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1 INTRODUCAO

1.1  CONTEXTUALIZACOES DO ESTUDO

O transporte publico urbano, em todo o pais, atravessa uma crise que ja perdura
por mais de uma década, caracterizada pela constante perda de demanda em razdo do alto
preco das tarifas', do crescimento do transporte ilegal, das gratuidades e descontos sem fontes
de financiamento, dos congestionamentos urbanos, da falta de investimento em infra-
estrutura. Caso nédo sejam adotadas medidas e empreendidas acGes necessarias por parte do
Estado, o sucateamento do sistema e o caos no modelo de mobilidade do pais serdo
inevitaveis.

Apesar da Constituicdo Federal de 1988, em seu art. 30, declarar o transporte
coletivo como um servico publico de carater essencial, o que percebemos é uma falta de
articulacdo politica dos governos federal, estadual e/ou municipal para efetiva prestacdo deste
servico essencial que dignifica a pessoa humana através da melhoria da qualidade de vida e
desempenha um papel importante na atividade socio-econémica do pais, com geracdo de
emprego e renda.

Segundo a Associacdo Nacional de Empresas de Transporte Urbano - NTU,
aproximadamente 59 milhdes de pessoas usam diariamente o transporte publico, que
representa cerca de 60% dos deslocamentos mecanizados nas cidades brasileiras, onde 500
mil empregos diretos sdo gerados com uma frota de 95 mil veiculos. Em 2007,
aproximadamente 425.000.000 pessoas utilizaram o sistema de transporte coletivo por dnibus
de Belo Horizonte e 212.000.000 no ambito metropolitano, perfazendo um total aproximado
de 637.000.000 passageiros transportados no ano.

A Constituicdo Federal atribuiu ao Estado a gestdo metropolitana das funcdes
juridicas de interesse comum e a gestdo local aos municipios. O transporte publico urbano foi
definido como de interesse local e de responsabilidade dos municipios. 1sso gerou uma
desarticulagéo no gerenciamento do transporte coletivo metropolitano, que teve sua transicdo
marcada por conflitos politicos e institucionais entre Municipios e destes com os Estados na
maioria das regides metropolitanas do pais, inclusive na Regido Metropolitana de Belo

Horizonte - RMBH. Em decorréncia, o que percebemos hoje é uma falta de planejamento

! Segundo estudo do Ministério das Cidades: Evolugéo das Tarifas de Onibus Urbanos 1994 a 2003, a tarifa
média de 6nibus urbano em Belo Horizonte cresceu 414,3%. Variou de R$ 0,35 em julho de 1994 para R$ 1,45



integrado entre os diversos 0rgdos gestores da RMBH gerando concorréncia e sobreposicdo
de servigos, que provocam um aumento da quilometragem produzida e da frota de veiculos.
Com isso, o transporte coletivo apresenta altos niveis de ineficiéncia e irracionalidade e esta
sendo levado para uma crise de perda de atratividade. Consequentemente, essa crise apresenta
um custo extremamente alto para 0 passageiro que, muitas vezes, tem 0 acesso econdmico
privado por incapacidade de pagar a tarifa.

Com a ineficiéncia dos servigos e as facilidades de aquisicdo de automoveis, 0
transporte individual motorizado aumenta a cada dia, inviabilizando o transporte coletivo e
tornando o sistema viadrio incompativel com a demanda, causando enormes
congestionamentos, que além de gerar deseconomia para toda a sociedade, agridem o meio
ambiente e exigem investimentos publicos em infra-estrutura.

Lima Neto (2000) relaciona os problemas agravados com a deficiéncia do quadro

institucional:

e Producdo de situagcOes cronicas de congestionamento, com elevacdo tempo
de viagem e redugdo da produtividade das atividades urbanas (causa

restricdo de mobilidade);

e Prejuizos crescentes ao desempenho dos Onibus urbanos, principalmente
pela reducdo de sua velocidade e conseqiente impacto nos custos de

operacdo, confiabilidade, atratividade e tarifas cobradas dos usuarios;
e Decréscimo no uso do transporte publico;

e Aumento da poluicdo atmosférica, causando prejuizos graves a salde da

populacdo e do patriménio histérico;
e Aumento generalizado dos acidentes de transito;
e Necessidades de investimentos crescentes no sistema viario;

e Violacdo, pelo trafego rodado, de areas residenciais e de uso coletivo, bem

como destruicdo do patriménio historico e arquitetnico;

em dezembro 2003. Nesse mesmo periodo os indices de pregos IGP-DI, INPC e o FIPE, tiveram variagdo de
301,2%, 250,4% e 222,9%, respectivamente.



e Reducdo das areas verdes e a impermeabilizacdo do solo devido a expansédo
da area pavimentada ligada ao aumento do trafego motorizado.

E nesse contexto que serd desenvolvido o presente trabalho onde o transporte
publico, que é um servico de carater constitucionalmente essencial, ndo esta sendo tratado

como uma atividade estratégica por parte do governo federal, estadual ou municipal.
1.1.1 Problema

O alto custo da tarifa do transporte publico por 6nibus em todo o Brasil gera uma
politica de exclusédo social que, segundo pesquisa realizada pelo Ipea em 2003, afeta 35% da
populacdo brasileira que vive nos grandes centros urbanos e ndo tém acesso ao transporte

publico por incapacidade de pagar a tarifa.
1.1.2 Justificativa

De acordo com a constituicdo Federal, o transporte publico urbano é um servico
essencial. Ele proporciona a populagdo o acesso ao trabalho, lazer, educacdo, salde,
principalmente a classe baixa que se utiliza quase exclusivamente deste servigo para realizar
os seus deslocamentos diarios. Porém, quando 0 mesmo ndo € um “servi¢o adequado”, gera
uma enorme exclusdo social, uma vez que impede 0 acesso de parte da populagéo a estes
Servigos que sdo essenciais na vida do cidadao.

O Ipea (2006) considera como “servico adequado” o disposto na Lei de
Concessdes de Servigos Publicos (Lei n.° 8.987/95), ou seja, o servico adequado é aquele que
atende as condicGes de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas. O maior problema percebido
pela populacéo atualmente ¢ a falta de modicidade nas tarifas que, segundo estudos realizados
na RMBH e ratificados pelo Ipea (2006), apenas os chefes de familia com renda mensal acima
de cinco salarios minimos, em valores de 2000, tém capacidade de pagar as tarifas dos
servicos para os seus deslocamentos diérios para o trabalho.

Além dos problemas operacionais relacionados acima, a alta carga tributaria, que
incide sobre o setor, também € uma das grandes responsaveis por tarifas tdo altas, aliada ao
grande namero de gratuidades concedidas a determinadas classes da populacdo, que sdo
financiadas pelos usuarios pagantes do sistema.
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O estado perde a legitimidade por ndo prestar um servico de transporte’ de
qualidade e com tarifas acessiveis, dando lugar ao transporte clandestino, que leva o sistema
de transporte por dnibus perder a atratividade e o preco desta ineficiéncia é pago pelo usuario,
através do alto custo da tarifa, pois quanto menor o nimero de passageiros pagantes maior é a
tarifa, gerando graves consequéncias, conforme relata o Ministério das Cidades, 2006:

Este quadro tem duas graves conseqiiéncias, de um lado, um circulo vicioso que se
acelera e se consolida na medida em que a queda do nimero de passageiros pagantes
provoca 0 aumento das tarifas e este aumento expulsa mais gente do sistema, de

outro lado, a expulséo da parcela mais pobre da populacdo do acesso aos servicos de
transporte empurra essas pessoas para a exclusao social.

1.1.3 Objetivos propostos

O objetivo é estudar alternativas de politica tarifaria para reducdo da tarifa de
Onibus do sistema de transporte coletivo do municipio e da RMBH, visando a incluséo social.

