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OTTC Concessao
Vantagens - permite composigao de receitas (usuario + imagem - permite composigao de receitas (usuario + patrocinio + subsidio
patrocinador) publico)
- n3o restringe a participacdo de apenas 1 operador - posglvel estabelecer regras e obrigatoriedades para a operagao
dos sistemas
- po§sivel estabelecer regras e obrigatoriedades a prestagao do - outorga pelo uso do espago pode ser revertida para fundo
servigo (?) destinado a rede cicloviaria ou & ampliagéo do préprio sistema
- Periodo de regulamentacéo mais curto - Modelo amplamente testado e provado internacionalmente
- contempla-se ja a possivel chegada dos sistemas dockless - _Fgcilita a.impos.,igéo_de exigépcias relagionadas_ a qualidade das
bicicletas (inclusive visando a implantacéo de ebikes)
- Facilita a imposigédo de metas relacionadas a expansao do servigco
Desvantagens - sistemas operam de forma autbnoma (ndo conversam entre si) | - Demora do tempo de implantagao (tempo de licitagéo, recursos,

- Poder Publico abre méao de uma politica de infraestrutura
cicloviaria (bicicleta ndo & Uber)

- Nao ha referéncias internacionais para analise de resultados e
viabilidade econémica

- Impossivel de se injetar recursos publicos para expandir ou
mesmo resgatar o sistema

- Dificil controlar a qualidade das bicicletas

- Dificil estabelecer regras de cobertura do territério e expansao
do servico

questionamentos TCM, etc.)

- Periodo mais longo de regulamentacao, devido a necessidade de
licitagcdo

- N&o permitiria outros sistemas operarem na cidade
(especialmente dockless)




CICLOCIDADIE

associacdo dos ciclistas urbanos de sdo paulo

- Decreto muito abrangente e ndo garante aplicagéo das
exigéncias

- Resolug¢des individuais para cada proposta do setor privado,
abrindo margem para “mesas de negociagao”

Ponderacgoées:

O modelo de OTTC, que parece ser a escolha da gestédo, apresenta algumas vantagens inegaveis. Ele pode ser regulamentado em até um
més, acelerando o processo de implantagdo da nova tecnologia do Bike Sampa, desta forma injetando “nova vida” no bike share de Sao Paulo
ja no curto prazo. Ele também estabelece um marco legal para lidar com a inevitavel chegada dos dockless, que em muitos lugares do mundo
seguem em estado de limbo juridico. Até certo ponto este modelo também apresenta certa vantagem no quesito flexibilidade: seria possivel,
por exemplo, contemplar a entrada no mercado de uma operadora voltada exclusivamente a bicicletas elétricas.

Dito tudo isto, ha motivos solidos pelos quais, mundo afora, o modelo omnipresente € o de concessao (ou de operagao realizada diretamente
pelo poder publico). Acima de tudo, ha a questéo de viabilidade econémica: via de regra, sistemas de bike sharing ndo séo autossustentaveis.
Dentre os poucos sistemas que sobrevivem sem subsidios do poder publico (ex. Citibike, de Nova York), a maioria dependeu de subsidios em
seu estagio inicial, até que fosse atingida maturidade tal que permitisse a viabilidade econdmica; outros, ainda, precisam da injecao de
recursos publicos para expandir as operagdes para areas mais periféricas (ou continuam restritos as centralidades devido a esta limitagéo). Ou
seja: mesmo entre os sistemas que sobrevivem com seus préprios recursos, estes dificiimente geram lucro que torne o negdcio atrativo, e
muito menos que gere recursos suficientes para investimentos em expansao e atualizagao de tecnologia.

Este cenario nos traz a uma questao importante: caso o modelo de OTTC n&o se mostre economicamente viavel, qual sera a atitude da
prefeitura logo ao detectar? Em modelos de concessao/PPP, é possivel estabelecer garantias de operacao (exigéncias), na qual o poder
publico injeta os recursos necessarios para equilibrar o déficit do sistema - como é realizado com o sistema de transporte publico coletivo, por
exemplo. No caso de OTTC, nao vislumbramos possibilidade juridica da inje¢do de subsidios publicos. Considerando que o Plano Diretor
estabelece o sistema de compartilhamento de bicicletas como parte do sistema cicloviario da cidade, a prefeitura teria que encontrar alguma
maneira de resgatar o sistema em caso de problemas financeiros, a risco de estar em descumprimento de marco legal municipal. E importante
que a prefeitura apresente algum plano para lidar com esta possibilidade.
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O modelo de OTTC gera ainda outros desafios. Como garantir a interoperabilidade de diferentes sistemas? Além disso, o modelo OTTC
praticamente impossibilita o estabelecimento de metas relativas a expansao da cobertura do sistema. Outras questdes, como pagamento via
bilhete unico, também tornam-se mais dificeis (porém nao impossiveis) dentro deste modelo.

