC) para um periodo de 20 a 25 anos,

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

com atualizagdes a cada 5 anos, indicando poli-
ticas, programas e estratégias, além de planos
financeiros. Com base nos PDCs, deverao ser
elaborados relatérios mais detalhados dos pro-
jetos com vistas a empreendimentos nos setores
de uso do solo, gestdo ambiental e transporte
urbano. Uma vez concluida essa tarefa, o préximo
passo sera dar inicio aos projetos identificados
com fundos dos governos central e estadual.

Durante a concepgédo da Missdo Nacional de
Renovacéo Urbana em dezembro de 2005, o apoio
total do Governo foi estimado em INR 50.000
crores (USD 11,1 bilhdes) com equiparacéo de
contribuicbes dos estados e prefeituras para
um fundo total de cerca de INR 100.000 crores
(USD 22,2 bilhdes). No periodo de 2008-2009, o
compromisso de assisténcia central foi aumen-
tado em INR 16.500 crores (USD 3,7 bilhdes) de
forma que o volume total do fundo esta em INR
116.500 crores (USD 26 bilhdes).

O apoio financeiro para 112 projetos de trans-
porte e relacionados a transporte chega a USD
2 bilh6es no momento e constitui 23% de todos
os 478 projetos de infraestrutura aprovados (ver
Figura 34).

-

N

~

[ Drenagem/Drenagem de &guas pluviais (62)

B Viario/Elevado (76)

[ Abastecimento de agua (143)

B Esgoto (105)

I Renovacao urbana (10)

[ Sistema de Transporte Rapido de Massa (20)
Qutro transporte urbano (14)
Gestdo de rejeitos sélidos (40)
Desenvolvimento de éreas do patrimonio
Preservacao de corpos d'agua (4)
Estacionamento (2)

Figura 34

Status de projetos do MINRUJN aprovados por setor.

Consultar:
»> Government of India (2006) http:/jnnurm.nic.in
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300.000 o . —
’ % tipico de financiamento de divida
em paises em desenvolvimento
200.000
Recentes “taxas de cupom”
de Bonus Verdes
100.000
i In.
Principal 14% 12% 10% 8% 6% 4% 2%
Juros aa

“Os empréstimos podem propiciar
ao governo local acesso a grandes
quantidades de capital que, de outra

forma, néo estaria disponivel.”

As autoridades competentes podem tomar
empréstimos, particularmente aqueles dados por
6rgaos publicos nacionais ou internacionais, a
taxas de juros mais baixas se comparadas com
recursos levantados junto ao mercado privado.
Tais concessoes de empréstimos, com poucas
diferengas na taxa de juros, podem resultar em
alguns milhoes de délares de economia para a
autoridade local ao longo de todo o projeto. A
Figura 35 mostra que o pagamento dos juros
para o mesmo montante principal (ao longo

da duracio de um projeto de 25 anos) sofreria
redugio de quase 2/3 se as taxas de juros cais-
sem do patamar tipico do mercado, de 12 a 14%
para projetos em paises em desenvolvimento,
para 4% num empréstimo concessional. Neste
caso, o custo total do projeto ao longo de sua
vigéncia seria reduzido em quase 60%.

“E importante manter contato amitde
com o governo nacional e buscar
maneiras de acessar os empréstimos
com taxas de juros/condigoes mais

z2 o »
Jfavordveis.

Em muitas cidades em desenvolvimento, a capa-
cidade de tomar empréstimos para o transporte
urbano costuma estar restrita a disponibilidade
de receitas futuras para respaldar o emprés-
timo, bem como ao arcabougo juridico, que
pode determinar um limite para a quantidade
que pode ser tomada sem o consentimento do
governo central. O propdsito chave desses limi-
tes ¢ assegurar que o tomador possa arcar com o
empréstimo, embora nas cidades menores exista
o fato de que o governo nacional as vezes precisa
tomd-los em nome delas (Banco Mundial, 2002).

Por exemplo, alguns paises tém mecanismos
que respaldam o potencial de endividamento do
governo local. O mecanismo Empréstimo Pru-
dente do RU (ver Caixa 44) d4 as autoridades
de transporte a op¢ao de tomar empréstimos
diretamente do mercado ou da DEOP (Dire-
toria de Empréstimos para Obras Piblicas). A
DEQOP ¢ um érgao que tem acesso a recursos

do Fundo Nacional de Empréstimos do RU, o
que lhe permite oferecer taxas competitivas para
empréstimos.

Dotagoes e empréstimos também podem ser
fornecidos por fontes estrangeiras, por exem-
plo, do Comité de Ajuda ao Desenvolvimento
(CAD). Essa ajuda ¢ fornecida por governos de
paises industrializados, tanto de forma bilate-
ral quanto através de institui¢oes multilaterais
como o Banco Mundial, propiciando bilhées
de délares para investimentos em transporte
todo ano. Entretanto, conforme observado no
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Figura 35

Importincia das

taxas de juros.
Fonte: Ward, 2010
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Caixa 44: Empréstimo Prudente no RU

No Reino Unido, as autoridades locais agora
podem tomar empréstimos (a partir de uma gama
de fontes que incluem os autofinanciados, apoio
governamental com suas dotagdes, receitas de
capital e através dos Investimentos de Reembol-
sos de Saude) para investir em obras e ativos de
capital. Tais empréstimos sao permitidos sob a
condicédo de os tomadores poderem arcar com
eles e de atenderem os principios estabelecidos
no Cédigo de Prudéncia Profissional, endossado
pelo Instituto Credenciado de Finangas e Conta-
bilidade Publicas, entidade encarregada desses
assuntos da fazenda publica. As autoridades
locais ja fazem uso dos empréstimos prudentes
com grandes variagdes de uma para outra nas
quantias investidas e no propdésito estabelecido.

Por exemplo, na cidade de Barnet, a camara muni-
cipal usou 5 milhdes de libras (USD 7,4 milhdes) de
tais empréstimos por ano em 2004 e 2005 (total
de 15 milhdes de libras — USD 22,3 milhdes) num
programa de melhoria de estradas. O programa
esta sendo realizado no cumprimento de padroes
definidos em ambito nacional para melhorar as
condicdes da rede viaria.

Capitulo 2, a maioria desses recursos é cana-
lizada para a construgio de vias, o que nem
sempre vem ao encontro da meta do transporte
urbano sustentdvel.

“Essas fontes convencionais de
finaciamento internacional também
podem ser mobilizadas para

mais intervengoes no transporte
sustentdvel, se tais demandas forem
informadas com clareza pelos

governos local e nacional.”

Isso se deve ao fato de que as instituigoes doa-
doras precisam funcionar conforme a demanda,
ou seja, precisam respeitar as preferéncias dos
paises recebedores. Existe, portanto, um grande
papel a ser desempenhado pelas partes interessa-
das nas cidades em desenvolvimento que ¢ a de
divulgar suas demandas de mudar seus finan-
ciamentos para meios de transporte mais sus-
tentdveis (em muitos casos, através dos governos
nacionais) para os doadores.
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Os empréstimos prudentes também estao sendo
usados para financiar um acumulo de consertos
necessarios em ruas e passeios publicos. Em
2004, esse acumulo se situava em 24 milhdes
de libras (USD 35,6 milhdes); 14 milhdes de libras
(USD 20,8 milhdes) para pistas de rodagem e 10
milhdes de libras (USD 14,8 milhdes) para cami-
nhos de pedestres. Investindo em rodovias através
dos empréstimos prudentes, a cidade de Barnet
conseguiu reduzir seus custos de manutencéo.
Isso permitiu que os orgamentos se voltassem
na direcdo de outras areas prioritarias para o
governo local; especificamente, cinco iniciati-
vas elaboradas para melhorar as perspectivas
de criangas e jovens no bairro, apoiar parcelas
da populagéo classificadas como “vulneraveis”,
melhorar a saude e a seguranca da populagao
local e cuidar do meio ambiente nas redondezas.

» Consultar:Local Government Association
(2007) Funding innovation: local authority
use of prudential borrowing
http://www.lga.gov.uk/Iga/publications/publi-
cation-display.do?id=22385

Para maiores informacdes sobre essas fontes
de financiamento internacional, consulte os
seguintes recursos:

> World Bank
http://www.worldbank.org/transport

» Asian Development Bank
http://www.adb.org/Transport/default.asp

» Inter-American Development Bank
http://www.iadb.org/topics/topic.
cfm?id=TRAS&lang=en

» African Development Bank
http://www.afdb.org/en/topics-sectors/
sectors/transport

» European Bank for Reconstruction and
Development (EBRD)
http://www.ebrd.com/pages/sector/trans-
port.shtml
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3.5 Instrumentos de financiamento no
nivel internacional - com enfoque no
Financiamento Climatico

“O financiamento internacional para
o transporte urbano sustentdvel
também pode ser obtido a partir
de um corpo crescente de novos
instrumentos que estdo sendo
concebidos para amenizar os gases do
efeito estufa nos paises e nas cidades

em desenvolvimento.”

Muitos deles foram criados e s3o geridos no
nivel global por institui¢des internacionais,
como a Convencio Quadro das Nagées Unidas
sobre a Mudangas Climdticas, bem como por
institui¢oes regionais e bilaterais.

No sentido de ajudar os formuladores de poli-

ticas de transporte a compreender a natureza

desses instrumentos, esta se¢ao fornece um

breve apanhado de trés instrumentos representa-

tivos, a saber:

B O Mecanismo do Desenvolvimento Limpo
(MDL)

B O Fundo Global para o0 Meio Ambiente
(FGMA)

B Fundos climdticos multilaterais e bilaterais
Estes instrumentos sio semelhantes a dotacoes,
pois nio requerem pagamento dos recursos a
instituicao doadora.

“Entretanto, um obstdculo
Jundamental para o acesso a

tais recursos é provar (através de
medigio, divulgagio e verificagio)
que o projeto ou programa para o
qual o financiamento estd sendo
recebido mitiga as emissoes de
carbono em comparagio com um
cendrio tradicional de negdcios.
Este é o chamado ‘critério de

 »

adicionalidade’.

Para maiores informacdes, queira consultar
os médulos do Livro Fonte da GIZ pertinen-
tes ao financiamento do carbono em http://
www.sutp.org:

B 5d: O MDL no Setor de Transportes
B 5e: Transport and Climate Change

Tabela 10: Projetos de transporte na linha de MDL (desde margo de 2010)

SISl W e proj?e:g;:dAs Emis:tﬁ Ce;):/e:nu: des
Biodiesel de 6leo usado 2 487
Biodiesel para o transporte 1 19
Bus Rapid Transit (BRT) 9 1.358
Trolebus 1 17
Metro: Operagéo eficiente 1 16
Mudanca modal: de rodovia para ferrovia 3 661
Ferrovia: frenagem regenerativa 2 58
Motocicletas 4 130
Sucateamento de veiculos velhos 1 3
Total 24 2.749

Fonte: UNEP Rise (2010) in Bakker, S and Huizenga, C (2010))
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3.5.1 O Mecanismo do Desenvolvimento Limpo (MDL)

Atributos basicos

Nivel administrativo Global

Apoio ao transporte sustentavel

B Eficiéncia +

Quantidade $

B Equidade +

B Transporte publico
m Tecnologia

O que eles podem
financiar?

B Meio ambiente 4+

Exemplos

B BRT em Bogota
B O metrd de Delhi

Apoio para a sustentabilidade financeira

B Estabilidade +
B Aceitabilidade politica +++
B Facilidade administrativa +

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes X
Ministério do Meio Ambiente X
Prefeito/Administragdo municipal X
Orgao local responsavel pelo transporte X
Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada X
Empresas

Organizacgdes internacionais X
ONGs, midia e sociedade civil X

Principais consideracoes para o poder

decisorio

B Compreender os requisitos para um projeto
se candidatar ao MDL (ver Médulos 5d e 5e).

B Aprender com casos bem sucedidos como o
BRT em Bogota.

B Manter-se a par dos novos desdobramentos,
especialmente depois da COP15 em 2009.

O MDL ¢ um instrumento baseado no mer-
cado, introduzido dentro do Protocolo de Kioto,
permitindo que paises industrializados (com a
obrigacao internacional de atingir certas metas
de reducio dos gases do efeito estufa) invistam
em projetos capazes de reduzir as emissées nos
paises em desenvolvimento, como alternativa a
acoes em seus proprios paises. Como atuar em
paises em desenvolvimento costuma ser mais
barato, isso permite que os paises industrializa-
dos cumpram suas metas a custos mais baixos.
Ao mesmo tempo, tal procedimento apoia o
desenvolvimento sustentdvel dos paises em
desenvolvimento, que podem se beneficiar com
a criagao de uma melhor infraestrutura e a tec-
nologia dos paises desenvolvidos.

Desde sua entrada em vigor em 2005, o MDL
se tornou um dos principais instrumentos
usados para financiar, nos paises em desenvolvi-
mento, projetos capazes de mitigar a mudanga
climdtica. Desde 1° de fevereiro de 2010, ha
4.926 projetos MDL em preparagao: para cada

um deles, um pafs apresentou uma proposta em
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suas atividades de projetos MDL para valida¢io
e/ou registro pelo Comité Executivo do MDL.

Devido a dificuldade de desenvolver metodo-
logias e recolher dados para medir redugoes
nas emissoes de gases do efeito estufa a partir
de projetos de transporte (que é o principal
critério para receber financiamento através

do MDL), a aplicagao do MDL ao setor tem
sido limitada até o momento, com apenas dois
projetos em andamento. So eles o Sistema de
BRT em Bogotd, Colombia (ver Caixa 45) ¢ a
tecnologia de frenagem regenerativa no metrd

de Delhi, India.

Entretanto, espera-se apoio a vdrias outras medi-
das para o transporte no futuro, dentre as quais
o biodiesel, trélebus, sistemas eficientes de ope-
ragao metrovidria, mudanca modal da rodovia
para a ferrovia, motonetas elétricas e o sucatea-
mento de veiculos velhos (ver Tabela 10).

Estd em andamento também um processo de
reforma de todo o sistema MDL para aumentar
o apoio propiciado dentro da sua abrangéncia.
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Caixa 45: TransMilenio em Bogota,
Coldmbia: Financiamento adicional a
partir dos créditos de carbono

O esquema TransMilenio de Bogota é um dos dois
projetos MDL relacionados com transporte que ja

foram aprovados, em que o financiamento MDL
representa 10% dos custos totais com infraestru-

tura. O esquema foi langado em 2000 e consiste
em 84 km de linhas exclusivas para 6nibus, 515
km de rotas alimentadoras e a construcédo de

estagdes de 6nibus. A iniciativa também envolveu
a substituicao dos 6nibus com 15 anos ou mais
de idade por alternativas mais eficientes.

O éxito do esquema pode ser demonstrado pela
clientela, que é de aproximadamente 1.400.000
passageiros por dia. Estima-se que tera econo-
mizado uma média de 246.563 toneladas de CO,
equivalente por ano durante o periodo de sete
anos dos créditos do MDL (Fonte: GIZ Sourcebook
Module 5e: Transport and Climate Change).

Figuras 36a, b
Onibus do BRT em Bogotd, Colémbia.