O que se pretende é simular o valor da tarifa do transporte coletivo por énibus no
municipio e na RMBH, através de informac@es e dados sobre os fatores que incidem sobre 0s
custos dos servicos, adotando a metodologia apds aplicacdo de algumas medidas propostas
pelo Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para Todos —
MDT e analisar os impactos na politica tarifaria. Esta analise podera subsidiar a formulagédo
de politicas publicas, principalmente, de ordem tributaria de forma que toda a populagéo tenha

acesso ao transporte pablico urbano.
1.1.4 Estrutura do trabalho

Este trabalho é constituido de oito capitulos. O primeiro capitulo é uma discusséo
tedrica sobre o mercado e suas falhas. Por ser um servico de utilidade pablica de carater
essencial e um mercado onde se considera que a existéncia de mais de um produtor é uma
atividade antiecondmica, o transporte coletivo urbano é considerado um monopélio natural.
Portanto, foi feita uma maior abordagem sobre este tema, relatando as discordancias sobre as
argumentacdes que consideram a necessidade de regulamentacdo do monopdlio natural, como
a concorréncia de Demsetz e a teoria dos mercados contestaveis. E, por fim, é feita uma
andlise sobre a forma de atuacéo do Estado, atraves da regulamentacéo.

O histérico da regulagdo do servico de transporte publico no Brasil é relatado no

capitulo trés, que aborda tambem a delegacdo dos servigos através de concessdo e permissao

2 A operacdo do servico de transporte coletivo urbano é delegada a iniciativa privada, através de concess&o ou
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que obrigatoriamente sdo antecedidas por licitacdo — processo onde se promove a competicdo
para entrada no mercado.

No quarto e quinto capitulos abordam-se as formas de remunerar as empresas
operadoras do servico de transporte coletivo por dnibus e as politicas tarifarias que norteiam o
valor da tarifa, as formas de cobranca, as distingdes entre usuérios e beneficiarios, a
participacao de recursos extratarifarios.

O sexto capitulo comenta a formacéo do pre¢o das tarifas baseada na metodologia
de célculo tarifario do EBTU/GEIPOT, que é utilizada na maioria das cidades brasileiras. Sdo
apresentadas também as planilhas contendo a composicao dos custos das tarifas praticadas em
Belo Horizonte e na RMBH.

No sétimo capitulo, apds apresentar o contexto politico e institucional em que esta
inserido o sistema de transporte publico urbano, levantam-se algumas das principais propostas
de barateamento da tarifa, elencadas pelo MDT, e faz-se a simulacdo da reducgéo das tarifas do
municipio de Belo Horizonte e da RMBH, apresentando os resultados encontrados e os efeitos
dos mesmos para 0s usuarios do sistema de transporte coletivo por dnibus do municipio e da
RMBH.

E no ultimo capitulo sdo apresentadas as consideracdes finais deste estudo.
1.2 METODOLOGIA

Revisdo tedrica existente sobre o tema e levantamento, junto aos Orgaos
gerenciadores, das metodologias utilizadas para defini¢do do valor das tarifas no municipio de
Belo Horizonte e na regido metropolitana.

Levantamento de dados das planilhas de composicdo de custo das tarifas
praticadas pela BHTRANS — Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte e
Secretaria de Estado de Transportes e Obras Publicas do Estado de Minas Gerais -
SETOP/MG.

permissdo, e gerenciada pelo Governo.
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2 FUNDAMENTACOES TEORICAS

2.1  EQUILIBRIOS DE MERCADO

O sistema de mercado foi descrito, em 1776, com a idéia da mé&o invisivel de
Adam Smith. Segundo ele, o mercado é alto regulador e a riqueza das nacgdes cresceria
somente se 0s homens, através de seus governos, ndo impedissem o sistema competitivo,
através de concessOes de privilégios especiais. Smith escreve: “cada individuo procura apenas
seu proprio ganho. Porém, é como se fosse levado por uma mao invisivel para produzir um
resultado que ndo fazia parte de sua intencdo. Perseguindo seus proprios interesses,
freqlientemente promove os interesses da prépria sociedade, com mais eficiéncia do que se
realmente tivesse a intencdo de fazé-lo”. A excessiva intervencao e restricdes do governo na
economia eram totalmente criticadas por ele e suas idéias foram amplamente aceitas por
economistas da época, formando a teoria econdmica classica, que mostra o sistema
econdmico como um sistema fechado® de relages sociais.

Para Smith a intervencdo do estado em atividades econémicas impedia a mao
invisivel do mercado, Marx a considerava um instrumento de acumulacdo de capital e Keynes
entendia o Estado como formulador e executor de politica anticiclica. Todos separavam a vida
econémica da vida social dos individuos e tinham o Estado como um ator prejudicial ao
sistema econdmico.

Ap0s a segunda guerra mundial a ordem econémica comegou a abrir espaco para a
acao ativa e continuada do estado na economia capitalista, uma vez que foram identificadas
falhas estruturais na operacdo das economias capitalistas, admitindo-se a possibilidade da
existéncia de conflitos entre a racionalidade individual e a racionalidade social.

Porém, para intervir em atividades econdmicas, eram necessérias justificativas
juridica e econémica. Os Estados Unidos atribuiram a causa em nome do “interesse publico”,
para participar de atividades que atenderiam a sociedade como um todo - transporte terrestre e
aéreo, telefonia, energia elétrica. Esse era 0 argumento que sustentava a necessidade de
regulamentacdo dos servigos de utilidade puablica e legitimava a intervencdo do estado no

ambito econdmico.

* Sistema auto-suficiente, onde os resultados s&o alcancados de forma espontanea sem influéncia de forcas
politicas, culturais, religiosas.
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O interesse publico era considerado pelos estudiosos uma justificativa juridica
plausivel, porém, economicamente falando, era insuficiente, se considerarmos que todo bem
ou servico de consumo de uso generalizado envolve o interesse publico.

Somente ap6s a Teoria Econdmica do Bem-Estar * que a intervencéo estatal foi
admitida nas dindmicas econémicas do mercado, considerando-se que 0 mesmo é vulneravel a
falhas passiveis de regulacdo e suas ineficiéncias poderiam ser diminuidas ou eliminadas
pelos agentes reguladores, através de medidas regulatdrias.

Foi com os tedricos da Economia do Bem-Estar, entretanto, que ficou delineada o
que se poderia hoje entender como uma teoria da regulamentacdo. No &mbito do
pensamento de Musgrave, entre outros, o Estado teria o papel de promover o
desenvolvimento econdmico e regular os desequilibrios do mercado. Os objetivos da
sua presenca na economia seriam o fomento e a estabilizacdo do crescimento, a

redistribuicdo de renda e a garantia da maximizacdo da utilidade coletiva (SANTOS
E ORRICO, 1996).

2.2 FALHAS DE MERCADO

De acordo com a teoria do bem-estar social, 0s mercados competitivos geram uma
alocacdo de recursos eficiente, quando existe a otimizacdo dos excedentes do produtor e do
consumidor. No sentido de Pareto®, uma situacdo econdmica é 6tima quando, ao usar as
possibilidades tecnoldgicas e os recursos de uma sociedade, ndo haja melhor forma de
organizar a producdo e a distribuicdo de bens que permita melhorar o bem-estar de um
individuo, sem diminuir o bem-estar de outros individuos pertencentes a sociedade.

O meio de identificar a situacdo onde a intervencdo do Estado pode levar a
melhoria no 6timo de Pareto é através dos dois teoremas basicos:

Primeiro teorema - Pareto eficiente ou 6timo de Pareto - diz que ndo ha rearranjo
de alocacdo de recursos tal que alguém possa ficar melhor sem, ao mesmo tempo, fazer com
que alguém fique pior.

Segundo teorema - Desde que haja uma correta distribuicdo inicial de recursos,
qualquer situacdo 6tima de Pareto pode ser atingida como um equilibrio competitivo.

A ocorréncia de um 6timo de Pareto € bastante restritiva, pois s é garantida pelos
teoremas de bem-estar em mercados sob concorréncia perfeita (em qualquer outra condicéo
de mercado, o equilibrio ndo trard necessariamente preco igual a custo marginal).

Contudo, existem algumas circunstancias que impedem a eficiéncia dos mercados

privados a atingir uma situacdo 6tima Paretiano, conhecidas como "falhas de mercado”. Séo

* Preocupa-se com o bem-estar do individuo ao invés do bem-estar da sociedade.
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inimeras as falhas existentes ou potenciais que evidenciam a incompeténcia do mercado em
solucionar problemas relacionados com a alocacdo dos escassos recursos de uma determinada
sociedade e fundamentam a intervencdo do Estado na atividade econdmica (falhas de
competicdo que se refletem na existéncia de monopolios naturais, externalidades, custos de
transagdo, bens publicos, mercados incompletos, retornos crescentes, desemprego e inflagéo).
Além das falhas acima, ainda podemos mencionar a redistribuicdo de

renda/riqueza e bens meritorios como razdes para a intervencao do Estado na economia.
2.2.1 MONOPOLIO NATURAL

Entre as falhas de mercado existentes, este trabalho aprofunda somente sobre o
monopolio natural, pois no Brasil o transporte de passageiro é considerado um monopolio
natural regulado, sendo objeto de concessdes especificas.