Alguns questionamentos do modelo OTTC a serem esclarecidos sao:

Como garantir a interoperabilidade do sistema? Ou seja, que todas as estagdes possam ser usadas por todas as bicicletas
disponibilizadas.

Como garantir as exigéncias (indicadores) de um sistema publico (doc ja protocolado) em um modelo sem nenhuma participacao direta
do poder publico, onde apenas o setor privado planeja e executa de acordo com seus préprios interesses?

Como garantir que o sistema nao tenha cobertura apenas nas regides de alta demanda e consequentemente mais lucrativas, excluindo
as regides periféricas da cidade?

Que tipo de fiscalizagéo é proposto para assegurar qualidade do servigo, como estado de manutengao das estacdes e bicicletas,
funcionamento dos aplicativos, oferta de bicicletas condizente com demanda, distribui¢cdo de bicicletas ao final do dia coerente com
fluxos observados, horarios de funcionamento, entre outros. Como a gestdo monitorara o(s) sistema(s)?

Havera o comprometimento em relagao ao atendimento do sistema nos terminais de transporte publico, oferecendo servigo
diferenciado de aluguel de bicicletas até 12h?

Sera possivel a utilizagdo do bilhete Unico, sem necessidade de cartdo de crédito, em todos os sistemas?

Como sera garantida a durabilidade de um modelo de sistema nao testado em outro pais? A competicao livre entre empresas é o
melhor modelo econémico para um sistema sem subsidio, corremos riscos de que o modelo falhe? Que medidas s&o previstas para
esse cenario?

Como garantir transparéncia e compartilhamento de dados do uso do sistema por todas as empresas operantes?

Consideragodes finais:

Caso a opgao da gestao seja de fato pelo modelo OTTC, nos cabe cobrar - tanto na reunido de amanha com a SP Parcerias, quanto na
préxima reuniao da CTB - quais sdo 0s passos concretos que planeja-se tomar para contornar todas as desvantagens e incégnitas elencadas
aqui, garantindo desta forma nao apenas um sistema de compartilhamento de bicicletas digno do tamanho e potencial da cidade de Sao
Paulo, como também o préprio cumprimento de diversos marcos legais acordados com a sociedade.
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Integracdo Bilhete Unico e subsidio do sistema:

Se os sistemas de compartilhamento puderem ser acessados via bilhete Unico, e estiverem de fato utilizando o cadastro, créditos e registro do
bilhete unico para aluguel (n&o s6 a mascara do cartado de crédito, como no TemBici atual) ai surgem possibilidades de subsidio interessantes.
Atualmente temos o Cartdo do Ciclista, oriundo de projeto de lei do Police Neto, aprovado pela cdmara e aguardando regulamentagao do
executivo. A idéia por tras da remuneragéo do ciclista € que: como todas as viagens de 6énibus da SPTrans tem algum valor de subsidio,
guando o municipe deixa de realizar uma viagem de 6nibus para andar de bicicleta, a cidade economiza o valor do subsidio. A mesma légica
pode ser utilizada para os sistemas de compartilhamento de bikes que utilizem o bilhete Unico.

O custo atual de cada viagem de 6nibus da SPTrans é de R$6,64/passageiro.

- Aproximadamente 49% das viagens de 6nibus sdo pagas com a tarifa cheia, de 3,80.

- Passageiro que paga 3,80 no 6nibus, a prefeitura subsidia 2,84 da viagem.

- Passageiro que vem da integragdo do metrd paga 3 reais, a prefeitura subsidia 3,64.

- Estudante que pague meia paga 1,90, a prefeitura subsidia 4,74.

- Cada passageiro pagante que ande de graca (bilhete mensal ou 6nibus no periodo 2h) a prefeitura subsidia os 6,64 da tarifa.

Se a prefeitura subsidiar o bike sharing até esses valores, cada viagem de 6nibus substituida por bicicleta representa uma redugao dos gastos
para a prefeitura.

Como os sistemas tém ordens de magnitude diferentes de custos (6nibus 6 bilhdes por ano X sistemas bike sharing investimentos de milhdes
por ano), a conversdo de um percentual pequeno do subsidio de énibus para subsidio de bicicleta pode significar o custeio de grande parte
das OTTCs e garantia de viabilidade financeira, além de economia geral para o erario.