Fotos do TransMilenio, 2007

Um dos novos elementos, por exemplo, é que os
projetos individuais poderio agora ser agrupa-
dos dentro de um chamado “Programa de Ati-
vidades” (PdA) para reduzir o 6nus administra-

tivo associado ao registro de projetos individuais.

Essas reformas estio acontecendo em ritmo
acelerado e, para se atualizarem, os leitores
podem consultar as fontes de informacio que se
seguem:

Para maiores informacdes, consultar:

» Hensher, D and Golob, T (2008) Bus rapid
transit systems: a comparative assessment
http://www.springerlink.com/con-
tent/3152628236116174/fulltext.pdf

> Lindau, L et al., (2007) Developing bus rapid
transit systems in Brazil through public pri-
vate partnerships
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/
downloads/thredbo10_papers/thredbo10-
-plenary-Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf

> Para documentos sobre elaboracéo de projetos em transporte, ver
UNFCCC (2010) Validation projects
http://cdm.unfccc.int/Projects/Validation/index.html (selecionar
Transport em “Sectoral Scopes”)

» Para informagdes sobre o projeto MDL de transporte em Bogota
(UNFCCC Project 0672)
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/DNV-CUK1159192623.07/view

> Para informacdes sobre o projeto MDL de transporte na india
(UNFCCC Project 1351)
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/RWTUV1190204766.13/view

» UNEP Risg (2010) CDM/JI Pipeline Analysis and Database
http://www.cdmpipeline.org/cdm-projects-type.htm#2
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3.5.2 Fundo Global para o Meio Ambiente (FGMA)

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

Nivel administrativo Global W Eficiéncia +
Quantidade $ B Equidade +
O que eles podem B Transporte publico B Meio ambiente +++
financiar? H Tecnologia
M Instituicdes
H Politicas
m (Infraestrutura) Apoio para a sustentabilidade financeira
Exemplos m Estabilidade +
B Desenvolvimento do transporte urbano em B Aceitabilidade politica ++
Handi
B Projeto de Transporte Urbano Sustentavel na B Facilidade administrativa +
india

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal

X | X[ X | X|X

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizagdes internacionais X

ONGs, midia e sociedade civil X

Principais consideracoes para o poder

decisorio

B Manter-se a par das informac¢des mais
recentes sobre financiamento relativo a
transporte pelo FGMA.

m Conversar com quem conseguiu
financiamento através do FGMA e aprender
com essas experiéncias.

O FGMA foi formado para financiar projetos e
programas que contribuam para a protegao do
meio ambiente global. J4 foi usado como fonte
de financiamento para tecnologias inovadoras,
piloto ou demonstrativas, abrindo caminho para
a transformacio de mercados e a construcio de
capacitagio, embora uma proporgao considers-
vel de cofinanciamentos necessdrios ainda venha
dos governos nacionais ou de outras agéncias
doadoras.

Desde sua formagao em 1991, USD 10,88
bilhoes jé foram alocados sob esse esquema e
quatro vezes esse montante ja foi alavancado a
partir de outras fontes de financiamento. Esse
dinheiro foi usado para financiar 663 projetos
relativos 2 mudanca climdtica (desde novembro
de 2009) (Climate Funds Update, 2010). Desses,
37 eram de transporte urbano sustentdvel, que
constituiram USD 201 milhées e mais USD
2,47 bilhoes em cofinanciamento (FGMA,
2009). Muitos deles caem dentro do Programa
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Operacional n° 11 (“Promovendo Transporte
Ambientalmente Sustentdvel”), que o Comité
do FGMA aprovou em 2000 para melhorar os
investimentos no setor do transporte. O pro-
cesso de reabastecimento do FGMA-4 (2006 a
2010) também se concentrou em seis programas
estratégicos, um dos quais foi o de “sistemas
inovadores sustentdveis para o transporte
urbano”. O apoio do FGMA nio ¢ s6 finan-
ceiro; ele também pode funcionar “por troca
equivalente”, com muitos projetos envolvendo
tanto apoio técnico quanto investimento.

Os objetivos chave do transporte sustentdvel
sao explicitados nas metas, mas o complexo
processo de aprovagio de projetos tem sido um
obstéculo a superar. Mas isso nao impediu que
varios projetos relativos ao transporte susten-
tavel tenham sido financiados pelo FGMA em
diversos paises em desenvolvimento. Detalhes
de um desses esquemas sdo apresentados na

Caixa 46.
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Caixa 46: Desenvolvimento do
Transporte Urbano em Handi, Vietna

Esse projeto esta sendo conduzido em parceria
com o Comité do Povo de Handi. Foi elaborado
para apoiar a implementacédo de uma estratégia
sustentavel de desenvolvimento da cidade e de
melhoria do transporte com foco na promocéao
do transporte publico.

O projeto busca conquistar uma mudanga modal
mais sustentavel através de uma énfase em BRT,

no transporte n&do motorizado e em medidas ndo
tecnoldgicas, inclusive a gestao da demanda de
trafego e os incentivos econémicos. Também
incorpora capacitagéo institucional e técnica no
nivel local e um patamar mais elevado de inte-
gracgao entre politicas de transporte e de uso do
solo. Serdo acompanhados do estabelecimento
de faixas de alta capacidade para os 6nibus nos
corredores chave.

Fonte: CIF, 2010

Figura 37

Onibus em Handi, Vietna.
Foto de Manfred Breithaupt, 2007

Consultar:

» CIF (2010) Clean Technology Fund Investment Plan
for Vietnam http://www.climateinvestmentfunds.org/

cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/vietnam_
investment_plan_kd_120809_0.pdf

Caixa 47: 0 FGMA em nimeros

A carteira do FGMA representa um dos maiores programas de
transporte urbano sustentavel do mundo. Nela constam 37 pro-
jetos em 73 cidades espalhadas mundo afora. A Tabela 12 exibe

a alocacéo regional e o nivel de financiamento.

O FGMA alocou aproximadamente USD 201 milhdes para pro-

Tabela 11:

Distribuigao regional da
Carteira do FGMA para
Transporte Urbano Sustentavel

jetos de transporte urbano sustentavel, com uma média de 5,4 Asia 12
milhdes por projeto. Esse esforgo também foi cofinanciado em  América Latina 1
mais de USD 2,47 bilhoes. Africa
Tabela 12: Nivel de financiamento em Transporte Urbano 272 92l O
Sustentavel (milhdes de délares) Global
Total 37
. Financiamento | Cofinancia-
Periodo do FGMA mento Total
07/1998 - 06/2002 30,6 30,4 61,0
07/2002 - 06/2006 45,0 293,4 3384 | Fonte: GEF (2009)
07/2006 — 05/2009 125,9 2.149,8 2.275,7 | Investing in Sustainable Urban
Transport: The GEF Experience
Total 201,5 2.473,6 2.675,1 | piip://www.thegef.org/gef/node/1541
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3.5.3 Fundos climaticos multilaterais e bilaterais

Atributos basicos

Apoio ao transporte sustentavel

Nivel administrativo Global W Eficiéncia +
Quantidade $ B Equidade +
O que eles podem B Transporte publico B Meio ambiente +++
financiar? H Tecnologia
M Instituicdes
m Politicas
m (Infraestrutura) Apoio para a sustentabilidade financeira
Exemplos B Estabilidade +
B Modernizagao do transporte publico local em B Aceitabilidade politica ++
Lviv, Ucrénia (Iniciativa Climatica Internacional - - ]
da Alemanha) B Facilidade administrativa ++

Poder Decisoério

Ministério da Fazenda/Tesouro

Ministério dos Transportes

Ministério do Meio Ambiente

Prefeito/Administragdo municipal

X | X[ X | X|X

Orgao local responsavel pelo transporte

Orgao de fiscalizacdo

Operadores da iniciativa privada

Empresas

Organizagdes internacionais X

ONGs, midia e sociedade civil X

Principais consideracoes para o poder

decisorio

B Fundos relacionados com o clima ainda se
encontram em estagio de desenvolvimento.
Entrar em contato com instituicées
internacionais e divulgar a situagao.

B Aprender com experiéncias anteriores de
projetos internacionais de MDL e FGMA.

Nos tltimos anos, varios fundos foram criados
por agéncias de desenvolvimento multilaterais e
bilaterais para ampliar o MDL e o FGMA, con-
forme mencionado. Incluem-se ai aqueles volta-
dos para mitigar a mudanga climdtica e tratar da
adaptacio a ela. A Tabela 13 resume os fundos
representativos a disposi¢do no momento, com
referéncia direta ao setor do transporte. Segue-se
breve explicacio de cada um deles.

B O Fundo de Investimento Climdtico (FIC)
¢ um desses exemplos e pretende ser uma
medida interina até que entre em vigor uma
nova arquitetura financeira da CQONUMC.
Sao propostos de 5 a 10 bilhoes de délares,
a0 todo, para financiar “acoes transforma-
doras”, que incluiriam o transporte (p. ex.,
veiculos limpos e mudan¢a modal) como
uma de suas metas. Sete dos doze planos de
investimento-pais aprovados pelo FIC, por
exemplo, incluem transporte (ver Caixa 49).
O FIC d4 apoio financeiro sob a forma de
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dotagc’)es, empréstimos, garantias e participa-
¢ao patrimonial.

B O Recurso para Parcerias no Financia-
mento de Energia Limpa (RPFEL) do
BDA — criado para promover a energia reno-
vével e a eficiéncia energética. O fundo tem
porte substancial, pretendendo atingir 250
milhoes de délares. Sua aplicabilidade para o
transporte encontra-se limitada a trés!" pro-
jetos (todos na China).

B A “Parceria para o Desaquecimento da
Terra”, do Japdo — ¢ outro fundo climético
que faz referéncia a sua aplicabilidade ao

setor do transporte (incluindo planejamento
urbano). Os detalhes desse fundo climitico,
em termos de escopo e tamanho, entretanto,
ainda nio estio claros.

B A Iniciativa Climdtica Internacional, da

Alemanha (ICI) — mobiliza parte da receita

1 Extraido do Recurso para Parcerias no Financiamento

de Energia Limpa (Projetos Financiados) do BDA.
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Caixa 48:
Uso de Fundos de Investimento

para financiar projetos de energia sustentdvel, Climatico para melhorar transporte

adaptagao e biodiversidade em paises em

desenvolvimento. Dentre os projetos relacio-

nados com o transporte que ja contam com
esse suporte encontram-se o uso do biogds
a partir de uma planta municipal de trata-
mento de esgoto para o transporte em Sao

pablico no Vietna

O Fundo de Tecnologia Limpa (FTL) € um fundo
fiduciario com varios doadores criado em 2008
como um dos dois Fundos de Investimento
Climatico (FIC) para fornecer financiamento em
grande escala para demonstracéo, emprego e

Paulo, e a extensdo e modernizagao do trans- transferéncia de tecnologias de baixo carbono
porte publico local com eficiéncia energética que tém potencial significativo para econo-

em Lviv, Ucrania.

mias nas emissdes de gases do efeito estufa
a longo prazo.

O governo vietnamita esta propondo usar o
financiamento do FTL para aprimorar proje-
tos ferroviarios urbanos nas cidades de Ho
Chi Minh e Hanoi, e desenvolver um sistema
abrangente de transporte publico urbano. As
medidas sdo as que se seguem:

B Fortalecer elos entre os modais de trans-
porte (6nibus, outros transportes publicos,
modais de transporte particular), aumen-
tando as areas de captagéo de novas linhas
ferroviarias urbanas;

B Introduzir 6nibus de alta eficiéncia (tecno-
logia hibrida e combustiveis mais limpos),
integracdo entre linhas de 6nibus e ferrovias
urbanas, e bilhetagem integrada, instalagcées
para estacionamento e deslocamento;

B Medidas de reforma da politica para desin-
centivar o uso do veiculo particular e incen-
tivar o uso do transporte publico.

Consultar:

> CTF (2010) Investment Plan: Vietnam
http://www.climateinvestmentfunds.org/
cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/
CTF_Vietnam3-4-10.pdf

Tabela 13: Recursos disponibilizados pelas agéncias para o clima

Principais Fundos Climaticos Administrador MltlgagaP ) @ (_)obel_'tura e transporte
Adaptacao (A) (incluindo o potencial)

Fundo de Investimento Climatico (FIC) B Tecnologia

Inclui: . B Transporte publico

Fundo de Tecnologia Limpa (FTL) e Banco Mundial M W Instituicdes

Fundo Climatico Estratégico B Politicas

Recurso para Parcerias no Banco Asiatico de M B Transporte com eficiéncia

Financiamento de Energia Limpa Desenvolvimento energética

Parceria para o Desaquecimento da Japdo M/A B Planejamento urbano e do

Terra transporte

Iniciativa Climatica Internacional Alemanha M/A —COnAENED O LEETeIREE,

mudanca modal

Fonte: UNFCCC, 2008
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Caixa 49: 0 Fundo Fiduciario para o Clima em ndmeros

Sete dos doze planos de investimento por pais aprovados pelo FTL cobrem transporte; os elementos
de transporte atingem USD 600 milhdes, de um total de USD 1,9 bilhdes.

Tabela 14:
Elementos do transporte financiados pelo Fundo de Tecnologia Limpa desde margo de 2010
Tamanho Alocacao
C_)usto ?otal 2lo total da do FTL
. investimento ~
Pais alocacao do para o Componentes do transporte
(componente
FTL, Transporte,
do transporte) o o
em milhées | em milhdes
H BRT
Egito 865 300 100 | Velcukz leve sobrg .trllhos e
conexoes ferroviarias

B Onibus de tecnologia limpa

Marrocos 800 150 30 [ ] BBT/Bonde/Velcqu leve sobre
trilhos

B Troca por alternativas modais de
baixo carbono (TCE)

México 2.400 500 200 B Promocao dos 6nibus com
tecnologia de baixo carbono

B Capacitacao

Tailandia 1.267 300 70 H Corredores de BRT
I H BRT Manila — Cebu
Rilipinas e 2 2l B Desenvolvimento institucional
Vietna 1150 250 50 B Melhoramento das ferrovias
urbanas

B Implementacéo de sistemas
integrados de transporte publico

. B Sucateamento dos 6nibus antigos
Colémbia 2.425 150 100 ~ ”

M Introdugéo de 6nibus com
tecnologia de baixo carbono nos
sistemas de transporte publico

Total 9.257 1.900 600

Fonte: Bakker and Huizenga, 2010

Caixa 50: Elos de ligagao com outros fundos climaticos

Como muitos dos fundos climaticos multilaterais e bilaterais ainda se encontram em estagio de
montagem, recomendamos que os leitores visitem os seguintes sites na internet para obterem
informacdes mais atualizadas:
> Adaptation Fund
http://adaptation-fund.org
> Climate Investment Fund (World Bank)
http://www.worldbank.org/cif
> Clean Energy Financing Partnership Facility (Asian Development Bank)
http://www.adb.org/Clean-Energy/CEFPF.asp
> Cool Earth Partnership (Japan)
http://www.mofa.go.jp/Mofaj/Gaiko/oda/bunya/environment/cool_earth_e.html
> Global Climate Change Alliance (EC)
http://www.europarl.europa.eu/oeil/file.jsp?id=5637242
> International Climate Initiative (Germany)
http://www.bmu.de/english/climate_protection_initiative/general_information/doc/42000.php
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Caixa 51: Considerar as AMNA no
processo de financiamento

As Acdes de Mitigacado Nacionalmente Apropria-
das (AMNAs) sdo medidas voluntarias de reducéo
das emissbes tomadas por paises em desenvol-
vimento que sdo comunicadas pelos governos
desses paises a Convencéo Quadro da ONU sobre
Mudancas Climaticas (CQONUMC). A intencao é
que sejam o principal veiculo para acées de miti-
gacéao nos paises em desenvolvimento dentro de
um acordo climatico no futuro, e podem ser poli-
ticas, programas e projetos implementados nos
niveis nacional, regional ou local. As AMNAs sdo
um conceito bastante novo e, consequentemente,
ha oportunidades para os paises em desenvolvi-
mento definirem suas opcoes e tragarem medidas
concretas para apoiar o desenvolvimento e a
mobilidade de baixo carbono.