Desde os anos 60 a situacdo exemplar que exigia a regulamentacao do estado era
0 monopodlio natural, argumento central para regulagcdo. O termo monopélio “natural” implica
que o resultado “natural” das forcas de mercado é o desenvolvimento de uma organizacao de
monopolio (FERGUSON, 1980: 316-317 - apud Johnson, Saes e outros. 1996).

Os autores citam ainda:

N&o se torna dificil a exemplificagdo do monopdlio natural virtualmente, todos os
servigos publicos sdo monopolios naturais e vice-versa. Servigcos municipais de
agua, companhias de energia elétrica, sistema de disposicdo de esgoto, companhias
telefénicas e muitos servicos de transporte sdao exemplos de monopdlios naturais,
tanto em niveis locais quanto nacionais. (FERGUSON, 1980: 317)

A teoria do monopdlio natural supde a existéncia de rendimentos crescentes de
escala — ou seja, que os custos sdo subaditivos, no sentido de que a producdo de g unidades
por um Unico produtor se da a custos menores do que se teria caso as g unidades fossem
produzidas por mais de um ofertante. Nessa situacdo, qualquer competicdo é predatoria, 0
mercado tende naturalmente a ser monopolizado e se produzem, a médio e longo prazo,
efeitos nocivos sobre preco, qualidade e produtividade (Gutierrez, 2000).

Entretanto, alguns economistas expressavam suas discordancias, conforme

relatam Johnson, Saes e outros (1996):

Duas posturas extremas, uma acreditava que a intervencdo do Estado garantia a
defesa do “interesse publico” (ou dos consumidores), impedindo praticas
monopolistas. Outra afirmava que a intervencdo assegurava 0 monopolio onde ele
existe ou mesmo criava condices monopolistas nas quais ndo era ele um
componente “natural”.

5 Economista e socidlogo italiano (1848 — 1923).
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Stigler, 1971 (apud Mattos, Prado e outros. 2004), apés analise do comportamento

individual dos politicos (ou mesmo dos agentes regulamentadores) considerou os agentes

politicos como maximizadores do seu préprio interesse. Para ele, os politicos apoiam certos

tipos de regulamentacgdo que maximizam seu poder, dinheiro e voto:

Uma vez que o objetivo Gltimo desse politico é garantir e aumentar o seu poder, ele
opta por decisBes que beneficiardo eleitores que sdo seus simpatizantes. Ademais,
decisdes sobre politicas regulatérias podem também gerar contribuicbes de
campanha, propinas ocasionais, ou trabalhos bem pagos apds a vida publica.

Esses pressupostos identificariam Stigler com a chamada Teoria da Captura®.

Segundo ele, ndo é com o bem-estar social, por si s6, que os politicos realmente se

preocupam. O bem-estar social importa apenas no sentido de que as fatias a serem distribuidas

serdo maiores caso o bolo seja maior.

Vale mencionar também outras posturas criticas que acreditavam que a

regulamentacdo era desnecessaria, como a Concorréncia Demsetz e a Teoria dos Mercados

Contestaveis:

e Concorréncia de Demsetz’: segundo Johnson, Saes e outros, a critica de

Demsetz parte da hipotese de que a concorréncia dentro do mercado nédo
significa necessariamente a auséncia de concorréncia, pois esta pode existir
no momento da conquista do mercado e esse passo é geralmente ignorado
na Teoria do Monopolio Natural: “A Teoria do Monopo6lio Natural é
deficiente porque nédo revela os passos logicos que conduzem das economias
de escala na producdo ao preco de monop6lio no mercado.” (Demsetz,
1988. 268). Para os autores, Demsetz, sugere que 0 processo pelo qual um
produtor assegura um monopo6lio natural pode ser comparado ao de um
leildo, onde os candidatos apresentam suas propostas admitindo que serdo os
anicos prestadores do servigo, no entanto, ndo podem fixar precos de
monopdlio, sob pena de serem derrotados no “leildo”. A concorréncia de
Demsetz parte do pressuposto que os insumos estdo disponiveis para todos
0s concorrentes a precos de mercado concorrencial e que o custo da coalizdo
entre rivais deve ser proibitivamente alto de modo que o resultado do

processo seja um leildo competitivo. Porém, em muitos casos de servigos de

¢ Afirmava que os agentes reguladores tendiam a ser “capturados” pelos agentes objetos da regulacéo que

impunham.

’ Competicdo pelo mercado e ndo competic&o no mercado.
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utilidade publica, este pressuposto ndo se aplica (como exemplo, servicos de
transporte, energia elétrica), tornando a concorréncia de Demsetz, bastante

restritiva,

e Teoria dos Mercados Contestaveis: teoria formulada pelo economista
americano William Baumol, que afirma que sob determinadas condicdes,
um mercado monopolista apresenta resultados semelhantes ao concorrencial
porque esse monopdlio pode ser contestado, pois a manutencdo de precos
excessivamente elevados pode atrair novos produtores e romper o
monopolio e a regulamentacdo perderia sua razdo de ser. A concorréncia
potencial funcionaria assim como um freio a caracteriza¢cdo monopolista do
mercado (Johnson, Saes e outros. 1996). Os autores consideram que no caso
de producdo multipla (ou seja, a empresa produz varios bens ou servicos e
ndo apenas um), demonstra-se que, mesmo sem economias de escala, é
possivel chegar-se a situacdo de monopdlio natural por meio da chamada
subaditividade de custos ®. E completam ainda que, ao produzir varios
produtos, uma empresa pode ter custos menores do que varias firmas
produzindo isoladamente cada produto, embora as funcdes tecnoldgicas
possam ser as mesmas. Sob tais condigdes é possivel haver subaditividade
de custos sem economia de escala. Esta teoria também ndo se aplica a todos
os servicos de utilidade puablica, porém serviu de justificativa para
desregulamentacdo de alguns mercados que apresentavam reduzidos custos
de entrada e saida os sunks costs ° préximos do zero, que é o caso do

transporte aéreo norte-americano.

Apesar dos argumentos incisivos, favoraveis e contrarios, a intervencao estatal nas
atividades econdmicas tornou-se fundamental, sendo a atribuicdo do Estado regular as
relagdes entre os diferentes atores do sistema econdmico-social, através da regulamentacéo ou
da execucao direta dos servicos de interesses publicos, almejando alcancgar o nivel méximo de
bem-estar.

Sendo assim, seu papel é defender os interesses dos consumidores e da sociedade

em geral, impedindo que “as empresas na condi¢cdo de “monopdlio natural” explorem de

8 Condigdo em que os custos de produgao conjunta sd0 menores do que os custos de producao especializada para
qualquer escala e/ou combinagdo de produtos.
% Custos irrecuperéveis a serem cobertos mesmo sem produco.
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forma extorsiva a sociedade, provocando graves falhas de alocacdo social de recursos”
(Aragdo, Brasileiro e outros, 2000), e em certos casos, principalmente, em que nao existe
nenhum capital privado disposto a prestar os servicos essenciais a sociedade, o estado assume

o papel de producéo direta desses bens ou servicos através de empresa publica.
2.3 REGULACAO ECONOMICA

Visando a eficiéncia do equilibrio competitivo do mercado, o estado pode atuar
utilizando-se dos mecanismos do préprio mercado, concedendo incentivos, na expectativa de
reacao positiva dos atores envolvidos e, conseqientemente, a maximizacdo dos beneficios
gerados pelo sistema. Outra forma de atuacdo estatal é através da regulamentacdo que,
utilizando medidas regulatdrias, minimiza ou elimina os impactos sociais das falhas de
mercado.