Os principios e diretrizes para as AMNAs deve-
réo ser elaborados e negociados pelas partes da
CQONUMC até que esteja formado um acordo
climatico. O Acordo de Copenhague, que € um
dos resultados fundamentais da COP15/CMP5
(Copenhague, 2009), propicia aos paises em
desenvolvimento uma oportunidade de apre-
sentar AMNAs (agdes de mitigagcado que possam
concorrer a apoio internacional). Desde fevereiro

Caixa 52: 0 papel das organizagoes
nao governamentais (ONGs) de
ambito internacional

Existem hoje diversas ONGs proeminentes no

ambito internacional trabalhando para implantar
transporte urbano sustentavel nas cidades em

desenvolvimento. Suas contribuicoes vao desde

assessoria politica de alto nivel até projetos pra-
ticos de implementacao, incluindo, por exemplo,
transporte ndo motorizado, gestdo da demanda

por transporte, sistemas de transporte publico

(inclusive CBRT) e politicas para estaciona-
mento, para mencionar alguns exemplos.

» Uma lista das ONGs mais representativas
pode ser vista através do link abaixo, hos-
pedado pela GIZ:
http://www.transport2012.org/
transport-climate-change-links

de 2010, varias AMNAs vém sendo apresentadas,
14 das quais fazem referéncia direta ao setor de
transporte terrestre (Dalkmann, H et al., 2010), e o
Acordo de Copenhague estipula que elas possam
receber acréscimos a cada dois anos.

O apoio financeiro deve ser dado conforme neces-
sario como suporte a tais agdes, propiciando
suporte imediato aos projetos de mitigacao das
mudangcas climaticas. Isso pode ocorrer de forma
bilateral e também através do Fundo Verde de
Copenhague para o Clima, que o Acordo de
Copenhague prevé, que sera formado como uma
entidade operacional do mecanismo financeiro da
Convencéo. O Acordo de Copenhague detalha
um compromisso de curto prazo para fornecer
recursos que chegam aos USD 30 bilhdes para
o periodo de 2010 a 2012, mas o mecanismo de
distribuicdo desses fundos ainda ndo foi montado,
de forma que as providéncias para tal devem ser
tomadas logo.

Consultar:

» Dalkmann, H et al., (2010) Formulating
NAMASs in the Transport Sector
http://www.transport2012.org/bridging/
ressources/files/1/615,567,Guidance_on_
Transport_ NAMA.pdf
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3.6 Combinagao ideal das opgoes de
financiamento

Os vérios instrumentos de financiamento iden-
tificados nas trés se¢oes anteriores podem ser
combinados de forma a garantir uma boa cober-
tura dos diversos aspectos do transporte susten-
tdvel a0 mesmo tempo em que se atinge um alto
nivel de sustentabilidade financeira.

Este capitulo identifica os seguintes pontos cru-
ciais a serem considerados quando se combinam
trés instrumentos de financiamento distintos
entre si:

B Integrar o financiamento num processo
mais amplo de politicas, o que inclui a
reforma dos pregos do transporte e da gestao
financeira.

B Desenvolver um sistema de financiamento
em vdrias camadas, que combine vdrias
abordagens financeiras com base nas suas
vantagens comparativas e permita a cober-
tura plena tanto dos investimentos de capital
quanto dos gastos recorrentes.

B Considerar a formagao de um fundo de
transporte urbano, como possibilidade de
veiculo para assegurar a sustentabilidade do
financiamento do transporte urbano. Certas
fontes de renda também podem ser alocadas
(ou delimitadas) para melhorar a estabilidade
e a previsibilidade dos recursos.

Figura 39

Pregos e financiamento

atrelados.
Fonte: Sakamoto, 2010

Estes aspectos encontram-se detalhados a seguir.

[Implementar preco pelo custo total]

[ Reformar subsidios ]

(@
-

L Instituicdes
[ Tecnologia
r- Infraestrutura

[Prioridades de mudangj

Mudar e

escalaro

financia-
M

Fornecer

financiamento
adicional

Otimizar uso

Realizar o
transporte
sustentavel
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Para maiores informagdes sobre politicas de
transporte urbano e a importancia de uma
visao politica forte, consulte o GIZ Sourcebook,
Module 1a: The Role of Transport in Urban
Development Policy http://www.sutp.org

3.6.1 Integrar o financiamento
num processo mais amplo de
politicas que inclua a reforma de
precos e a gestao financeira

Conforme destacado em secoes anteriores, a
questio do financiamento deve estar alojada
dentro de um processo mais amplo de politicas,
que deve incluir a reforma dos pregos (ver 2.4.3)
e uma gestdo financeira sauddvel (ver Secio 3.1).
Para dar inicio a esse processo, é imperativo
comegar com uma sélida visao de um sistema
de transporte urbano eficiente, equitativo e
ambientalmente correto (ver Segao 2.1) e que

se embase essa visio com metas politicas con-
cretas capazes de aferir o progresso. A Caixa 53
fornece um exemplo dos desafios que a China
enfrenta ao incorporar o financiamento num
processo mais amplo de politicas publicas.

“Neste processo de formulagcio

de politicas, é importante
considerar a forte relagdo entre os
instrumentos de financiamento e
um mecanismo de estabelecimento
de pregos eficiente (na busca do

principio de ‘quem usa paga’).”

Noutras palavras, adotar instrumentos que
apoiem o principio de “quem usa paga” pode, ao
mesmo tempo, levantar recursos a serem usados
para financiar holisticamente o transporte
urbano.

“Ao mesmo tempo, a questdo de
angariar receitas deve ser considerada

em conjunto com a de gerir os gastos.”

Por exemplo, a retirada gradativa de subsidios
(particularmente os do combustivel) e de outros
tipos de gastos que promovem tendéncias ndo


http://www.sutp.org
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Caixa 53:

A importancia de embutir instrumen-
tos de financiamento sustentavel na
formulagao de politicas

No caso das cidades chinesas, a falta de fontes
de financiamento para a infraestrutura de trans-
porte ndo é causada por deficiéncias nas suas
receitas mas sim por uma falta de integracéo
nos processos de formulagdo de politicas. Ha
duas estratégias para seguir adiante. A primeira
é “estabelecer uma conexdo entre o planeja-
mento e o financiamento do transporte urbano”,
o que significa que as cidades “devem adotar um
processo de planejamento que estabeleca prio-
ridades para os financiamentos e que os racione
em favor dos investimentos com melhor relagao
custo-beneficio”. Nesse contexto, serdo necessa-
rias duas ferramentas eficazes de planejamento:

B Um Programa de Melhorias do Capital (PMC):
para determinar prioridades de alocacéo de

recursos entre o transporte urbano e outros
setores. A cidade pode assim identificar ten-
déncias para o desenvolvimento de infraestru-
tura e determinar prioridades de investimento,
ao mesmo tempo em que mantém sua inte-
gridade fiscal.

B Um plano financeiro de varios anos: para atua-
lizar o nivel real das receitas percebidas versus
as receitas previstas e os gastos operacionais
e de capital a cada ano. O plano visa confirmar
adisponibilidade de receitas operacionais e de
capital a médio prazo para manter ou melhorar
a infraestrutura de transporte na cidade.

A segunda estratégia € desenvolver um meca-
nismo de financiamento que seja sustentavel e
transparente. Uma infraestrutura de transporte
requer fontes de renda estaveis e previsiveis
para manter ou melhorar os niveis do servigo. O
principio de “quem usa paga” deve ser cada vez
mais adotado nas politicas de desenvolvimento
de infraestrutura da cidade.

Dominio do Planejamento Urbano

Dominio da

Planejamento Estratégico
- Mais de 20 anos

« Nao restrito por jurisdicao

- Interacédo uso do solo/transporte

S

Plano Diretor Urbano
(Periodo de Planejamento de 20 anos)

Fazenda Municipal

* Receitas
» Orcamento

« Planos Financeiros

Outros
Planos
Setoriais

1 Plano Detal- Plano de
| hado de Uso Transporte

do Solo Publico

L—————————{y——

Plano de
Rede Viaria

Plano a Curto Prazo
@ (3 a5 anos)

V

Plano de Melhoria do Capital
e Plano Financeiro Plurianual

Figura 38

Proposta de Processo para Planejamento e Or¢camento.

Fonte: Banco Mundial, 2006

Consultar:

» World Bank (2006) China: Building Institu-
tions for sustainable urban transport
http://www.worldbank.org/transport/trans-
portresults/regions/eap/china-bldg-inst.pdf

» Zhao, Z et al., (2010) Funding Surface Trans-
portation in Minnesota: Past, Present, and
Prospects
http://www.cts.umn.edu/Publications/Rese-
archReports/pdfdownload.pl?id=1300
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Tabela 15: Estratégias para gerir receitas e gastos

Gastos

Receitas

Mudando para:

m Contabilidade transparente e alocagao eficiente de
recursos

B Financiamento de todos os aspectos do transporte
urbano sustentavel, cobrindo investimentos de
capital e gastos recorrentes

B Incentivos para reducgdo de gastos desnecessarios
(p. ex., através de contratos baseados no
desempenho, subsidios direcionados, licitagdo
para as linhas de 6nibus)

W Recolhimento mais eficiente de tarifas, impostos e
taxas

B Levantar receitas aplicando encargos sobre as
opcdes de transporte insustentavel (p. ex., através

Afastando-se de:

m O enfoque tendencioso sobre sistemas de
transporte insustentaveis e seus componentes
(p. ex., vias urbanas expressas e elevados)

B Financiamento de projetos e programas sem
garantir fluxos de recursos adequados e estaveis
para a manutencgao e as operacdes

B Recolhimento de receitas a partir de fontes
vulneraveis

B Cobranca de tributos e tarifas para opgoes de
transporte sustentavel (taxas para bicicletas, etc.)

de tarifas de estacionamento, impostos sobre os
combustiveis e veiculos, e tarifas para o usuario
das vias publicas)

sustentdveis no transporte pode diminuir a pres-
sdo sobre os recursos.

Em suma, a Figura 39 ilustra como préticas de
estabelecimento de pregos apropriada (p. ex.,
implementagio do principio de “quem usa paga”
e reforma dos subsidios ao combustivel) e uma
mudanga e escalonamento do financiamento

(a favor de projetos e programas que apoiem o
transporte sustentdvel) podem funcionar juntas
para colocar em prdtica vdrios componentes do
transporte urbano sustentdvel.

Além disso, a Tabela 15 mostra como os objeti-
vos relacionados com a geragao de receitas e o
controle dos gastos podem ser interligados para
criar sinergias no sentido do objetivo comum
de apoiar um sistema de transporte urbano
sustentdvel.

3.6.2 Formando um arcabouco
financeiro de varias camadas

No arcabougo descrito acima, existe uma neces-
sidade de combinar instrumentos financeiros da
melhor forma possivel para que todos os compo-
nentes do transporte urbano sustentdvel sejam
cobertos de maneira holistica.

“Um sistema de financiamento de
vdrias camadas pode cobrir diversos
custos do transporte urbano de forma

eficaz e eficiente.”
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Ao invés de confiar em uma tnica fonte de
financiamento, propiciar uma mescla de instru-
mentos financeiros ajuda a construir um sistema
que se encaixa em contextos individuais, ou seja,
o arcabougo juridico/institucional, ou no nivel
dos custos administrativos. Um sistema assim
também evita os riscos associados ao excesso de
confian¢a em um tnico fluxo de financiamento,
que pode ficar sujeito a grandes flutuacoes de
volume disponivel com o passar do tempo.

“A mescla de instrumentos financeiros
deve cobrir tanto os gastos de capital

quanto os de receitas.”

O provimento de receitas costuma se referir a
custos de manutengio e operagdo, como os de
pessoal, enquanto provimento de capital pode
ser definido como um investimento fixo. Quase
todas as formas de politicas requerem uma com-
binagao de provimento de capital e de receitas, o
que reforca a necessidade de que as carteiras de
financiamento do transporte urbano sejam com-
postas de uma gama de instrumentos econdmi-
cos. O foco se d4 em trés dreas fundamentais do
transporte urbano:

B Os investimentos de capital em infraes-
trutura e tecnologia poderiam ser cobertos
por instrumentos de financiamento que
permitam a mobiliza¢ao de grandes recursos.
Podem se concentrar nos impostos sobre
os veiculos automotivos ou sobre os com-
bustiveis, e em empréstimos. A expansio
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da infraestrutura poderia ser paga através
do recolhimento de encargos relativos aos
empreendimentos ou de impostos sobre o
valor territorial.

B A manuteng¢do de ativos fisicos poderia
ser financiada pelos usudrios do sistema de
transporte, através de impostos sobre os com-
bustiveis e de encargos que recaiam sobre os
usudrios das vias.

B A operagdo do transporte publico também
pode ser coberta por uma receita oriunda de
tarifas impostas aos usudrios, de alocagoes
sobre as vendas e impostos sobre a proprie-
dade, captando os aumentos no valor terri-
torial e de emprendimentos imobilidrios. As
receitas oriundas de taxas sobre o usudrio
das vias e tarifas de estacionamento também
podem ser reinvestidas na melhoria das ope-
racoes do transporte publico.

Estes aspectos se encontram resumidos na

Tabela 16, que mostra as contribui¢oes dos prin-

cipais atores (conforme descrito no Capitulo 1)

para o arcabougo financeiro de vérias camadas e

mais detalhadamente nas secoes que se seguem.

Financiando investimentos de capital

Os investimentos na infraestrutura de trans-
porte envolvem uma grande quantidade de
recursos financeiros (em geral, bilhées de ddla-
res) ¢ as decisbes costumam ser tomadas no
nivel nacional. Formuladores de politicas no
nivel local devem, portanto, divulgar plena-
mente as necessidades locais, juntamente com as

partes nacionais envolvidas, com vistas a uma
infraestrutura de transporte sustentdvel.

Por causa dos grandes volumes de recursos
financeiros envolvidos, a construgio de infraes-
trutura tende a assumir a forma de empréstimos
publicos ou de financiamento privado (ou uma
mescla dos dois), cada qual com suas vantagens
e desvantagens. Isso se encontra resumido na
Tabela 17. Dentre as principais vantagens do
financiamento privado encontram-se a transfe-
réncia do risco e uma menor dependéncia dos
empréstimos publicos. Entretanto, a experiéncia
internacional mostra que o envolvimento privado
pode acontecer ao preco de custos de transagao
mais elevados; aqueles incorridos nas trocas com
um financiador privado e ndo com uma agéncia
publica. Os impostos sobre o valor territorial e
sobre o empreendimento sao outras formas de
financiamento de infraestrutura, langando mao
do valor extra criado para os beneficidrios como
resulado do fornecimento de infraestrutura.

Muitas licdes foram aprendidas nos ultimos
20 anos com relagdo a varios modelos de
financiamento de infraestrutura. Consultar
o seguinte Livro Fonte da GIZ para ver uma
discussdo mais estensa sobre este tdpico:

> GIZ Sourcebook Module 1c: Private
Sector Participation in Urban Transport
Infrastructure Provision
http://www.sutp.org

Tabela 16: Contribuigoes de elementos-chave para o financiamento do transporte urbano

Investimento
de capital

Manutencao

Operacéo

Setor publico

B Financiamento direto da
infraestrutura

m Aplicacao de impostos sobre
o valor territorial e encargos
sobre empreendimentos

B Elaboracéo de contratos de
PPP

B Alocagéo de recursos para
manutencao

B Formulacao de contratos
baseados no desempenho

B Formalizagdo das operacdes
de transporte publico através
de regulamentacao eficaz

Iniciativa privada

B Financiamento da infraestrutura através
de PPPs

B Pagamento de impostos sobre o
valor territorial e encargos sobre
empreendimentos

B Manutencéo feita através de contratos
baseados no desempenho

B Operacédo de sistemas de transporte
publico (p. ex., através de um esquema
de franquias)

B Geragao de receitas a partir de
empreendimentos imobiliarios em torno
de um corredor de transporte publico

Usuarios de transporte

B Pagamento de tarifas
e tributos sobre o
usuario de vias publicas,
impostos sobre os
combustiveis, etc.

B Pagamento de tarifas e
tributos sobre o usuario
das vias

W Pagamento do
transporte publico
através de taxas
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Figuras 40a, b
Pragresso com os
Fundos Rodovidrios de
Reformas na Africa.

Fonte: Banco Mundial, 2010
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Tabela 17: Vantagens do financiamento piblico e privado

Vantagens do financiamento publico

B Menores custos de empréstimos

B Custos de transagao reduzidos, acertos
contratuais mais faceis

B Os lucros permanecem no setor publico

Vantagens do financiamento privado

B Menor necessidade de empréstimos publicos
B Funciona mais rapido e com melhor relagédo custo-beneficio
m O risco é transferido para a iniciativa privada

m E mais facil justificar o principio de “quem usa paga”

Fonte: Audit office of New South Wales, 1997

Caixa 94: Assegurar recursos para poder gastar a receita -
Segunda geragao de fundos rodoviarios na Africa

Muitos paises africanos tém um historico de falta
de recursos para a manutencéo das estradas, o
que leva a uma erosao substancial dos ativos
rodoviarios e aumenta os custos operacionais dos
veiculos. Um estudo recente do Banco Mundial
mostra que uma manutengao preventiva saudavel
poderia ter evitado um gasto de USD 1,9 bilhdo
com reabilitacéo.

Desde meados da década de 1990, uma nova
geragdo de Fundos Rodoviarios, reabastecidos

principalmente por impostos sobre o combustivel
e geridos por administragdes independentes, vem
fornecendo recursos estaveis de financiamento
para a manutencao. Resulta dai que muitos paises,
como a Tanzénia, a Namibia e o Quénia, tém
melhorado bastante as condi¢des de suas rodo-
vias (ver Figura 40, que mostra um apanhado dos
fundos rodoviarios nacionais em determinados
paises africanos).

/

auditoria independente
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Consultar:

»> World Bank (2010) Africa’s Infrastructure —
A Time for Transformation
https://www.infrastructureafrica.org/aicd/
flagship-report
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> GTKP (2010) Road Funds
http://www.gtkp.com/uploads/20100427-
011154-4099-Road%20Funds.pdf
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Financiamento da manutencao

Muitos paises pelo mundo afora enfrentam o
problema de insuficiéncia de recursos para a
manutenc¢io adequada da infraestrutura, o que
leva a perdas no valor dos ativos do sistema
vidrio e a maiores custos operacionais dos vei-
culos. Estima-se que mais de USD 30 bilhoes
estejam sendo desperdicados todo ano sé na
América Latina.

“E fundamental assegurar o finan-
ciamento para a manutengdo de
maneira adequada. Aproximada-
mente 4% do valor do ativo devem
ser reservados para a manutengio

anualmente.”

Sempre que o financiamento através do orga-
mento geral nao consegue oferecer uma fonte
estdvel de financiamento para a manutencio,
sdo criados fundos de manutencio do sistema
vidrio, que tém conseguido garantir recursos
adequados para esse propésito, em lugares como
a Africa (ver Caixa 54). Aqui, os encargos via-
rios (ou seja, a receita com os impostos sobre o
combustivel) costumam ser canalizados para
um fundo independente gerido por agéncia
terceirizada que implementa o trabalho de
manutencao.

“Via de regra, um nivel de receita igual
a 10 centavos de délar por litro de
combustivel costuma ser adequado
para cobrir os custos de manutengio
para toda a rede rodovidria de um
pais. E preciso haver mecanismos para
canalizar recursos de nivel nacional

como esses para o nivel local.”

Financiamento da operacao do transporte
publico

Conforme destacado em secoes anteriores, o
transporte publico em muitos paises em desen-
volvimento sofre por sua prépria natureza infor-
mal sem regulamentagio.

“O financiamento das operagcoes de
uma rede de transporte piiblico eficaz
precisa ser visto no contexto de uma
reforma abrangente do ambiente

regulatério.”

A experiéncia da comunidade que atua com
fomento, inclusive o Banco Mundial (2002),
sugere que se identifique o tipo certo de regu-
lamentagao para contextos variados (p. ex., a
entrada liberada em cidades pequenas vs. a fran-
quia em cidades maiores), bem como maneiras
de fazer a reforma funcionar.

“O uso de instrumentos individuais,
como as receitas tamfa’rias, os
subsidios e a propaganda, precisa

refletir esses aprendizados.”

Caixa 95: Dez requisitos criticos
para a reforma de dnibus nos
paises em desenvolvimento

1. E fundamental um compromisso politico
com a reforma.

2. Faz-se necessario um fundamento juridico
apropriado.

3. Uma fundacgéo institucional local forte
também é necessaria.

4. O projeto do sistema de franquias deve refle-
tir os objetivos sociais de maneira realista.

5. O controle tarifario deve ser coerente com
a viabilidade financeira dos franqueados.

6. A agéncia administrativa deve ser especia-
lizada e confiavel.

7. Deve ser propiciada uma re-estruturacao
da industria.

8. A subcontratacdo deve ser rigidamente
limitada.

9. Os direitos adquiridos das empresas publi-
cas devem ser questionados.

10. E essencial um bom monitoramento e uma
fiscalizacao.

Consultar:

> Gwilliam, K (2005) http:/siteresources.
worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/
Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
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Recomendamos que o leitor também consulte
as seguintes fontes em busca de uma discus-
s@o mais detalhada.

» GIZ Sourcebook Module 3c: Bus Regula-
tion and Planning
http://www.sutp.org

» World Bank and PPIAF (2007b) Urban Bus
Toolkit
http://www.ppiaf.org/documents/toolkits/
UrbanBusToolkit/assets/home.html

Por exemplo, as tarifas devem ser determina-
das de forma a permitir a integragdo entre os
modais, preferivelmente no nivel local. Os sub-
sidios devem ser determinados cuidadosamente

para nio prejudicar a sustentabilidade financeira
do orgamento munipal e nio levar, portanto, ao

colapso o servigo de transporte como um todo.
Quando usados em apoio aos pobres, os sub-
sidios voltados para os grupos carentes (p. ex.,
através de cartoes de passagens com descontos)
tém maior probabilidade de eficicia em com-
paragdo com subsidios ao sistema inteiro para
todos os usudrios.

Depois de introduzidos os servigos de dnibus
particulares em termos competitivos num
mercado bem regulado, muitos operadores de
onibus municipais nas cidades em desenvolvi-
mento ndo precisam de subidios operacionais.
Isso se aplica também aos sistemas BRT (ver

Caixa 55).

3.6.3 Fundos para o transporte
urbano: um rumo que as cidades
podem tomar

“O transporte urbano é um sistema
complexo no qual vdrios componentes
devem funcionar juntos e com eficdcia.
Isso requer uma estrutura integrada

de financiamento no nivel urbano.”

Uma opc¢io seria que todos os fluxos financeiros
(ou a sua maioria) sejam administrados através
de um fundo de transporte urbano, que seria
gerido no nivel municipal e “hospedaria” o arca-
bouco de financiamento em multiplas camadas
indicado na segdo anterior. O escopo ¢ a escala
exatos de um fundo como esse precisariam levar
em conta o contexto local; entretanto, deve
haver uma forma de recolher receitas a partir
das tarifas dos usudrios, dos impostos locais,

de repasses do governo central (p. ex., parte

da receita com o imposto sobre o combustivel),
CAD, mecanismos de financiamento do car-
bono e recursos privados, alocando-as conforme
a estratégia de transporte sustentdvel da cidade
(ver Figura 41).

“Governos nacionais e a comunidade
internacional podem ajudar os
fundos para o transporte urbano
prestando apoio institucional,

financeiro e politico.”

Esses fundos j4 se acham em paises como a
India (ver Caixa 56) e podem apoiar objetivos

Tarifas sobre o usuario :>

Fontes publicas :>
Fundo do

Fontes privadas :> Transporte

Urbano
Empréstimos e dotagoes :>
Financiamento climatico :>
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Politicas/Institui¢des
Investimentos
de capital:
Infraestrutura
e tecnologia
\. J
4 N\ Figura 41
Gastos .
Conceito de fundo
recorrentes:
Operacoes e para o transporte
manutencgoes urbano.
. J Adaptado de: Sakamoto,
a ser langado
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Caixa 56:
Fundos para o transporte urbano e as

Autoridades Unificadas do Transporte
Metropolitano (AUTMs) na India

A [ndia é um bom exemplo de onde foram mon-
tados fundos para o transporte local. Na cidade
de Surat, por exemplo, impostos sobre veiculos,
tarifas de estacionamento e taxas de propaganda
sao recolhidos a um fundo de transporte urbano
e usados para apoiar seu plano de mobilidade
urbana, que inclui a expansao dos servicos de
onibus e a converséo de triciclos para o GNL. Nas
cidades gémeas de Pimpri-Chinchwad, uma rede
de BRT com 130 km esta sendo desenvolvida,
com financiamento de um fundo de transporte
urbano para os quais convergem as tarifas, as
receitas oriundas dos passes mensais, as taxas de
propaganda e os impostos territoriais pertinentes
(p. ex., direitos de empreendimentos em torno do

Caixa 57: 0 Fundo Rodoviario Japonés

No Japao, fundos dedicados tanto no nivel nacio-
nal quanto no nivel local langam mé&o dos impostos
relacionados ao automovel, como o do combus-
tivel, o da aquisi¢ao do veiculo e o do peso do
veiculo (p. ex., imposto sobre a propriedade de
veiculo automotor) para financiar a construcao e
a manutencéao da infraestrutura rodoviaria. Esses

5%

9%

19%

3%

Figura 42

corredor de BRT e tributos imobiliarios). (Centro
para Ciéncia e Meio Ambiente, 2009)

A India também atua na promogéo das AUTMs
(autoridades unificadas do transporte metropo-
litano), que visam coordenar o planejamento, a
implementacéo e a gestao do transporte urbano.
Um exemplo dessas autoridades pode ser encon-
trado na cidade de Hyderabad, onde o Governo
provincial de Andhra Pradesh aprovou legislagdo
para permitir que a AUTM tome decisdes relativas
a todos os principais projetos de infraestrutura de
transporte e dirija as varias agéncias envolvidas
na implementacao das politicas de transporte.
(PwC, 2008)

Consultar:
> Centre for Science and Environment (2009)

> PwC (2008) Urban Transportation Financing
http://www.pwc.com/en_IN/in/assets/pdfs/
urban-transportation-financing.pdf

impostos sé@o responsaveis por 10% da receita
publica em nivel nacional, 65% dos quais séo
reinvestidos no setor rodoviario através desses
fundos. Os impostos sdo recolhidos tanto no
nivel nacional quanto no nivel local e alocados
para financiar a infraestrutura rodoviaria. Algu-
mas das receitas tributarias no nivel nacional séo
transferidas como subsidio para esquemas locais.

4 R
. Imposto sobre aquisicdo de automovel
. Imposto sobre o peso do veiculo
I:' Imposto sobre a gasolina
I:' Imposto sobre rodovias rurais
. Imposto sobre o diesel
I:' Imposto sobre derivados de petrdleo
. Imposto sobre veiculos
I:' Imposto sobre veiculos leves
. Imposto s/valor agregado (combustivel)

. Imposto sobre valor agregado (veiculo)

- J

Divisdo entre impostos automotivos e segmento (mostrado
por seta) usado diretamente para reinvestimento no
setor rodovidrio através dos fundos rodovidrios.

Fonte: JAMA, 200
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Caixa 58:

Perguntas e agoes do Capitulo 3: partindo para um sistema sustentavel

As perguntas e agdes a seguir ajudam a orientar a passagem de um regime de financiamento para
outro que venha a apoiar um sistema sustentavel de transporte urbano.

Perguntas L[]

B Quais partes do sistema de transporte
urbano estao sendo inadequada ou
inapropriadamente financiadas no momento?
Existem elos de conex&o entre os elementos
faltantes, ou existe um problema subjacente
que esteja prejudicando varios elementos?

B Quais instrumentos de financiamento estéo
sendo usados no momento para financiar
projetos de transporte?

B Até que ponto sdo usados instrumentos de
financiamento do carbono, como o FGMA,
para apoiar um movimento na diregao do
transporte sustentavel?

B As decisdes relativas a financiamento estédo
ligadas aquelas relativas ao estabelecimento
de precos e a uma gestao saudavel dos
recursos?

B Como os varios instrumentos de
financiamento estdo sendo combinados para
financiar o transporte urbano?

B Existem tentativas de integrar os varios
fluxos financeiros para garantir um esquema
bem coordenado que respalde o transporte
urbano como sistema?

Acodes

B Permitir que as varias partes interessadas
trabalhem juntas para identificar as
principais lacunas no financiamento. Em
seguida, buscar maneiras de preencher
essas lacunas, usando os instrumentos
apresentados a partir da Segéo 3.3.

B Rever se os atuais instrumentos tém
capacidade para apoiar um sistema
sustentavel de transporte e contribuir para
um regime estavel, politicamente aceitavel e
administrativamente viavel.

m Compreender a natureza das oportunidades
de financiamento disponiveis através
dos varios fundos relacionados com o
clima. Aprender com as candidaturas bem
sucedidas do passado, por exemplo, ao MDL
e ao FGMA.