O estado adota medidas regulatorias de controle, fiscalizacdo, disciplinamento,
apos analise do monopdlio onde se detectam as falhas a serem corrigidas. Aragéo e Brasileiro
(ET al. -2000,) enumeram 0S passos organizativos e legais a serem seguidos, através do

seguinte fluxograma:
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A 4

Estudo das condigdes econdmicas basica do
mercado

0

Objetivos e diretrizes da regulamentagdo

4

Estratégia e dimensdes da intervengdo
regulatéria

4

Avaliagdo de custos e beneficios

a

Processo de implantagdo e respectiva
organizagao institucional

o

Transformagdes das condigdes de
mercado e obsolescéncia da
regulamentacdo

FIGURA 1 - Fluxograma do processo do desenho regulatério

Fonte: Transporte em Tempos de Reforma, pag.59 (2000).

Os autores mencionam ainda as opcOes de atuacdo do estado, sobretudo os

aspectos tratados a seguir:

e definicdo dos limites das atividades a serem submetidas a regulamentacéo:

— quais atividades devem ser abrangidas pela regulamentacdo, e quais

podem continuar a ser objeto de livre atuacao das forcas de mercado?,
e definicdo das condicdes de entrada:

— em principio, em se tratando de monopdlios naturais e regulamentados,
a entrada ndo ¢é livre, ndo se admitindo a competicédo aberta, tida como
ruinosa. Entretanto, para ndo afrouxar o estimulo a eficiéncia das
empresas monopolistas, 0 processo de entrada pode ser transformado
em um momento de competicdo (competicdo pela entrada), geralmente

mediante a realizacdo de uma licitacdo,
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e definicdo de tipos e quantidades de servico (regulamentacdo de quantidade):

— especialmente em se tratando de uma atividade essencial (servico
publico), cujo consumo deve ser garantido a todo cidadao,
independentemente da situacdo econdmica e geografica, o Estado
incumbe de planejar a atividade (e até de impor determinados
investimentos minimos), de forma que o direito de acessibilidade

generalizada possa se realizar efetivamente,
e politica de pregos:

— é outro elemento fundamental para efetivar o direito de acessibilidade
generalizada. Em principio, o preco deve, além de ser devidamente
madico, tornar a atividade rentavel e até atrativa para os investidores,
sobretudo se forem previstas outras fonte de remuneracdo dos
exploradores dos servigos. Entretanto, tal garantia do “equilibrio
econdmico-financeiro” ndo pode levar os mesmos a afrouxarem em seu
esforgo por ganhos e eficiéncia, pelo que a politica regulamentada de
precos pode aplicar diversos instrumentos e variantes que incluam o

incentivo a eficiéncia ou mesmo certa competitividade,
e indicadores de desempenho e qualidade:

— 0 Poder Publico pode instituir e utilizar certos indicadores para premiar
as empresas com melhores desempenhos e punir as com pior,

instaurando, assim, um processo controlado de competicao,
e regulamentacdo ndo-econdémica:

— além de garantir o acesso generalizado aos servicos e bens, o Poder
Publico pode instituir normas no sentido de reduzir ou eliminar
externalidades indesejaveis tais como inseguranca, poluicéo,

desconforto.

Button (1992), apud Santos e Orrico (1996), classifica os instrumentos de atuacédo

do Estado sobre a economia em medidas fiscais, medidas de controle e regulamentacéo,
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medidas de alocacdo de direitos de propriedade e medidas relativas a setores concorrentes ou

complementares:

e medidas fiscais — S&o as que influenciam diretamente nos custos das
atividades: impostos e taxas; subsidios; multas e incentivos fiscais; fixacéo e

controle de pregos ou tarifas,

e medidas de controle e regulamentacdo — incluem-se os controles de entrada
e saida do mercado, de natureza qualitativa e quantitativa; os controles de
qualidade e quantidade da producéo; e a propriedade estatal dos meios de

producdo, com a consequiente execucao direta das atividades pelo Estado,

e medidas de alocacdo de direitos de propriedade — relaciona-se com a
existéncia de externalidades negativas: destina-se internalizar ao produtor
ou consumidor 0s custos que um ou outro impdem a terceiros ou a
sociedade. Inversamente, a internalizagdo a um mercado das externalidades

positivas por ele geradas pode ser objeto também de alocacdo de direitos,

e medidas relativas a setores concorrentes ou complementares — objetivam
fomentar a racionalidade da producdo, reduzir riscos de predacdo ou lucros

rentistas e apoiar a coordenacao dos agentes econémicos.

As medidas regulatérias devem ser aplicadas ap6s minuciosa andlise das
particularidades do servico de interesse publico, visando a sanar falhas do mercado e garantir

a maximizagdo do bem-estar social.
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3 HISTORICO DA REGULACAO NO BRASIL NO SETOR DE TRANSPORTE
PUBLICO

A regulamentacdo estatal dos mercados de transportes existe desde o0s
primordios da era moderna. O servigo de transporte é uma das atividades econdmicas que
mais fortemente sente a presenca do estado.

Em face do papel que podem desempenhar nas politicas sociais e econdmicas —
também ambientais, uma preocupacdo mais recente-, 0s servicos de transporte
constituem um campo preferencial para a atuacdo anti-truste e as a¢des distributivas
do Poder Publico. Além disso, mercados de transporte sempre foram considerados
muitos afeitos a apresentarem falhas. Por isso, o setor sempre foi objeto de uma

regulamentacdo complexa e subsetorialmente diversificada. (SANTOS E ORRICO
1996).

O transporte coletivo é definido, no Brasil, como servi¢o de interesse comum
desde a Constituicdo de 1946, sendo a sua operacionalizacdo responsabilidade do municipio.
Somente a partir de 1955, as prefeituras assumiram o gerenciamento do transporte coletivo,
até entdo a cargo dos governos estaduais e delegaram a prestacdo dos servigos aos operadores
através de permissdo a titulo precério, por linhas de dnibus.

Em 1973, foram instituidas pela Unido, através da Lei Complementar n°.14, oito
regibes metropolitanas, inclusive a Regido Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH
(composta, a época, por 14 municipios). Fica definido, nesta Lei Complementar, como servico
comum de interesse metropolitano, dentre outros, os transportes e o sistema viario,
transferindo ao Estado a gestdo e a provisao dos recursos para o financiamento do setor, no
ambito metropolitano.

Na segunda metade da década de 70, diante da crise que vivia o setor de
transporte, caracterizada por altas tarifas e precariedade na gestdo dos servigos e diante da
demanda crescente em virtude da urbanizacao acelerada, o Governo Federal passou a atuar na
area do transporte urbano de superficie. Em 1976, foram criados o Sistema Nacional de
Transportes Urbanos (SNTU) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbano (EBTU) para
exercerem a funcdo de coordenacdo nacional dos sistemas de transportes urbanos e o Fundo
de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), com objetivo de financiar o setor. As
tarifas passaram a ser definidas pelo Governo Federal, atraves do Conselho Interministerial de
Precos (CIP).

Neste periodo, ainda sob o gerenciamento dos municipios, o setor passou por uma

grande reestruturacdo, as empresas privadas foram estimuladas a se organizarem com a
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racionalizacdo dos itinerarios, a concessao de subsidios e financiamentos para a renovagéo da
frota de veiculos, dando-se ai o inicio da regulamentacdo do sistema de transporte coletivo em
varias cidades brasileiras, através de permisséo (a titulo precario) concedida pelo municipio.

A partir dai, deram inicio a criacdo de entidades metropolitanas, as Empresas
Metropolitanas de Transportes Urbanos — EMTUs e as Superintendéncias de Transportes
Urbanos — STUs, em algumas regides metropolitanas do pais.

Em 1974, foi instituida a Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte - PLAMBEL - 6érgdo técnico de apoio ao Conselho
Deliberativo da regido metropolitana, que tratava de todas as questdes da RMBH. Somente foi
criado um 6rgédo capaz de elaborar e executar um programa metropolitano de transporte em
marco de 1980, quando foi aprovado o Estatuto Social da Companhia Metropolitana de
Transportes Urbanos — METROBEL que, depois de empossada a sua primeira diretoria, no
dia 16 de junho do mesmo ano, recebeu prazo de seis meses para assumir todas as atribui¢des
referentes a operacionalizacdo, diretamente ou através de terceiros, do sistema viario e de
transportes de interesse comum dos municipios.