B Escolher instrumentos de financiamento que
também ajudem a estabelecer os precos do
transporte de forma correta.

B Reduzir gastos (com a expanséo da
rede viaria, por exemplo) e subsidios
(particularmente para os combustiveis
fosseis) insustentaveis.

B Combinar as vantagens de cada instrumento
de maneira eficaz, levando em consideracao
a viabilidade institucional e politica das
diversas possibilidades.

B Planejar e combinar instrumentos de
financiamento com base num plano
estratégico geral de transporte e num plano
financeiro de apoio para varios anos que
propiciem um direcionamento geral para
desenvolver o transporte urbano sustentavel
na cidade.

Hm Considerar a montagem de um Fundo
de Transporte Urbano, com o suporte
de um 6rgéao unitario responsavel pelo
planejamento, implementagao e gestdo do
transporte urbano.

B Considerar a alocagdo de certas receitas
para apoiar o transporte urbano sustentavel,
que, de outra forma, seria corroido.
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de transporte sustentdvel de forma coerente com
as prioridades locais.

“A alocagiio da receita certa pode
ajudar a melhorar a aceitabilidade
politica e a estabilidade financeira

dos fundos para o transporte urbano.”

Conforme mostraram vérios exemplos ao longo
de todo este Livro Fonte, em geral ¢ desejdvel
que a receita, de um intrumento ou mais, seja
alocada ou delimitada com um propdsito espe-
cifico (p. ex., a Tarifa de Congestionamento
em Londres, para a melhoria da qualidade do
servigo de 6nibus; e o Fundo Fiducidrio para o
Meio Ambiente do México, para financiar pro-
jetos de transporte ambiental). Outro exemplo é
o Fundo Rodovidrio Japonés (ou Doro-Tokutei
Zaigen), que ¢ explicado na Caixa 57.

A alocagao pode assegurar um fluxo estdvel de
receita, permitindo que sejam buscados e atin-
gidos alguns objetivos de longo prazo. Pode até
melhorar a aceitabilidade politica quando se
permite que os pagantes observem e percebam
os beneficios.

Mas é importante que a aloca¢do de receita seja
revista de tempos em tempos para assegurar que
os recursos sejam gastos da forma mais eficiente
e eficaz possivel, e que reflitam as mudangas nas
prioridades.

4. Resumo dos pontos
fundamentais e das agoes
necessarias

Este médulo do Livro Fonte explorou o papel do
financiamento em apoiar e legalizar um sistema
de transporte urbano sustentdvel. Segue-se um
resumo das principais mensagens e providéncias
necessarias.

Pode-se dizer que o desafio que os formuladores
de politicas enfrentam podem ser de dois tipos:

B Para financiar um sistema de transporte
urbano sustentdvel — um sistema que use
recursos de maneira eficiente para trans-
portar pessoas e mercadorias, que apoie a
igualdade de acesso para atender as necessi-
dades de toda a sociedade e proteja o meio
ambiente; e

B Para financid-lo de maneira sustentdvel

— especialmente levando em consideracao a
estabilidade do fluxo de receitas/gastos, a
aceitabilidade politica do esquema de finan-
ciamento e o 6nus administrativo/institucio-
nal das providéncias tomadas.

O financiamento deve cobrir todos os aspectos
do transporte urbano, inclusive:

B Investimentos de capital para infraestru-
tura — normalmente, ativos fixos e caros,
como ferrovias, faixas de 6nibus, ciclovias,
linhas de bondes, estacoes, estradas e pontes.
Incluem-se também investimentos em novas
tecnologias, como a compra de veiculos, e
também aquelas que abrangem todo um sis-
tema, como os Sistemas de Transporte Inte-
ligente (STT). Esses investimentos normal-
mente requerem grandes volumes de recursos
financeiros e ndo costumam ser atendidos
somente por fontes locais. Portanto, torna-se
importante o papel dos governos e dos doa-
dores internacionais (através de empréstimos
e dotagdes, bem como da alavancagem de
capital privado).

B Gastos recorrentes — exigem um fluxo con-
tinuo de recursos financeiros muito depois
de feitos os investimentos de capital. Estes
gastos incluem a operagdo dos servigos de
transporte publico, alternativo e outros; a
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manutengdo da infraestrutura,!' os custos
administrativos para as prefeituras, para a
policia e para outras fungdes publicas; apoio
a politicas e programas, como legislacio,
regulamentagio do trinsito e suas regras,
programas de gestao da qualidade do ar,
campanhas de seguranca; e gestdo do trin-
sito, inclusive sinalizacio, faixas de 6nibus,
prioridade em cruzamentos, etc. Esses gastos
devem ser cobertos, em geral, pelos usudrios
do sistema de transporte (p. ex., através de
peddgios e tarifas de transporte publico).
Para enfrentar esse desafio, as barreiras funda-
mentais precisam ser compreendidas e supera-

das. A saber:

B Tendéncias do desenvolvimento econé6mico —
que resultam em urbanizac¢do acelerada, cres-
cimento da renda e desenvolvimento noutros
setores da economia, levando a uma maior
demanda por transporte motorizado.

B Viés no sentido de um financiamento insus-
tentdvel do transporte — através dos governos
nacional e local, de doadores, especialmente
na infraestrutura para transporte particular
motorizado.

B Precos que nao refletem os custos reais — nao
sdo cobrados dos motoristas os custos totais
da sua atividade de deslocamento, tais como
aqueles impostos a outros integrantes da
mesma sociedade através de congestiona-
mentos, acidentes, desgaste da infraestrutura,
poluicdo do ar, barulho e mudanca climitica.

B Administra¢io e fatores institucionais —
inclusive a falta de capacidade institucional
para levantar e gerir financiamento no nivel
local, a precariedade da coordenagao ¢ a
fragmentacio das responsabilidades entre as
autoridades competentes (transporte) (ou seja,
entre modais, entre infraestrutura e opera-
¢oes, e entre o estabelecimento de precos e a
prestacio de servico).

B Aceitabilidade pablica — ¢ preciso tomar
cuidado de forma a minimizar a resisténcia
publica & implementagio de novos instru-
mentos de financiamento.

Para seguir adiante, os formuladores de politi-
cas devem comegar a compreender e a gerir os

1% Incluem-se aqui 0 material rodante e os veiculos para,
por exemplo, o transporte publico.
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requisitos financeiros para o transporte urbano
sustentdvel. Neste estdgio inicial é possivel fazer
uma avaliagdo das lacunas financeiras existentes
(ver Tabela 4 na Secao 3.1).

Instrumentos especificos de financiamento e
formas de aplicd-los poderio ser examinados
para melhorar a eficécia (em termos de suporte
ao transporte sustentdvel) e a sustentabilidade
dos esquemas de financiamento em geral poderd
ser considerada. Isso estd resumido nas duas
tabelas que se seguem: a Tabela 18 equipara

os instrumentos individuais com os principais
componentes do transporte urbano sustentdvel
que eles possam apoiar; e a Tabela 19 avalia seus
niveis relativos de apoio aos objetivos de trans-
porte sustentdvel (eficiéncia, equidade e meio
ambiente) bem como sua contribuicio para a
sustentabilidade financeira.

Esses instrumentos individuais podem ser com-
binados de maneira a assegurar a boa cobertura
dos vdrios aspectos de um sistema de transporte
urbano sustentavel, um alto nivel de sustentabi-
lidade financeira e um elevado grau de aceitabi-

lidade politica.

A mescla exata de instrumentos vai depender
muito do contexto local. Entretanto, seguem-
-se alguns pontos cruciais a serem considerados
quando se combinam trés instrumentos de

financiamento distintos entre si:

B Integrar o financiamento num processo
mais amplo de politicas piiblicas — o que
inclui a reforma dos pregos do transporte e
da gestao financeira.

B Desenvolver um sistema de financiamento
em vdrias camadas — que combine diversas
abordagens financeiras com base nas suas
vantagens comparativas e permita a cober-
tura plena tanto dos investimentos de capital
quanto dos gastos recorrentes.

B Considerar a formagdio de um fundo de
transporte urbano — como veiculo potencial
para assegurar a sustentabilidade do financia-
mento do transporte urbano. Certas fontes
de receita também podem ser alocadas (ou
delimitadas) para melhorar a estabilidade e a
previsibilidade dos recursos.

Os virios estudos de caso deste Livro Fonte ilus-
tram a necessidade de que o financiamento seja
considerado no contexto mais amplo da formu-
lagao de uma estratégia urbana coerente para o



transporte sustentdvel e o desenvolvimento da
cidade, bem como a importincia do ambiente
institucional e regulatério.

Os formuladores de politicas para o financia-
mento do transporte urbano precisam:

B Desenvolver uma visio ¢ uma estratégia de
longo prazo para um sistema de transporte
urbano sustentdvel.

B Gerir os sistemas de transporte existentes
para levar os beneficidrios a apoiar qual-
quer mecanismo de financiamento novo ou
inovador.

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

B Trabalhar no sentido de integrar os diferentes

modais de transporte, por exemplo, através
de bilhetagem integrada.

B Garantir o didlogo entre institui¢oes envol-
vidas com o financiamento do transporte

urbano, dentre as quais os departamentos do
governo no nivel nacional, as operadoras de
transporte (incluindo a iniciativa privada),
orgaos de fiscalizagao e as agéncias interna-

cionais de financiamento.

Combinar as questdes levantadas neste

modulo do Livro Fonte com o conhecimento
prdtico e tedrico para garantir que as mudan-
cas sejam conduzidas de maneira coerente

com o contexto e as prioridades locais.

Tabela 18: Apanhado geral dos instrumentos de financiamento (1)

Nivel da implementacao

Instrumento

Tarifas de estacionamento

Pedagio urbano/tarifa de
congestionamento

Contribuicbes do empregador
Receitas com passagens

Local

Subsidios ao transporte publico

Tributagdo de empreendimentos/
valor da terra

Parcerias Publico-Privadas
Propaganda

Impostos sobre o combustivel/
Sobretaxas

Impostos relacionados com os
veiculos, inclusive o leilao de cotas

Nacional

Empréstimos e dotagdes
MDL
FGMA

Fundos climaticos multilaterais/
bilaterais

Global

normalmente envolvida

Quantidade
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H &+
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Tabela 19: Apanhado geral dos instrumentos de financiamento (2)

Implementacao

Local

Instrumento

Tarifas de estacionamento

Pedagio urbano/tarifa de
congestionamento

Contribuicbes do empregador
Receitas com passagens
Subsidios ao transporte publico

Tributagcdo de empreendimentos/
valor da terra

Parcerias Publico-Privadas

Propaganda

Nacional

Impostos sobre o combustivel/
Sobretaxas

Impostos relacionados com os
veiculos, inclusive o leilao de cotas

Empréstimos e dotagdes

Global

MDL
FGMA

Fundos climaticos multilaterais/
bilaterais

Apoio aos objetivos do
transporte sustentavel

Eficiéncia

+

+

+

+++

++

++

++

++

+++

++

++

+

+

+

Equidade*

+

+
+

+++

++

++

++

++

+++

+++

++

+

+

4

Meio ambiente*

+
+

+++

++

++

++

+++

+++

++

+++

+4++

+++

Apoio a sustentabilidade

Estabilidade

+
+

+++

++

++

++

+++

+++

++

+++

+

+

4

financeira

Aceitabilidade

politica

+

+

++

++

+++

++

++

+++

+++

+++

++

++

Facilidade
administrativa

+

+

++

++

+++

++

++

+

+

++

*Nota: Os efeitos sobre a equidade e o meio ambiente podem variar segundo a maneira como a receita é usada. Consideramos aqui
apenas os efeitos em primeira mao; ou seja, aqueles que surgem através do recolhimento da receita e ndo do seu uso posterior.

84




Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

Materiais de consulta

Referéncias

| Asian Development Bank (ADB) (2009)
Clean Energy Financing Partnership Facility.
Available at http://www.adb.org/Clean-
Energy/cefpf.asp

W Asian Development Bank (ADB) (2010) ADB
and the Transport Sector. Available at http://
www.adb.org/Transport/default.asp

B Asian Development Bank (ADB) (2010)
Financial Sustainability. Available at http://
www.adb.org/documents/guidelines/eco_
analysis/financial_sustainability.asp

B African Development Bank (2010) Trans-
port. Available at http://www.afdb.org/en/
topics-sectors/sectors/transport

B Audit office of New South Wales (1997)
Advantages of public and private financing
models. Available at http://www.audit.nsw.
gov.au/publications/reports/performance/
performance_reports.htm

W Bakker, S and Huizenga, C (2010) Making
climate instruments work for sustainable
transport in developing countries. Forth-
coming.

B Berechman, J and Chen, L (2010) Incorpo-
rating Risk of Cost Overruns into Transporta-
tion Capital Projects Decision-Making. Avail-
able at http:/masetto.ingentaselect.co.uk/
fstemp/Oe2a5al6ece5dbdf575985a143115
23d.pdf

B Bureau of Transportation, Tokyo Metro-
politan Government (2009) Sources of
funding for Tokyo Metropolitan Bus and
Metro Services. Available at http:/www.
kotsu.metro.tokyo.jp/english/index.html

m Campos, J and Pradhan, S (2007) The Many
Faces of Corruption: Tracking Vulnerabilities
at the Sector Level. Available at http://www.
u4.no/pdf/?file=/document/literature/
publications_adb_manyfacesofcorruption.
pdf

B Cascade Policy Institute (1995) Cost Based
Road Taxation. Available at http:/www.
cascadepolicy.org/pdf/env/roadtax.htm

m Centre for Science and Environment (2009)

Fact Sheet — Action for sustainable mobility
in Indian cities.

Cervero, R (2000) Informal Transport in the
Developing World. Available at http:/www.
unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.
aspx?nr=1534&alt=1

Charles, N (2009) The Vélib: a bike sharing
program in Paris. An option for New York
City? Available at http://www.newyorkin-
french.net/profiles/blogs/the-velib-a-bike-
sharing

China Daily (03.04.2010): Beijing to extend
restriction on car use. Available at http://
www.chinadaily.com.cn/china/2010-04/03/
content_9684096.htm

Christainsen, G (2006) Road Pricing in Sin-
gapore after 30 years. Available at http://
cato-institute.org/pubs/journal/cj26n1/
¢j26n1-4.pdf

Climate Investment Funds (CIF) (2010)
Clean Technology Fund Investment Plan for
Vietnam. Available at http://www.cli-
mateinvestmentfunds.org/cif/sites/cli-
mateinvestmentfunds.org/files/vietnam_
investment_plan_kd_120809_0.pdf

Climate Funds Update (2010) GEF Trust
Fund - Climate Change focal area. Available
at http://www.climatefundsupdate.org/
listing/gef-trust-fund

m CNBL (2008) A Primer on the MVUC Fund.
m Dalkmann, H et al., (2010) Formulating

NAMASs in the Transport Sector: Kick-starting
action. Available at http://www.trans-
port2012.org/bridging/ressources/
files/1/615,567,Guidance_on_Transport_
NAMA .pdf

Economopoulos, V (2008) The Financing of
Public Transport. Available at http://www.
docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-
OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-
OF-INFRASTRUCTURE-WORLD

Energy Information Administration (EIA)
(2008) International Energy Data and Analy-
sis-Ghana. http://tonto.eia.doe.gov/coun-
try/country_time_series.cfm?fips=GH

85


http://www.adb.org/Clean-Energy/cefpf.asp
http://www.adb.org/Clean-Energy/cefpf.asp
http://www.adb.org/Transport/default.asp
http://www.adb.org/Transport/default.asp
http://www.adb.org/documents/guidelines/eco_analysis/financial_sustainability.asp
http://www.adb.org/documents/guidelines/eco_analysis/financial_sustainability.asp
http://www.adb.org/documents/guidelines/eco_analysis/financial_sustainability.asp
http://www.afdb.org/en/topics-sectors/sectors/transport
http://www.afdb.org/en/topics-sectors/sectors/transport
http://www.audit.nsw.gov.au/publications/reports/performance/performance_reports.htm
http://www.audit.nsw.gov.au/publications/reports/performance/performance_reports.htm
http://www.audit.nsw.gov.au/publications/reports/performance/performance_reports.htm
http://masetto.ingentaselect.co.uk/fstemp/0e2a5a16ece5dbdf575985a14311523d.pdf
http://masetto.ingentaselect.co.uk/fstemp/0e2a5a16ece5dbdf575985a14311523d.pdf
http://masetto.ingentaselect.co.uk/fstemp/0e2a5a16ece5dbdf575985a14311523d.pdf
http://www.kotsu.metro.tokyo.jp/english/index.html
http://www.kotsu.metro.tokyo.jp/english/index.html
http://www.u4.no/pdf/?file=/document/literature/publications_adb_manyfacesofcorruption.pdf
http://www.u4.no/pdf/?file=/document/literature/publications_adb_manyfacesofcorruption.pdf
http://www.u4.no/pdf/?file=/document/literature/publications_adb_manyfacesofcorruption.pdf
http://www.u4.no/pdf/?file=/document/literature/publications_adb_manyfacesofcorruption.pdf
http://www.cascadepolicy.org/pdf/env/roadtax.htm
http://www.cascadepolicy.org/pdf/env/roadtax.htm
http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.unhabitat.org/pmss/getElectronicVersion.aspx?nr=1534&alt=1
http://www.newyorkinfrench.net/profiles/blogs/the-velib-a-bike-sharing
http://www.newyorkinfrench.net/profiles/blogs/the-velib-a-bike-sharing
http://www.newyorkinfrench.net/profiles/blogs/the-velib-a-bike-sharing
http://www.chinadaily.com.cn/china/2010-04/03/content_9684096.htm
http://www.chinadaily.com.cn/china/2010-04/03/content_9684096.htm
http://www.chinadaily.com.cn/china/2010-04/03/content_9684096.htm
http://cato-institute.org/pubs/journal/cj26n1/cj26n1-4.pdf
http://cato-institute.org/pubs/journal/cj26n1/cj26n1-4.pdf
http://cato-institute.org/pubs/journal/cj26n1/cj26n1-4.pdf
http://www.climateinvestmentfunds.org/cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/vietnam_investment_plan_kd_120809_0.pdf
http://www.climateinvestmentfunds.org/cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/vietnam_investment_plan_kd_120809_0.pdf
http://www.climateinvestmentfunds.org/cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/vietnam_investment_plan_kd_120809_0.pdf
http://www.climateinvestmentfunds.org/cif/sites/climateinvestmentfunds.org/files/vietnam_investment_plan_kd_120809_0.pdf
http://www.climatefundsupdate.org/listing/gef-trust-fund
http://www.climatefundsupdate.org/listing/gef-trust-fund
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/615,567,Guidance_on_Transport_NAMA.pdf
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/615,567,Guidance_on_Transport_NAMA.pdf
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/615,567,Guidance_on_Transport_NAMA.pdf
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/615,567,Guidance_on_Transport_NAMA.pdf
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://www.docstoc.com/docs/24355845/MINISTRY-OF-TRANSPORT-%E2%80%93-MINISTRY-OF-INFRASTRUCTURE-WORLD
http://tonto.eia.doe.gov/country/country_time_series.cfm?fips=GH
http://tonto.eia.doe.gov/country/country_time_series.cfm?fips=GH

B Enoch, M et al., (2005) A strategic approach
to financing public transport through prop-
erty values. Available at http://oro.open.
ac.uk/2920

European Bank for Reconstruction and
Development (EBRD) (2010). Available at
http://www.ebrd.com/pages/sector/trans-
port.shtml

European Conference of Ministers of Trans-
port (ECMT) (2004) Assessment and Deci-
sion Making for Sustainable Transport. Euro-
pean Conference of Ministers of Transpor-
tation, Organization of Economic Coordi-
nation and Development. Available at
http://www.oecd.org

European Environment Agency (EEA)
(2008) Beyond Transport Policy: Exploring
and Managing the External Drivers of Trans-
port. Available at http://www.eea.europa.
eu/publications/technical_report_2008_12

European Local Transport Information Ser-
vice (ELTIS) (2008) Parking in the Historical
Centre of Sibiu, Romania. Available at http://
www.urbantransport.eu/PDF/generate_
pdf.php?study_id=1810&lan=en

Fetranspor (2009) Vale-Transporte
Eletrénico Manuall do Comprador. Available
at https://www.cartaoriocard.com.br/vt/
visitante/downloads/Download.do

Fink, M (2005) Financing Urban Transport
Infrastructure. Unpublished Draft.

Flyvbjerg, B et al., (2003) How common and
how large are cost overruns in transport
infrastructure projects? Available at http://
www.informaworld.com/smpp/content~d
b=all~content=a713868295~frm=abslink

Global Environment Facility (GEF) (2009)
Investing in Sustainable Urban Transport.
The GEF Experience. Available at http://
www.thegef.org/gef/node/1541

Global Transport Knowledge Partnership
(GTKP) (2010) Road Funds. Available at
http://www.gtkp.com/uploads/20100427-
011154-4099-Road%20Funds.pdf

Government of India (2006) Jawaharlal
Nehru National Urban Renewal Mission.
Available at http://jnnurm.nic.in

86

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

W GTZ (2002) Urban Transport and Poverty in
Developing Countries. Available at http://
www.gtz.de/de/dokumente/en-urban-
transport-and-poverty.pdf

B GTZ (2002-2010) Sustainable Transport: A
Sourcebook for Policy-makers in Developing
Cities. Available at http://www.sutp.org

W GTZ (2003) Redevelopment of the old city in
Sibiu: new car park system. Available at
http://www.gtz.de/en/themen/26302.htm

B GTZ (2009) International Fuel Prices. Avail-
able at http://www.gtz.de/en/
themen/29957.htm

B Gwilliam, K (2005) Bus Franchising in Devel-
oping Countries: Some Recent World Bank
Experience. Available at http://siteresources.
worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/
Resources/bus_franch_gwilliam.pdf

W Haixiao, P et al., (2008) Mobility for Develop-
ment — Shanghai, China. Available at http:/
www.wbcsd.org/DocRoot/NoTMGIsWn-
Zq9ldUPa564/Shanghai_M4D_report_
April08.pdf

B Hensher, D and Golob, T (2008) Bus rapid
transit systems: a comparative assessment.
Available at http://www.springerlink.com/
content/3152628236116174/fulltext.pdf

B Inter-American Development Bank (2010)
Available at http://www.iadb.org/topics/
topic.cfm?id=TRAS&lang=en

B Israel Ministry of Finance (2009) Jerusalem
Light Train. Available at http://ppp.mof.gov.
il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/
MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsLis-
tEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusa-
lem

W Jakarta Post (2009) Parking fees in Jakarta
the second-lowest worldwide. Available at
http://www.thejakartapost.com/
news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-
secondlowest-worldwide.html

W Jakarta Post (2010) Operators reject city’s
call to display official parking fees. Available
at http://www.thejakartapost.com/
news/2010/03/09/operators-reject-
City%E2%80%99s-call-display-official-
parking-fees.html


http://oro.open.ac.uk/2920
http://oro.open.ac.uk/2920
http://www.ebrd.com/pages/sector/transport.shtml
http://www.ebrd.com/pages/sector/transport.shtml
http://www.oecd.org
http://www.eea.europa.eu/publications/technical_report_2008_12
http://www.eea.europa.eu/publications/technical_report_2008_12
http://www.urbantransport.eu/PDF/generate_pdf.php?study_id=1810&lan=en
http://www.urbantransport.eu/PDF/generate_pdf.php?study_id=1810&lan=en
http://www.urbantransport.eu/PDF/generate_pdf.php?study_id=1810&lan=en
https://www.cartaoriocard.com.br/vt/visitante/downloads/Download.do
https://www.cartaoriocard.com.br/vt/visitante/downloads/Download.do
http://www.informaworld.com/smpp/content~db=all~content=a713868295~frm=abslink
http://www.informaworld.com/smpp/content~db=all~content=a713868295~frm=abslink
http://www.informaworld.com/smpp/content~db=all~content=a713868295~frm=abslink
http://www.thegef.org/gef/node/1541
http://www.thegef.org/gef/node/1541
http://www.gtkp.com/uploads/20100427-011154-4099-Road%20Funds.pdf
http://www.gtkp.com/uploads/20100427-011154-4099-Road%20Funds.pdf
http://jnnurm.nic.in
http://www.gtz.de/de/dokumente/en-urban-transport-and-poverty.pdf
http://www.gtz.de/de/dokumente/en-urban-transport-and-poverty.pdf
http://www.gtz.de/de/dokumente/en-urban-transport-and-poverty.pdf
http://www.sutp.org
http://www.gtz.de/en/themen/26302.htm
http://www.gtz.de/en/themen/29957.htm
http://www.gtz.de/en/themen/29957.htm
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/bus_franch_gwilliam.pdf
http://www.wbcsd.org/DocRoot/NoTMGlsWnZq9ldUPa564/Shanghai_M4D_report_April08.pdf
http://www.wbcsd.org/DocRoot/NoTMGlsWnZq9ldUPa564/Shanghai_M4D_report_April08.pdf
http://www.wbcsd.org/DocRoot/NoTMGlsWnZq9ldUPa564/Shanghai_M4D_report_April08.pdf
http://www.wbcsd.org/DocRoot/NoTMGlsWnZq9ldUPa564/Shanghai_M4D_report_April08.pdf
http://www.springerlink.com/content/3152628236116174/fulltext.pdf
http://www.springerlink.com/content/3152628236116174/fulltext.pdf
http://www.iadb.org/topics/topic.cfm?id=TRAS&lang=en
http://www.iadb.org/topics/topic.cfm?id=TRAS&lang=en
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
http://ppp.mof.gov.il/Mof/PPP/MofPPPTopNavEnglish/MofPPPProjectsEnglish/PPPProjectsListEng/TashtiotTaburaEng/RRakevetJerusalem
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2009/07/03/parking-fees-jakarta-secondlowest-worldwide.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/09/operators-reject-city%E2%80%99s-call-display-official-parking-fees.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/09/operators-reject-city%E2%80%99s-call-display-official-parking-fees.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/09/operators-reject-city%E2%80%99s-call-display-official-parking-fees.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/09/operators-reject-city%E2%80%99s-call-display-official-parking-fees.html

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

Jakarta Post (2010) The ongoing saga of
parking fees. Available at http://www.theja-
kartapost.com/news/2010/03/11/letter-
the-ongoing-saga-parking-fees.html

Japan Automobile Manufacturers Associa-
tion (JAMA) (2005) Split of automobile-
related taxes and segment used directly for
reinvestment into the road sector through
road funds.

Jane’s Information Group (2004) Jane’s
Urban Transport Systems 2004-2005.

Japan International Cooperation Agency
(JICA) (2008) Ex-Post Evaluation. Available
at http://www.jica.go.jp/english/opera-
tions/evaluation/oda_loan/post/2008/
pdf/e_project09_full.pdf

Jick, E (2007) PT funding and financing.
Available at http://chinaurbantransport.
com/english/ppt/huichang_4/Sung%?20
Jick%20Eum.pdf

Keio Corporation (2010) Fact Book 2009.
Available at http://www.keio.co.jp/english/
pdf/factbook2009.pdf

Keong, C (2002) Road pricing Singapore’s
Experience. Available at http://www.imprint-
eu.org/public/Papers/IMPRINT3_chin.pdf

Kulkarni, S (1997) Funding of public passen-
ger transport in developing countries; a case
of India. Available at http://www.thredbo.
itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_
papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf

Land Transport Authority (LTA) (2010) ERP
Rates. Available at http://www.onemotor-
ing.com.sg/publish/onemotoring/en/on_
the_roads/ERP_Rates.html

Land Transport Authority (LTA) (no date)
Electronic road pricing, the Singapore way.
Available at http://www.comp.nus.edu.
sg/~wongls/icaas-web/links/NLB/innovs-
ympO06/eddie-erp-talk.pdf

Lehman, C et al.,, (2003) Assessing the
Impact of Graduated Vehicle Excise Duty —
Quantitative Research. Available at http://
webarchive.nationalarchives.gov.uk +
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environ-
ment/research/consumerbehaviour/assessi
ngtheimpactofgraduate3817?page=4

B Lewis-Workman, S. (2010) Predicted vs.

Actual Costs and Ridership — Urban Trans-
port Projects. Unpublished presentation
given at the ADB Transport Forum 2010,
Manila, Philippines.

Lima, M and Faria, S (no date) The trans-
port-ticket system in brazil for urban public
transport. Available at http://www.thredbo.
itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_
papers/Thredbo6-theme3-Lima-Faria.pdf

Lindau, L et al., (2007) Developing bus rapid
transit systems in Brazil through public pri-
vate partnerships. Available at http:/www.
thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/
thredbo10_papers/thredbo10-plenary-
Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf

Local Government Association (2007)
Funding innovation: local authority use of
prudential borrowing. Available at http://
www.lga.gov.uk/Iga/publications/publica-
tion-display.do?id=22385

Metschies, G (2005) Financing Urban Roads
and Transport. Unpublished Draft.