Na segunda metade dos anos 80, o Governo Federal se afastou da organizacéo e
financiamento do transporte coletivo, pelos motivos relatados por Gomide e Orrico Filho
(2000):

A crise provocada pelo segundo choque do petréleo, o esgotamento do processo de
industrializagdo por substituicdo de importaces, os desequilibrios externos e o
consequiente aumento do processo inflacionario, fizeram com que na segunda
metade dos anos 80 depauperasse o padrdo de financiamento da politica de
transporte adotada pelo Governo Federal. A desestruturacdo progressiva do FDTU,
provocada pela escassez de recursos, 0 movimento de descentralizacdo politico-

administrativo e a reforma tributaria decorrentes da Constituicdo de 1988,
enfraqueceram a EBTU, culminando com a extin¢ao desta empresa em 1990.

A Constituicdo Federal de 1988, em seu art. 30, declara o transporte coletivo
como um servigo publico de carater essencial a ser executado direta ou indiretamente —
mediante concessdo ou permissao — pelo municipio. O § 3° do artigo 25 deixa a cada Estado a
atribuicdo de detalhar a questdo metropolitana através de uma Lei Complementar (Neto,
2000).

Com o fortalecimento das bases institucionais e financeiras dos municipios para a
geréncia do transporte coletivo urbano, apés a Constituicdo de 1988, deu-se inicio a um
conflito entre 6rgdos metropolitanos e locais na definicdo de competéncias para o exercicio
das atividades de gerenciamento dos sistemas de transporte que extrapolam as fronteiras dos

municipios ou que neles penetram vindos de municipios vizinhos. Foram encontradas muitas
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dificuldades em separar, no caso do transporte coletivo, o que € de interesse local e o que é de
interesse metropolitano.

Em muitas cidades brasileiras, as linhas intermunicipais, consideradas de interesse
metropolitano passaram a ser regulamentadas pelo Estado através dos Departamentos de
Estradas de Rodagem — DER e as linhas de interesse local foram transferidas para a
responsabilidade direta do municipio. Na RMBH o gerenciamento do servigo intermunicipal
foi transferido para 0 DER/MG e posteriormente a SETOP/Superintendéncia de Transporte
Metropolitano e alguns municipios criaram, gradativamente, seus 0rgaos gestores para 0
gerenciamento do transporte de interesse local, tais como: Belo Horizonte — BHTRANS,
Betim — TRANSBETIM, Contagem — TRANSCON.

31 A REGULAMENTACAO ECONOMICA DO TRANSPORTE COLETIVO

Muito foi discutida a intervencéo do estado nos servicos de transporte coletivo por
onibus, que devido as especificidades da sua producéo sdo regulamentados. Para Orrico Filho
e Gomide (2000) “estd na importancia da coordenacdo tarifaria e temporal da operacdo a
necessidade da funcdo reguladora da autoridade pablica. O controle da entrada no mercado,
da quantidade dos servicos e das tarifas, evitaria, dessa maneira, a instabilidade da oferta, a
queda da confiabilidade na operacdo e a fixacdo de precos excessivos, garantindo a
estruturacdo de redes integradas de servigcos e protegendo os servicos minimos que o livre
mercado, por si s ndo garantiria”.

A producédo de servicos de transporte coletivo das cidades brasileiras é feita por
varias companhias privadas operadoras e regulamentada pelos Poderes Publicos tanto nos
aspectos técnicos quanto nos econdmicos (Orrico Filho e Santos, 1996).

De um modo geral, os servi¢cos sdo operados por empresas privadas, porém, a
regulamentacdo dos transportes coletivos urbanos no Brasil é bastante diversificada, como
relata Aragdo e Marar, 2006:

Na medida em que o Brasil constitui uma republica federativa, onde os governos
estaduais e municipais gozam de um alto grau de autonomia legislativa, a

regulamentacdo concreta dos servigos diverge de estado para estado e de municipio
para municipio.

O Poder Publico através, dos 6rgédos gestores, definem o itinerario das linhas, as
freqliéncias, a qualidade e as tarifas. A regulamentacdo se faz basicamente na forma de

delegacéo dos servigos e na forma de remuneragéo das empresas operadoras contratadas.
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3.1.1 DELEGACAO

A delegacédo, na maioria das cidades brasileiras, é feita através de concesséo e
permissdao. A Lei 8.987/95 definiu a obrigatoriedade da licitagdo como antecedente da
concessao e permissao.

O arcabouco juridico-institucional que trata das concessdes de servicos publicos é
composto pelas Leis 8.666/93, 8.987/95, 9.074/95, 9.468/98 e 11.445/07. A legislagéo
especifica das concessdes foi promulgada em 1995, que derroga, no que for contréria a Lei
8.666/93 (Lei das licitacbes), que permanece exercendo seu papel, supletivamente, quanto a
licitacdo dos servicos.

As empresas operadoras, na maioria das cidades brasileiras, tinham concessdes ou
permissdes sem o prévio processo licitatorio por tempo indeterminado ou prorrogado
automaticamente. A partir da Lei das concessdes, em 1995, com a exigibilidade da licitacdo
para atribuicdo de novas concessdes e permissdes, 0S municipios tiveram que rever esta
situacdo e gradativamente foram realizando as licitagcbes para contratacdo de servigos de
transporte coletivo de passageiros, nos moldes da nova legislacdo. Foi um processo
traumatico na maioria dos municipios, houve resisténcia por parte dos operadores na
adaptacdo do novo regime e as licitagdes foram marcadas por morosidade e impugnacdes na
tentativa de impedir a concorréncia. Vale ressaltar que muitos municipios até hoje nédo
regularizaram a situacdo e ainda tém delegacdo a titulo precario.

Estas leis, além da exigibilidade de licitacdo para delegacdo dos servicos,
estipulam prazo para término da concessdo ou permissdo, definem critérios econémicos para
eleger o licitante vencedor.

As permissOes, usualmente utilizadas na delegagdo dos servigos de transporte
coletivo, ndo sdo tratadas isoladamente na Lei das Concessdes, conforme mencionado por
Orrico Filho e Gomide (2000):

Ressalte-se que um aspecto que ficou confuso com a lei das concessdes € o status da
permissdo. Tradicionalmente tratada como um ato administrativo discricionario e
precério, a nova legislacdo, embora reconhecendo sua precariedade, realgou o seu

carater contratual, praticamente eliminado as diferengas com a concessdo (Rangel,
1997).



25

3.2 LICITACAO

Toda instituicdo publica tem obrigacdo de zelar pelo correto uso dos recursos,
especialmente quando contrata servigos ou adquire bens. Para isso, deve respeitar as regras
dispostas na Lei n° 8.666, de 21 de junho de 1993, a Lei das Licitagdes, e em outros
instrumentos normativos que procuram assegurar ao Orgdo publico a escolha da melhor
proposta em termos de qualidade e preco.

A licitacdo € um processo onde se promove a competicdo para a entrada no
mercado e antecede o contrato administrativo que é o instrumento formal da delegacao.

Como o transporte publico, no Brasil, é constitucionalmente concebido como
servicos de utilidade pablica, fica a administracdo publica responsavel pela regulamentacao
econdmica, quantitativa e qualitativa, através de concessdo a iniciativa privada, que se
ingressa na atividade depois de devida tramitacdo de licitacdo e assinatura de contrato
administrativo.

A concessdo de servicos publicos é obrigatoriamente feita através de
concorréncia, que é a modalidade de licitacdo mais completa. Nessa modalidade, o processo
licitatério é subdividido em duas fases: a habilitagdo, que avalia a idoneidade dos licitantes
através de documentacéo exigida e apresentada, e a selecdo entre as proposta dos habilitados,
que se baseia em critérios econdémicos.

Todas as regras de todos os seus procedimentos e atos de habilitacdo e sele¢do
estdo estabelecidas no edital, que tem seu contetldo minimo determinado pela Lei 8.987/95,
no caso de concessdes de servico publico.

No caso do transporte coletivo, o licitante devera apresentar, em sua proposta, que
tem capacidade de operar os servicos, na quantidade e qualidade exigida no edital, a um custo
menor do que seus oponentes, sendo que a especificacdo de todo o servico é de
responsabilidade da autoridade publica, que determina horarios, itinerarios, frequéncia,
tarifas.