Modern Ghana (May 2008) New Fuel Prices
Loom. Available at http://www.moderng-
hana.com

National Petroleum Authority (NPA) (2008)
Petroleum Products Price Build Up - Effective
26 May 2008. Available at http://www.npa.
gov.gh/petroleum-prices

Nottingham City Council (2010) Workplace
Parking Levy. Available at http:/www.not-
tinghamcity.gov.uk/index.
aspx?articleid=905

Open Source for Mobile and Sustainable
city (OSMOSE) (2007) Urban Transport Plan
for the Urban Community of Lille. Available
at http://www.osmose-os.org/docu-
ments/137/Lille%20_PILOT%20g00d%20
practice_.pdf

Organisation for Economic Co-operation
and Development (OECD) (2007) Infrastruc-
ture to 2030 (Volume 2): Mapping Policy for
Electricity, Water and Transport. Available at
http://www.oecd.org/document/49/0,3343
,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,
00.html

87


http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/11/letter-the-ongoing-saga-parking-fees.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/11/letter-the-ongoing-saga-parking-fees.html
http://www.thejakartapost.com/news/2010/03/11/letter-the-ongoing-saga-parking-fees.html
http://www.jica.go.jp/english/operations/evaluation/oda_loan/post/2008/pdf/e_project09_full.pdf
http://www.jica.go.jp/english/operations/evaluation/oda_loan/post/2008/pdf/e_project09_full.pdf
http://www.jica.go.jp/english/operations/evaluation/oda_loan/post/2008/pdf/e_project09_full.pdf
http://chinaurbantransport.com/english/ppt/huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf
http://chinaurbantransport.com/english/ppt/huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf
http://chinaurbantransport.com/english/ppt/huichang_4/Sung%20Jick%20Eum.pdf
http://www.keio.co.jp/english/pdf/factbook2009.pdf
http://www.keio.co.jp/english/pdf/factbook2009.pdf
http://www.imprint-eu.org/public/Papers/IMPRINT3_chin.pdf
http://www.imprint-eu.org/public/Papers/IMPRINT3_chin.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme2-Kulkarni.pdf
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/ERP_Rates.html
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/ERP_Rates.html
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/ERP_Rates.html
http://www.comp.nus.edu.sg/~wongls/icaas-web/links/NLB/innovsymp06/eddie-erp-talk.pdf
http://www.comp.nus.edu.sg/~wongls/icaas-web/links/NLB/innovsymp06/eddie-erp-talk.pdf
http://www.comp.nus.edu.sg/~wongls/icaas-web/links/NLB/innovsymp06/eddie-erp-talk.pdf
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk
http://webarchive.nationalarchives.gov.uk
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/environment/research/consumerbehaviour/assessingtheimpactofgraduate3817?page=4
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme3-Lima-Faria.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme3-Lima-Faria.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo6_papers/Thredbo6-theme3-Lima-Faria.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo10_papers/thredbo10-plenary-Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo10_papers/thredbo10-plenary-Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo10_papers/thredbo10-plenary-Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf
http://www.thredbo.itls.usyd.edu.au/downloads/thredbo10_papers/thredbo10-plenary-Linda-Senna-Strambi-Martins.pdf
http://www.lga.gov.uk/lga/publications/publication-display.do?id=22385
http://www.lga.gov.uk/lga/publications/publication-display.do?id=22385
http://www.lga.gov.uk/lga/publications/publication-display.do?id=22385
http://www.modernghana.com
http://www.modernghana.com
http://www.npa.gov.gh/petroleum-prices
http://www.npa.gov.gh/petroleum-prices
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.aspx?articleid=905
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.aspx?articleid=905
http://www.nottinghamcity.gov.uk/index.aspx?articleid=905
http://www.osmose-os.org/documents/137/Lille%20_PILOT%20good%20practice_.pdf
http://www.osmose-os.org/documents/137/Lille%20_PILOT%20good%20practice_.pdf
http://www.osmose-os.org/documents/137/Lille%20_PILOT%20good%20practice_.pdf
http://www.oecd.org/document/49/0,3343,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,00.html
http://www.oecd.org/document/49/0,3343,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,00.html
http://www.oecd.org/document/49/0,3343,en_2649_36240452_38429809_1_1_1_1,00.html

B Organisation for Economic Co-operation
and Development (OECD) (2008) Road Tax-
ation Database. Available at http://interna-
tionaltransportforum.org/statistics/taxa-
tion/index.html

Oxford Dictionaries (2010) Finance. Avail-
able at http://www.oxforddictionaries.

com/view/entry/m_en_gb0296070#m_en_

gb0296070

Oxford Dictionaries (2010) Fund. Available
at http://www.oxforddictionaries.com/
view/entry/m_en_gb0321360#m_en_
gb0321360

Passenger Transport Executive Group
(PTEG) (2004) We must learn from the
French on tram schemes. Available at http://
www.pteg.net/MediaCentre/News-
Archive/2004/20040610-1

Peterson, G (2005) Corruption in the Road
Sector. Unpublished presentation.

Peterson, G (2008) Unlocking Land Values
to Finance Urban Infrastructure. Available at
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/
files/publication/Gridlines-40-Unlock-
ing%20Land%20Values%20-%20GPeter-
son.pdf

PricewaterhouseCoopers (PwC) (2008)

Urban Transportation Financing. Available
at http://www.pwc.com/en_IN/in/assets/
pdfs/urban-transportation-financing.pdf

Public Transport Users Association (2009)
Common Urban Myths About Transport.
Available at http://www.ptua.org.au/
myths/subsidy.shtml

Pucher, J et al., (2004) The crisis of public trans-
port in India: overwhelming needs but limited
resources. Available at http://131.247.19.1/jpt/
pdf/JPT%207-4%20Pucher.pdf

Pucher, J et al,, (2007) Urban Transport
Trends and Policies in China and India:
Impacts of rapid economic growth. Avail-
able at http://policy.rutgers.edu/faculty/
pucher/PUCHER_China%?20India_
Urban%20Transport.pdf

R744.com (2008) CO, car tax in France
proves success. Available at http:/www.
r744.com/articleview.php?ld=689

88

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

B Sakamoto, K (forthcoming) Innovative

financing of low-carbon and energy efficient
transport, in Rethinking Transport and Cli-
mate Change. ADB and CAl-Asia eds. Avail-
able at http://www.transport2012.org/
bridging/ressources/files/1/96,Rethinking_
Transport_and_Climate_Chan.pdf

B Singapore Government (2010) Singapore

Budget 2010 — Ministry of Transport. Avail-
able at http://www.mof.gov.sg/budget
_2010/revenue_expenditure/toc.html

B ST Electronics (no date) Electronic Road

Pricing For Singapore. Available at http://
www.stee.stengg.com/Isg-grp/capabili-
ties/pdf/transport/road/13022006/ERP.pdf

Stankevich, N et al., (2005) Performance-
based Contracting for Preservation and
Improvement of Road Assets. Available at
http://siteresources.worldbank.org/
INTTRANSPORT/Resour
€es/336291-1227561426235/5611053-
1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf

B The Nation (2009) Skytrain green lines ready

by 2012: BMA. Available at http://www.
nationmultimedia.com/2009/02/25/
national/national_30096546.php

B Toner, J (2005) Elasticities for Road User

Charging schemes: Principles, Application
and Evidence. Unpublished.

B Transport for London (TfL) (2005) TfL tre-

bles revenue as Clear Channel wins London
bus shelter contract. Available at http://
www.tfl.gov.uk/corporate/media/news-
centre/archive/4067.aspx

B Transport for London (TfL) (2008) Central

London Congestion Charging. Impacts moni-
toring. Sixth Annual Report, July 2008. Avail-
able at http://www.tfl.gov.uk/assets/down-
loads/sixth-annual-impacts-monitoring-
report-2008-07.pdf.

B Transport for London (TfL) (2009), About

the Congestion Charge — Benefits. Available
at http://www.tfl.gov.uk/roadusers/con-
gestioncharging/6723.aspx

m Transport for London (TfL) (2010a) Annual

Report and Statement of Accounts for 2009.
Available at http://www.tfl.gov.uk/assets/


http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/index.html
http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/index.html
http://internationaltransportforum.org/statistics/taxation/index.html
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0296070#m_en_gb0296070
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0296070#m_en_gb0296070
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0296070#m_en_gb0296070
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0321360#m_en_gb0321360
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0321360#m_en_gb0321360
http://www.oxforddictionaries.com/view/entry/m_en_gb0321360#m_en_gb0321360
http://www.pteg.net/MediaCentre/NewsArchive/2004/20040610-1
http://www.pteg.net/MediaCentre/NewsArchive/2004/20040610-1
http://www.pteg.net/MediaCentre/NewsArchive/2004/20040610-1
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/publication/Gridlines-40-Unlocking%20Land%20Values%20-%20GPeterson.pdf
http://www.pwc.com/en_IN/in/assets/pdfs/urban-transportation-financing.pdf
http://www.pwc.com/en_IN/in/assets/pdfs/urban-transportation-financing.pdf
http://www.ptua.org.au/myths/subsidy.shtml
http://www.ptua.org.au/myths/subsidy.shtml
http://131.247.19.1/jpt/pdf/JPT%207-4%20Pucher.pdf
http://131.247.19.1/jpt/pdf/JPT%207-4%20Pucher.pdf
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher/PUCHER_China%20India_Urban%20Transport.pdf
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher/PUCHER_China%20India_Urban%20Transport.pdf
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher/PUCHER_China%20India_Urban%20Transport.pdf
http://www.r744.com/article.view.php?Id=689
http://www.r744.com/article.view.php?Id=689
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/96,Rethinking_Transport_and_Climate_Chan.pdf
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/96,Rethinking_Transport_and_Climate_Chan.pdf
http://www.transport2012.org/bridging/ressources/files/1/96,Rethinking_Transport_and_Climate_Chan.pdf
http://www.mof.gov.sg/budget _2010/revenue_expenditure/toc.html
http://www.mof.gov.sg/budget _2010/revenue_expenditure/toc.html
http://www.stee.stengg.com/lsg-grp/capabilities/pdf/transport/road/13022006/ERP.pdf
http://www.stee.stengg.com/lsg-grp/capabilities/pdf/transport/road/13022006/ERP.pdf
http://www.stee.stengg.com/lsg-grp/capabilities/pdf/transport/road/13022006/ERP.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1231943010251/trn-27_PBC_Eng_2009.pdf
http://www.nationmultimedia.com/2009/02/25/national/national_30096546.php
http://www.nationmultimedia.com/2009/02/25/national/national_30096546.php
http://www.nationmultimedia.com/2009/02/25/national/national_30096546.php
http://www.tfl.gov.uk/corporate/media/newscentre/archive/4067.aspx
http://www.tfl.gov.uk/corporate/media/newscentre/archive/4067.aspx
http://www.tfl.gov.uk/corporate/media/newscentre/archive/4067.aspx
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/sixth-annual-impacts-monitoring-report-2008-07.pdf
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/sixth-annual-impacts-monitoring-report-2008-07.pdf
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/sixth-annual-impacts-monitoring-report-2008-07.pdf
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/annual-report-and-statement-of-accounts-2008-09.pdf

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

downloads/corporate/annual-report-and-
statement-of-accounts-2008-09.pdf

B Transport for London (TfL) (2010b) Central
London Congestion Charging zone. Avail-
able at http://www.tfl.gov.uk/tfl/roadus-
ers/congestioncharge/whereandwhen

UNEP Risg (2010) CDM/JI Pipeline Analysis
and Database. Available at http://www.
cdmpipeline.org/cdm-projects-type.htm#2

United Nation Convention on Climate
Change (UNFCCC) (2008) Investment and
financial flows to address climate change: An
update. Available at http://unfccc.int/docu-
mentation/documents/advanced_search/
items/3594.
php?rec=j&priref=600004974#beg

United Nation Convention on Climate
Change (UNFCCC) (2010) Validation pro-
jects. Available at http://cdm.unfccc.int/
Projects/Validation/index.html

United Nation Convention on Climate
Change (UNFCCC) (no date) Project 0672:
BRT Bogotd, Colombia: TransMilenio Phase Il
to IV. Available at http://cdm.unfccc.int/
Projects/DB/DNV-CUK1159192623.07/view

United Nation Convention on Climate
Change (UNFCCC) (no date) Project 1351:
Installation of Low Green House Gases (GHG)
emitting rolling stock cars in metro system.
Available at http://cdm.unfccc.int/Projects/
DB/RWTUV1190204766.13/view

Vision Transportation Group (VTG) (no
date) New Transportation System of Astana.
Available at http://visiontransportation-
group.com/en/VTG_Astana_NTSA.html

Ward, M (2010) Engaging private sector cap-
ital at scale in financing low carbon infra-
structure in developing countries. Available
at http://www.gtriplec.co.nz/assets/
Uploads/papers/psi_final_of_main_
report_full_version_31_may.pdf

Wetzel, D (2005) Innovative Ways of Financ-
ing Public Transport. Transport Excellence
through Practical Delivery Conference,
Nottingham University, April 2005, p.
81-90.

m Wetzel, D (2006) Innovative ways of financ-

ing public transport, Available at http://
www.etcproceedings.org/paper/down-
load/3238

World Bank (2002) Cities on the Move: A
World Bank Urban Transport Strategy Review.
Available at http://siteresources.worldbank.
org/INTURBANTRANSPORT/Resources/
cities_on_the_move.pdf

World Bank (2005) Affordability of Public
Transport in Developing Countries. Available
at http://siteresources.worldbank.org/
INTTRANS-
PORT/214578-1099319223335/20460038/
TP-3_affordability_final.pdf

World Bank (2006) China: Building Institu-

tions for sustainable urban transport. Avail-
able at http://www.worldbank.org/trans-

port/transportresults/regions/eap/china-

bldg-inst.pdf

World Bank and PPIAF (2007a) Port Reform
Toolkit: Effective Support for Policymakers
and Practitioners (2nd edition). Available
at http://www.ppiaf.org/documents/
toolkits/Portoolkit/toolkit.html

m World Bank and PPIAF (2007b) Urban Bus

Toolkit. Available at http://www.ppiaf.org/
UrbanBusToolkit

m World Bank (2007) A Decade of Action in

Transport. Available at http:/web.world-
bank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXT
TRANSPORTATION/0,,contentMDK:2129016
7~menuPK:4441770~pagePK:64829573~pi
PK:64829550~theSitePK:4434733,00.html

World Bank (2009) Deterring Corruption
and Improving Governance in Road Con-
struction and Maintenance. Available at
http://siteresources.worldbank.org/
INTTRANSPORT/Resour
ces/336291-1227561426235/5611053-
1229359963828/TP-27_Governance_
Sourcebook.pdf

World Bank and PPIAF (2009a) Private activ-
ity in transport down for second consecutive
year, but still around peak levels. Available at
http://ppi.worldbank.org/features/October
2009/2008TransportDataLaunch.pdf