Gomide e Orrico Filho (2000) consideram que as licitagbes constituem o
momento adequado para criar e introduzir um novo quadro de regulagédo dos servigos, visando
a melhoria da qualidade e da eficiéncia da operacéo. E, portanto, segundo eles, 0 momento de
estabelecer as novas regras de atuacdo de cada um, suas obrigacOes e responsabilidades,
direitos e deveres, de introduzir elementos de competitividade nesse mercado. De acordo com
0s autores, ndo se pode pensar as licitagdes como mera formalidade legal para regularizar os
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contratos dos operadores. O objetivo delas, seguramente, ndo é o de manter o status quo: a
licitacdo constitui 0 momento adequado para se criar um novo quadro de relacionamento
econdmico e institucional entre o Poder Pablico e as empresas operadoras.

Santos e Orrico Filho (1996) apud Siqueira e Cancado (2000) distinguem dois
tipos basicos de licitacdo no transporte publico — por contrato e por franquia — comportando
associacOes que configurariam casos mistos. Segundo eles, na licitacdo por contrato, o Poder
Publico especifica com detalhes os servicos a serem produzidos; e na por franquia, as
empresas competem pelo direito de prestar com exclusividade servicos em condigdes de
operacgéo definidas por elas mesmas, ressalvada a competéncia da autoridade para a fixacéo de
parametros minimos de servicos.

Para Aragdo (1997b) apud Gomide e Orrico Filho, no primeiro regime basico, a
definicdo dos servicos é realizada exclusivamente pelo Poder Publico, cabendo ao operador
privado tdo somente a execucao dos servicos pré-determinados e o segundo é aquele onde
existe a parceria publico-privada na definigdo dos servicos, sendo que o operador participa do
desenho da rede, permanecendo com o Poder Publico a definicdo das diretrizes da politica de
transportes.

A maioria das grandes cidades brasileiras ja se adequou a Lei das Licitacdes,
selecionando as operadoras através de concorréncia publica, sendo o objeto da concessdo
areas ou lote de veiculos, desvinculando-os de linhas, como era o sistema prevalecente e com
0 prazo de duracdo determinado, normalmente oito anos ou mais.

Em Belo Horizonte, o edital de licitacdo foi elaborado pela BHTRANS, 6rgao
municipal vinculado a Prefeitura Municipal de Belo Horizonte — PBH, responsavel pelo
gerenciamento dos servigos de transporte pablico por 6nibus, que adotou o modelo de
concessdo por lote de veiculo, por um periodo de dez anos. A licitagdo foi realizada em
1997/1998 e encontra-se, agora, em fase de nova licitagao.

O sistema intermunicipal urbano e semi-urbano, que abrange 34 municipios da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH, gerenciado pela SETOP/Superintendéncia
de Transporte Metropolitano, foi licitado no modelo de Redes Integradas — Rit’s — constituido
de sete lotes por um periodo de concessdo por 30 anos. A concorréncia foi por técnica e preco

com 6nus atraves de outorga.
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4 REMUNERACAO DOS SERVICOS

Segundo Orrico Filho e Santos (1996) a remuneracdo empresarial é determinada
por duas condicdes, quais sejam:
a) a cobertura dos custos diretos de operagéo; e

b) a adicdo de uma taxa de remuneracdo, via de regra com base no

capital investido.

A remuneracdo tem como objetivo ressarcir aos operadores, todos 0s custos
inerentes a producao dos servigos, bem como o retorno do capital imobilizado e os riscos da
operacao.

Ao poder publico cabe o estabelecimento das tarifas, sob a ética da eficiéncia
econdmica, de modo que a mesma ndo seja muito elevada, pois penalizard o usuério e nao

muito baixa que néo cobrira os custos dos operadores.
41 FORMAS DE REMUNERACAO

Para Orrico Filho e Santos (1996) as formas de ressarcimento das empresas
operadoras de 6nibus urbano podem ser reunidas em dois grandes grupos, com duas variantes

possiveis: Modelo Tarifa e 0 Modelo Receita Publica.
4.1.1 Modelo tarifa

Neste modelo os operadores sdo remunerados pelas receitas arrecadadas por seus
veiculos em operacdo, a remuneracdo € feita pelo usuério e o valor pago vai diretamente para
0 caixa da empresa prestadora do servigo. Ele é pouco utilizado, principalmente nos grandes
centros urbanos, devido a existéncia de linhas e servi¢os pouco atrativos aos operadores e pela
competicdo gerada, principalmente nos corredores, onde a disputa por usuarios provoca danos

ao sistema.
4.1.2 Modelo receita publica

E a forma de remuneracio mais utilizada recentemente. O ressarcimento é
estabelecido previamente no contrato de delegacdo assinado entre as partes e ndo tem relacdo
com a receita arrecada na operagdo dos servigos. A receita arrecadada constitui “receita
publica” e a remuneracédo € processada por uma entidade governamental dentro de um critério

pré-estabelecido (com base no quilémetro rodado, pelo custo do servigo prestado ou por
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acesso de passageiros). A apropriacdo dos aumentos de insumos € feita imediatamente e 0s
riscos com a demanda sdo assumidos pelo 6rgdo gestor, podendo eventualmente haver
complementacao de receita com recursos publicos.

Nesse modelo, normalmente, é feita a compensacdo tarifaria, através da
transferéncia de receitas entre as empresas superavitarias e deficitarias, baseada nos custos das
empresas, e ou no numero de passageiros transportados. Essa operacao ¢ feita pelas camaras
de compensacao tarifarias (CCT’s), que eliminam os desequilibrios financeiros, compensando

os déficits da operacdo de uma linha pelos superavits de outra.
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5 POLITICAS TARIFARIAS

Tarifa é o valor estabelecido pelo Poder Publico que o usuério paga pela utilizacdo
de servicos publicos. Na definicdo deste valor o 6rgdo gestor utiliza-se de uma politica
tarifaria que segundo o Relatério Técnico - NTU (2005) devera considerar trés aspectos:

e objetivos: resultado que se espera com a aplicacdo da politica;

e estrutura tarifaria: maneira de cobrar pelos servigos, envolvendo o nivel de

precos, as estratégias de cobranca e as op¢des de pagamento;

e tecnologias de cobranga: ferramentas (equipamentos, procedimentos e
programas) utilizadas para operacionalizar a venda de bilhetes e o controle

de pagamento de tarifas.

Os objetivos das politicas tarifarias no transporte pablico, segundo a NTU, podem

ser classificados em quatro grupos principais:

e sociais: relativos a redistribuicdo da renda; a melhoria das oportunidades de
deslocamento para os grupos menos favorecidos e a facilidade para compra

e utilizacdo de bilhetes;

e ambientais: ligados ao desestimulo aos movimentos para areas de risco
ambiental; a reducdo do congestionamento de trafego e dos acidentes e a

reducdo da poluicdo sonora e do ar;

e econdmico-financeiros: referem-se a cobertura dos custos; ao estimulo ao

uso mais intenso da capacidade instalada e a economia de fatores;

e operacionais: voltados para a facilidade de aquisicdo e cancelamento de
créditos; a reducdo da evasdo de receitas e de fraudes e o incentivo a

melhoria do desempenho administrativo.

Esses objetivos configuram a politica tarifaria como uma politica publica onde o
estado intervém visando a equidade social, a otimizacdo da ocupacgédo do solo e o equilibrio
econémico e financeiro do sistema, de modo que atenda aos interesses de todos os atores

envolvidos.
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A NTU (2004) alerta: “Na formulacéo da politica tarifaria, deve-se ficar atento ao
problema de excluséao social que dela podem recorrer”.

A politica tarifaria contempla um conjunto de agdes e decisdes, pressionadas pelo
contexto econdémico e social, que norteiam o valor da tarifa, as formas de cobranca, as

distincGes entre usuarios e beneficiarios, a participacao de recursos extratarifarios.
51 TARIFA

Tradicionalmente, em muitas cidades brasileiras, o valor da tarifa é definido com
base no custo médio por passageiro pagante transportado, apurado na planilha de custos; ou
seja, divide-se o custo total dos servigos por quildmetro pelo total de passageiros pagantes por
quilémetro. Este método objetiva a cobertura total dos servicos, garantindo ao operador o
ressarcimento dos custos e lucro estabelecidos em uma politica tarifaria.

Existem outros modelos para definicdo do valor da tarifa, tais como tarifa pelo
custo marginal, tarifa teto, atualmente utiliza-se também “Licitacdes competitivas”, onde o
valor da tarifa € definido na licitacdo com critério menor tarifa, lembrando que o equilibrio
econdmico-financeiro do contrato deve ser mantido, conforme ressalta Aragdo (1996):

Evidentemente, uma vez definida a tarifa pela competicdo (competicdo antes de se
iniciarem o0s servicos, e ndo durante a execucdo na rua), cabe ao Poder Publico
preservar “as condicdes efetivas da proposta” (cf. art.37, XXI), procedendo as

revisdes necessarias e mantendo equilibrio econémico do contrato (Lei n.° 8.987/95,
art.9°, 8§ 2%e 49).

Todos os atuais modelos para definicdo da tarifa objetiva a cobertura total dos
custos dos servigos, pois sdo raros 0s casos que o poder publico subsidia o sistema de

transporte coletivo por 6nibus™.
52 FORMAS DE COBRANCA

A NTU (2008) considera como base para cobranca das tarifas o tipo de trajeto
realizado e o tipo de usuario do servigco. No primeiro caso 0 usuario paga a tarifa proporcional
a distancia percorrida (tarifa quilométrica ou por secdo), ou comprimento da linha de
transporte utilizada (tarifa por linha) ou a area geografica (tarifa por zona). No segundo caso,
cria-se tarifa diferenciada aos diferentes segmentos do mercado de transporte utilizando-se de

critérios comerciais e sociais.

19 Somente o sistema de transporte coletivo por trens urbanos e metropolitanos é subsidiado pelo poder publico.
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Segundo a NTU (2005), vérias tarifas podem ser criadas para levar em conta as
diferencas entre usuérios, a qualidade dos servigos, a extensdao das viagens ou 0 momento em
que sao realizadas. Porém a diversificacdo de tarifas € muito pouco utilizada nas cidades
brasileiras, prevalecendo a tarifa Gnica devido a facil operacionalizacéo e sob o argumento de
que a populacdo mais rica que faz viagens mais curtas subsidiaria os custos de transporte da
populacdo mais pobre gque, normalmente, mora em regides mais distantes e tem o Onibus

como a op¢do modal de transporte.
5.2.1 Tarifa Unica

Com base no pressuposto da existéncia de subsidio cruzado entre usuarios de
renda alta e renda baixa, a tarifa Unica é chamada de “tarifa social”. Segundo a NTU (2005),
setenta e trés por cento das cidades com populacdo acima de cem mil habitantes utilizam a
tarifa Gnica.

Atualmente a unificacdo tarifaria é atualmente bastante criticada, ¢ acusada de
desestimular o usuario a usar o servico para viagens curtas, de criar dificuldades para
remunerar adequadamente as empresas de transporte e de contribuir para que as cidades se
espalhem geograficamente por longas distancias, deixando areas vazias entre o centro e 0s
ultimos bairros. Conforme Ministério das Cidades (2006):

A adocdo do modelo da tarifa Unica cria o subsidio dos usuarios que fazem curtos
deslocamentos aqueles que percorrem longas distancias. Esse tipo de subsidio
contribuiu de maneira decisiva ao longo dos anos, para o processo de periferizacdo
das cidades e para o aumento da motorizacdo individual, pois estabelece uma
correlagdo econdmica entre o custo do transporte e o local da moradia. De um lado,
0s usudrios que moram em periferias mais distantes tém na tarifa barata um estimulo
a permanéncia no local ou até mesmo a migracdo para locais mais distantes. Ao
mesmo tempo, os usudrios que fazem deslocamentos consideram o valor da tarifa
excessivo e sdo estimulados, ou a aquisicdo de veiculo particular, cujo desembolso

imediato (gasto com combustivel), é equivalente ao valor da tarifa ou a procurarem
locais de moradia mais distantes onde os iméveis sdo mais baratos.

Com relacdo a periferizacdo das cidades, a NTU (julho/2005) acrescenta:

Esse fendbmeno prejudica o proprio transporte publico, ja que, quanto mais longe,
maior é o custo do servigo e também dificulta o fornecimento de varios outros itens
estruturais, como energia e saneamento basico.

5.2.2 Tarifa diversificada

A tarifa diversificada implica em pagamento de valor diferente para cada tipo de

viagem ou tipo de usuario. Varias tarifas podem ser criadas com base na distancia percorrida
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pelo usuario, no dia e horario de realizacdo da viagem, na quantidade de viagens realizadas
em um determinado periodo de tempo, nas condic¢des sociais do usuario. O inconveniente da
adocdo da tarifa diferenciada é a necessidade da implantacdo do sistema de bilhetagem
eletrbnica que apresenta custos elevados.

A integragdo tarifaria, bastante utilizada atualmente nas grandes cidades
brasileiras, € uma forma de diversificacdo tarifaria. Quando o usuario necessita da utilizacdo
de mais de um 0Onibus para chegar a seu destino, recebe desconto ou gratuidade na segunda
tarifa (tarifa temporal). Esta forma de cobranga j& existe no Brasil ha alguns anos, porém
somente era feita quando o transbordo se dava em terminais fechados. Atualmente, com o
sistema de bilhetagem eletrénica, varias cidades estdo adotando a integracdo tarifaria
temporal, em qualquer ponto da rede, beneficiando bastante o usuario. A justificativa para que
isso exista baseia-se no fato de que, para 0s usuarios do transporte, o ideal seria que para cada
trajeto houvesse uma linha de transporte. Assim, ele pagaria apenas uma conducéo para fazer
0 seu deslocamento. Acontece que, em cidades grandes, existe um numero quase infinito de
possiveis itinerarios e apenas os de maior demanda sdo vidveis economicamente. Dessa
maneira, a integracdo tarifaria € uma espécie de compensacdo ao usuério pelo fato de nédo
existir uma linha direta para o deslocamento que ele deseja fazer. NTU (julho/2005).

No municipio de Belo Horizonte foi adotada a meia tarifa na
segunda passagem no sistema de transporte coletivo. Segundo a BHTRANS, ela se destina a
quem utiliza duas linhas de énibus municipais diferentes em um intervalo méximo de 1h30 e
paga com o Cartdo BHBUS. O usuério paga a tarifa integral na primeira linha utilizada e
metade da tarifa na segunda. Esta medida proporcionou uma significativa reducdo na despesa
com transportes, principalmente para aqueles que necessitam de utilizar dois dnibus para seus
deslocamentos diarios e ndo sdo beneficiados com o vale transporte, que é o caso do

trabalhador informal.
5.3 GRATUIDADES E DESCONTOS

Este é um importante item da politica tarifaria. Desconto é um abatimento x na
tarifa e gratuidade € um desconto de cem por cento, concedidos a determinados usuarios, na
maioria, idosos e estudantes. Os maiores de 65 anos tém garantida, nacionalmente, a
gratuidade nos transportes coletivos publicos urbanos e semi-urbanos através da Constituicdo

Federal e do estatuto do idoso. As demais concessdes sdo feitas através das camaras
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municipais e assembléias estaduais, normalmente, sem a indicacdo da respectiva fonte de
custeio e muitas vezes, sem a devida justificativa social. Aragdo (2006) lembra:
Contudo, pelo art.35 da Lei n.° 9.074/95, qualquer lei que estabeleca favorecimento
tarifario destinado a grupos especificos devera especificar a fonte de recursos para

cobrir a diferenca deixada pela reducdo das receitas; ou, alternativamente,
determinar correspondente aumento tarifario.

Cada municipio tem sua legislacdo, na maioria deles os estudantes tém descontos
na tarifa, com excecdo de Belo Horizonte que concede a gratuidade' a pessoas com
deficiéncia fisica, mental, auditiva ou visual; doentes renais crénicos; idosos maiores de 65
anos; empregados das empresas subconcessionérias do transporte publico por O6nibus;
policiais militares; menores de cinco anos no colo; carteiros e mensageiros dos Correios;
oficiais de Justica do Trabalho e da Justica Federal; e aos agentes de Inspecdo do Ministério
do Trabalho.