89


http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/annual-report-and-statement-of-accounts-2008-09.pdf
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/annual-report-and-statement-of-accounts-2008-09.pdf
http://www.tfl.gov.uk/tfl/roadusers/congestioncharge/whereandwhen
http://www.tfl.gov.uk/tfl/roadusers/congestioncharge/whereandwhen
http://www.cdmpipeline.org/cdm-projects-type.htm#2
http://www.cdmpipeline.org/cdm-projects-type.htm#2
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/3594.php?rec=j&priref=600004974#beg
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/3594.php?rec=j&priref=600004974#beg
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/3594.php?rec=j&priref=600004974#beg
http://unfccc.int/documentation/documents/advanced_search/items/3594.php?rec=j&priref=600004974#beg
http://cdm.unfccc.int/Projects/Validation/index.html
http://cdm.unfccc.int/Projects/Validation/index.html
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/DNV-CUK1159192623.07/view
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/DNV-CUK1159192623.07/view
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/RWTUV1190204766.13/view
http://cdm.unfccc.int/Projects/DB/RWTUV1190204766.13/view
http://visiontransportationgroup.com/en/VTG_Astana_NTSA.html
http://visiontransportationgroup.com/en/VTG_Astana_NTSA.html
http://www.gtriplec.co.nz/assets/Uploads/papers/psi_final_of_main_report_full_version_31_may.pdf
http://www.gtriplec.co.nz/assets/Uploads/papers/psi_final_of_main_report_full_version_31_may.pdf
http://www.gtriplec.co.nz/assets/Uploads/papers/psi_final_of_main_report_full_version_31_may.pdf
http://www.etcproceedings.org/paper/download/3238
http://www.etcproceedings.org/paper/download/3238
http://www.etcproceedings.org/paper/download/3238
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Resources/cities_on_the_move.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/214578-1099319223335/20460038/TP-3_affordability_final.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/214578-1099319223335/20460038/TP-3_affordability_final.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/214578-1099319223335/20460038/TP-3_affordability_final.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/214578-1099319223335/20460038/TP-3_affordability_final.pdf
http://www.worldbank.org/transport/transportresults/regions/eap/china-bldg-inst.pdf
http://www.worldbank.org/transport/transportresults/regions/eap/china-bldg-inst.pdf
http://www.worldbank.org/transport/transportresults/regions/eap/china-bldg-inst.pdf
http://www.ppiaf.org/documents/toolkits/Portoolkit/toolkit.html
http://www.ppiaf.org/documents/toolkits/Portoolkit/toolkit.html
http://www.ppiaf.org/UrbanBusToolkit
http://www.ppiaf.org/UrbanBusToolkit
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXTTRANSPORTATION/0,,contentMDK:21290167~menuPK:4441770~pagePK:64829573~piPK:64829550~theSitePK:4434733,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXTTRANSPORTATION/0,,contentMDK:21290167~menuPK:4441770~pagePK:64829573~piPK:64829550~theSitePK:4434733,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXTTRANSPORTATION/0,,contentMDK:21290167~menuPK:4441770~pagePK:64829573~piPK:64829550~theSitePK:4434733,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXTTRANSPORTATION/0,,contentMDK:21290167~menuPK:4441770~pagePK:64829573~piPK:64829550~theSitePK:4434733,00.html
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/EXTOED/EXTTRANSPORTATION/0,,contentMDK:21290167~menuPK:4441770~pagePK:64829573~piPK:64829550~theSitePK:4434733,00.html
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1229359963828/TP-27_Governance_Sourcebook.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1229359963828/TP-27_Governance_Sourcebook.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1229359963828/TP-27_Governance_Sourcebook.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1229359963828/TP-27_Governance_Sourcebook.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/336291-1227561426235/5611053-1229359963828/TP-27_Governance_Sourcebook.pdf
http://ppi.worldbank.org/features/October2009/2008TransportDataLaunch.pdf
http://ppi.worldbank.org/features/October2009/2008TransportDataLaunch.pdf

Transporte Sustentavel: Um Livro Fonte para Elaboradores de Politica em Cidades em Desenvolvimento

B World Bank and PPIAF (2009b) Toolkit for
Public-Private Partnerships in Roads & High-
ways. Available at http://www.ppiaf.org/
ppiaf/sites/ppiaf.org/files/documents/
toolkits/highwaystoolkit/index.html

m World Bank (2010) Africa’s Infrastructure — A
Time for Transformation. Flagship Report.
Available at https://www.infrastructureaf-
rica.org/aicd/flagship-report

B Zhao, Z et al., (2010) Funding Surface Trans-
portation in Minnesota: Past, Present, and
Prospects. Available at http://www.cts.umn.
edu/Publications/ResearchReports/pdf-
download.pl?id=1300

Mais informagao a respeito de
financiamento e prego

B IMPRINT-EUROPE Thematic Network (no
date) Thematic access to papers. Available
at http://www.imprint-eu.org/public/The-
maccess.htm

B New South Wales (no date) Land and Prop-
erty Management Authority. Available at
http://www.lands.nsw.gov.au

W Victoria Transport Policy Institute (no date)
Online Transport Demand Management
Encyclopaedia. Available at http://www.
vtpi.org/tdm/tdm12.htm

B World Bank (no date) Documentation on
road tolls and concessions. Available at
http://www.worldbank.org/transport/
roads/toll_rds.htm

B World Bank (no date) Knowledge Base on
Road Financing and Road Funds. Available
at http://www.worldbank.org/transport/
roads/rd_fnds.htm

m World Bank (no date) A Framework for
Urban Transport Projects, Operational Guid-
ance for World Bank Staff. Available at
http://siteresources.worldbank.org/
INTTRANSPORT/Resources/tp_15_urban.
pdf

B World Bank (no date) Urban Transport Infra-
structure Notes. Available at http://web.
worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/
TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20

20

459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pageP
K:210058~piPK:210062~theSit
ePK:337116,00.html#ut

Mais informagoes sobre fundos
climaticos

B Adaptation Fund (2009) Available at http://
adaptation-fund.org

m Climate Investment Fund (World Bank) (no
date). Available at http://www.worldbank.
org/cif

B European Parliament (no date) Global Cli-
mate Change Alliance. Available at http:/
www.europarl.europa.eu/oeil/file.
jsp?id=5637242

B Federal Ministry for the Environment,
Nature Conservation and Nuclear Safety
(no date) International Climate Initiative
(Germany). Available at http:/www.bmu.
de/english/climate_protection_initiative/
general_information/doc/42000.php

B Ministry of Foreign Affairs of Japan (2010)
Financial Mechanism for “Cool Earth Part-
nership”. Available at http://www.mofa.go.
jp/Mofaj/Gaiko/oda/bunya/environment/
cool_earth_e.html

Referéncias do Livro Fonte da GIZ
(Available at URL http:/www.sutp.org)

B Penalosa, E (2005) Sourcebook Module 1a:
The Role of Transport in Urban Development
Policy, GTZ, Eschborn

B Meakin, R (2004) Sourcebook Module 1b:
Urban Transport Institutions, GTZ, Eschborn

W Zegras, C (2006) Sourcebook Module 1c: Pri-
vate Sector Participation in Urban Transport
Infrastructure Provision, GTZ, Eschborn

B Breithaupt, M (2004) Sourcebook Module
1d: Economic Instruments, GTZ, Eschborn

m Pardo, C (2006) Sourcebook Module Te: Rais-
ing Public Awareness about Sustainable
Urban Transport, GTZ, Eschborn

| Petersen, R (2004) Sourcebook Module 2a:
Land Use Planning and Urban Transport,
GTZ, Eschborn


http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/highwaystoolkit/index.html
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/highwaystoolkit/index.html
http://www.ppiaf.org/ppiaf/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/highwaystoolkit/index.html
https://www.infrastructureafrica.org/aicd/flagship-report
https://www.infrastructureafrica.org/aicd/flagship-report
http://www.cts.umn.edu/Publications/ResearchReports/pdfdownload.pl?id=1300
http://www.cts.umn.edu/Publications/ResearchReports/pdfdownload.pl?id=1300
http://www.cts.umn.edu/Publications/ResearchReports/pdfdownload.pl?id=1300
http://www.imprint-eu.org/public/Themaccess.htm
http://www.imprint-eu.org/public/Themaccess.htm
http://www.lands.nsw.gov.au
http://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm
http://www.worldbank.org/transport/roads/toll_rds.htm
http://www.worldbank.org/transport/roads/toll_rds.htm
http://www.worldbank.org/transport/roads/rd_fnds.htm
http://www.worldbank.org/transport/roads/rd_fnds.htm
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/tp_15_urban.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/tp_15_urban.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/Resources/tp_15_urban.pdf
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTTRANSPORT/0,,contentMDK:20459759~isCURL:Y~menuPK:337136~pagePK:210058~piPK:210062~theSitePK:337116,00.html#ut
http://adaptation-fund.org
http://adaptation-fund.org
http://www.worldbank.org/cif
http://www.worldbank.org/cif
http://www.europarl.europa.eu/oeil/file.jsp?id=5637242
http://www.europarl.europa.eu/oeil/file.jsp?id=5637242
http://www.europarl.europa.eu/oeil/file.jsp?id=5637242
http://www.bmu.de/english/climate_protection_initiative/general_information/doc/42000.php
http://www.bmu.de/english/climate_protection_initiative/general_information/doc/42000.php
http://www.bmu.de/english/climate_protection_initiative/general_information/doc/42000.php
http://www.mofa.go.jp/Mofaj/Gaiko/oda/bunya/environment/cool_earth_e.html
http://www.mofa.go.jp/Mofaj/Gaiko/oda/bunya/environment/cool_earth_e.html
http://www.mofa.go.jp/Mofaj/Gaiko/oda/bunya/environment/cool_earth_e.html
http://www.sutp.org

Médulo 1f: Financiamento do Transporte Urbano Sustentéavel

B Litman, T (2004) Sourcebook Module 2b:
Mobility Management, GTZ, Eschborn

B Wright, L and Fjellstrom, K (2004)
Sourcebook Module 3a: Mass Transit Options,
GTZ, Eschborn

B Wright, L (2005) Sourcebook Module 3b: Bus
Rapid Transit, GTZ, Eschborn

B Meakin, R (2004) Sourcebook Module 3c:
Bus Regulation and Planning, GTZ, Eschborn

H Hook, W (2005) Sourcebook Module 3d: Pre-
serving and Expanding the Role of Non-
motorised Transport, GTZ, Eschborn

B Wright, L (2006) Sourcebook Module 3e: Car
Free Development, GTZ, Eschborn

m Walsh, M, and Kolke, R (2005) Sourcebook
Module 4a: Cleaner Fuels and Vehicle Tech-
nologies, GTZ, Eschborn

m Kolke, R (2005) Sourcebook Module 4b:
Inspection & Maintenance and Roadworthi-
ness, GTZ, Eschborn

B Shah, J, and lyer, N (2009) Sourcebook
Module 4c: Two- and Three-Wheelers, GTZ,
Eschborn

B MVV InnoTec (2005) Sourcebook Module 4d:
Natural Gas Vehicles, GTZ, Eschborn

B Sayeg, P, and Charles, P (2009) Sourcebook
Module 4e: Intelligent Transport Systems,
GTZ, Eschborn

B Breithaupt, M, and Eberz, O (2005)
Sourcebook Module 4f: EcoDriving, GTZ,
Eschborn

B Schwela, D (2009) Sourcebook Module 5a:
Air Quality Management, GTZ, Eschborn

W Lacroix, J, and Silcock, D (2004) Sourcebook
Module 5b: Urban Road Safety, GTZ, Esch-
born

B Civic Exchange Hong Kong, GTZ, and UBA
(2004) Sourcebook Module 5c: Noise and its
Abatement, GTZ, Eschborn

| Grtter, J (2007) Sourcebook Module 5d: The
CDM in the Transport Sector, GTZ, Eschborn

m Dalkmann, H and Brannigan, C (2007)
Sourcebook Module 5e: Transport and Cli-
mate Change, GTZ, Eschborn

B Eichhorst, U (2009) Sourcebook Module 5f:
Adapting Urban Transport to Climate
Change, GTZ, Eschborn

m Kunieda, M, and Gauthier, A (2007)
Sourcebook Module 7a: Gender and Urban
Transport: Smart and Affordable, GTZ, Esch-
born

Cursos de treinamento da GIZ e outros
materiais
(Available at URL http:/www.sutp.org)

B Meakin, R (2002) Training Course: Bus Regu-
lation and Planning - Bus Sector Reform,
GTZ, Eschborn

B [-Ce (2009) Cycling-inclusive Policy Develop-
ment: A Handbook, GTZ, Eschborn

B Wright, L (2004) Training Course: Mass Tran-
sit, GTZ, Eschborn

B Hook, W (2005) Training Course: Non-
Motorised Transport, GTZ, Eschborn

m Pardo, C (2006) Public Awareness and
Behaviour Change in Sustainable Transport:
Training Course Second Edition, GTZ, Esch-
born

B Broddaus, A, Litman, T, and Menon, G
(2009) Transportation Demand Manage-
ment, GTZ, Eschborn

B Wright, L and Hook, W (2007) Planning
Guide: Bus Rapid Transit, William and Flora
Hewlett Foundation, ITDP, GEF-UNEP, GTZ

B GTZ (2009) International Fuel Prices. Avail-
able at http://www.gtz.de/fuelprices

91


http://www.sutp.org
http://www.gtz.de/fuelprices

Deutsche Gesellschaft fir
Internationale Zusammenarbeit (61Z) GmbH

- Cooperagao Técnica Alema -

P. 0. Box 5180

65726 ESCHBORN, GERMANY
T +49-6196-79-1357

F +49-6196-79-801357

E transport@giz.de

| http://www.giz.de

uilding the future.
Let's join forces.


mailto:transport@giz.de
http://www.giz.de

	Abreviações
	1.	A importância do financiamento no transporte urbano sustentável
	1.1	Por que o financiamento é importante?
	1.2	O que está envolvido no financiamento para o transporte urbano?
	1.3	Qual é a escala dos recursos envolvidos?

	2.	O desafio duplo: financiar o transporte urbano sustentável, de maneira sustentável
	2.1	O que é um sistema de transporte urbano sustentável?
	2.2	Como o transporte urbano pode ser financiado de maneira sustentável?
	2.3	O que precisa ser financiado?
	2.4	Quais barreiras precisam ser reconhecidas?
	2.4.1	Tendências do desenvolvimento econômico
	2.4.2 �Viés sistêmico na direção de modais sustentáveis
	2.4.3 �Preços que não refletem os custos reais das atividades de transporte
	2.4.4 �Administração e fatores institucionais
	2.4.5 �Aceitação pública dos instrumentos de financiamento


	3.	Abordagens para um sistema sustentável
	3.1	Compreender e gerir os requisitos financeiros para o transporte urbano sustentável
	3.2	Compreendendo as várias opções/mecanismos de financiamento
	3.3	Instrumentos de financiamento no nível local
	3.3.1	Tarifa de estacionamento
	3.3.2	Pedágio urbano e tarifa de congestionamento
	3.3.3	Contribuições do empregador
	3.3.4	Receitas tarifárias
	3.3.5	Subsídios ao transporte público
	3.3.6	Uso do solo/Imposto territorial
	3.3.7	Parcerias Público-Privadas
	3.3.8	Propaganda

	3.4	Instrumentos de financiamento no nível nacional
	3.4.1	Impostos sobre o combustível/Sobretaxas
	3.4.2	Tributação sobre os veículos
	3.4.3	Empréstimos e dotações nacionais e internacionais

	3.5	Instrumentos de financiamento no nível internacional – com enfoque no Financiamento Climático
	3.5.1	O Mecanismo do Desenvolvimento Limpo (MDL)
	3.5.2	Fundo Global para o Meio Ambiente (FGMA)
	3.5.3	Fundos climáticos multilaterais e bilaterais

	3.6	Combinação ideal das opções de financiamento
	3.6.1	Integrar o financiamento num processo mais amplo de políticas que inclua a reforma de preços e a gestão financeira
	3.6.2	Formando um arcabouço financeiro de várias camadas
	3.6.3	Fundos para o transporte urbano: um rumo que as cidades podem tomar


	4.	Resumo dos pontos fundamentais e das ações necessárias
	Materiais de consulta