Como na maioria dos casos 0 poder publico ndo contribui com o0s recursos
necessarios para cobertura dos custos dessas gratuidades, o énus do pagamento fica para 0s
trabalhadores, quase sempre de baixa renda, pois a tarifa é calculada rateando o custo dos
servicos pelos usuérios pagantes. Quanto maior o nimero de gratuidades existentes no
sistema, menor sera 0 numero de passageiros pagantes e maior serd a tarifa paga pelo

penalizado trabalhador brasileiro.
54  VALE-TRANSPORTE

E um mecanismo de subsidio que garante aos empregados o deslocamento
residéncia-trabalho-residéncia, através do sistema de transporte coletivo publico, urbano ou
semi-urbano, comprometendo no maximo 6% do seu salario basico ou vencimento, o restante
é financiado pelo empregador, pessoa fisica ou juridica. O vale-transporte foi instituido pela
Lei n.° 7.418, de 16 de dezembro de 1985, posteriormente alterada pela Lei n.° 7.619, de 30 de
setembro de 1987, e, disciplinada pelo Decreto n.° 95.247, de 17 de novembro de 1987.

1 para conhecer melhor a histéria das gratuidades no sistema de transporte coletivo de Belo Horizonte, cf.:
OLIVEIRA, 2000.
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6 FORMAGCOES DO PRECO

Para efetuarmos o calculo da tarifa é necessario que seja definido o Custo
Quilométrico, que representa a soma dos custos variaveis e custos fixos. Ao contrario dos
custos fixos, 0s custos variaveis alteram de acordo com a quilometragem percorrida.

A maioria das cidades brasileiras segue orientacdo do Ministério dos Transportes
— Empresa Brasileira de Transportes Urbanos/Grupo de Estudos para Integracéo da Politica de
Transportes - EBTU/GEIPOT na metodologia de calculo tarifario, somente os coeficientes

variam a critério dos 6rgéaos gestores.
6.1 CUSTOS VARIAVEIS

Combustivel — Para calcular o custo do combustivel por quilémetro utiliza-se um

coeficiente conforme tabela abaixo:

TABELA 1
Coeficiente de Consumo de Combustivel (I/km)
Tipo de Veiculo Limite Inferior Limite Superior
Leve 0,35 0,39
Pesado 0,45 0,50
Especial 0,53 0,65

Fonte: Instrucdes praticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos — GEIPOT, 1994,

Lubrificantes — E utilizado um coeficiente com limite inferior de 0,04 e superior
de 0,06 sobre o litro de combustivel para definicdo do custo com lubrificantes por quilémetro
rodado.

Rodagem — E composto da despesa com pneus, recapagens, camaras de ar e
protetor.

Pecas e Acessorios — Para calcular o custo com pecas e acessorios por quilémetro
também se utiliza de um coeficiente com limite inferior de 0,0033 e superior de 0,0083 sobre

0 preco do veiculo.
6.2  CUSTOS FIXOS

Custo de capital:
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e depreciacdo — Percentual pago ao operador pelo desgaste ou obsolescéncia
tecnoldgica dos bens de capital (veiculos, equipamentos, maquinas e

instalacdes) investidos pela empresa na operacao dos servicos;

e remuneracdo — E uma taxa pré-determinada que remunera o operador pelo
investimento em maquinas, veiculos, instalagdes, ainda ndo depreciados. Na
planilha GEIPOT utiliza-se a taxa de 12% a.a.;

e despesas com pessoal — Incluem neste item os salarios do pessoal de
operacdo (motorista, cobrador e despachante), manutencdo, administracdo e
da diretoria assalariada, bem como os beneficios que incluem: auxilio-

alimentacdo, cesta basica, uniforme, plano salde;

e despesas administrativas’> — Sua composicdo varia de acordo com a
metodologia utilizada. Sdo diversas as formas de apropriar e calcular as
despesas administrativas. De um modo geral, ela é composta pela despesa
com pessoal administrativo, remuneracdo da diretoria, beneficios, despesas
gerais ndo diretamente aplicadas na operacdo (&gua, energia elétrica,
materiais de escritério e outras) seguro obrigatorio, imposto sobre a
Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e seguro de responsabilidade

civil.
6.3 CUSTOS TOTAIS

O custo total dos servigos corresponde ao custo quilométrico somado com o0s
tributos — PIS, COFINS, ISS e taxa de gerenciamento que varia a cada municipio. Segundo o
Geipot-1994, como as aliquotas incidem sobre a receita e ndo sobre o custo, o valor do custo

total incluindo tributos é calculado através da seguinte expressao:

o= EVRET
T T
100

Onde:
CT = custo total com tributos

CV = custo variavel total

12 para compreender melhor sobre as despesas administrativas, cf. BOUZADA, 2003.
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CF = custo fixo total

T = soma das aliquotas dos tributos
6.4  PLANILHAS PRATICADAS EM BELO HORIZONTE E NA RMBH

Os elementos do custo operacional da tarifa no municipio de Belo Horizonte e na
RMBH, com seus respectivos percentuais de participacdo, estdo representados nas tabelas e

gréaficos abaixo:



QUADRO N.°1
Composicao dos Custos do Transporte Urbano por Onibus no Municipio de Belo Horizonte -

Abril/2008
Item Custo % do Custo
A Combustivel 18,98%
B Lubrificante 0,94%
C Rodagem 2,20%
D Pecas e Acessorios 6,91%
I Custo Variavel sem Impostos (A+B+C+D) 29,03%
E Lucro do Capital Investido (E1+E2+E3) 5,74%
El Veiculos 4,09%
E2 Instalacbes e Equipamentos 1,40%
E3 Almoxarifado 0,25%
F Depreciacéo 6,78%
G Pessoal de Operacgéao 35,87%
H Despesas Administrativas 12,96%
I Seguros / IPVA 0,49%
K Locacéo SBE 1,80%
Il Custo Fixo sem Impostos (E+F+G+H+I+K)  63,64%
J CGO 1,82%
1] Custo de Gerenciamento (J) 1,82%
L ISS/ COFINS / PIS 5,44%
v Impostos 5,44%
\% Custo Total sem Impostos (I+11) 92,67%
VI Custo Total c/ Impostos sem SBE (V+IV-K) 96,31%
VIl Custo Total 100,00%

OBS.: ISS ndo incide sobre SBE e CGO incide sobre custo total sem impostos.

Fonte: BHTRANS, 2008.

Onde:

IPVA — Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores;
SBE - Sistema de Bilhetagem Eletrénica;

CGO - Custo de Gerenciamento Operacional;

ISS — Imposto sobre Servico de Qualquer Natureza;

PIS — Programa de Integra¢do Social;

COFINS - Contribuicdo para Financiamento da Seguridade Social.



QUADRO N° 2
Composicao dos Custos do Transporte Urbano por Onibus na Regido Metropolitana de Belo Horizonte

- Maio/2008
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ITEM

Partici

cao 9%

Com Impostos

Sem Impostos

CUSTOS DIRETOS OU VARIAVEIS
Combustivel

Lubrificantes

Rodagem

Pecas e Acessorios

CUSTOS INDIRETOS OU INVARIAVEIS
Remuneracdo do Veiculo

Remuneracdo do Almoxarifado
Remuneracéo Instalacdes e Equipamentos
Depreciacdo do Veiculo

Pessoal de Operacéo

Vale Alimentacéo

Plano de Saude

Plano Odontoléaico

Sequro de Vida em Grupo

Sequro Obrigatério

Taxa de Licenciamento

IPVA

DESPESAS FIXAS

Pessoal Administracdo/Manutencao e Gerencial
Diretoria

Presidéncia

Servicos Terceirizados

Vale Alimentacéo

Plano de Saude

Plano Odontoloaico

Sequro de Vida em Grupo

Outros

IMPOSTOS E TAXAS

CGO

ISSON

PIS

COFINS

TOTAL

36.15
22,36
1,25
2,81
9,73
43.42
5,05
0.35
0.82
6,52
24,20
3.90
1,96
0.11
0.07
0.17
0,02
0,25
12,75
7,18
0.80
0.84
1,20
0,96
0.48
0.03
0.02
1,24
7,68
4,00
0,03
0.65
3,00
100.00

39.15
24,22
1,35
3,04
10,54
47.05
5.47
0.38
0.89
7,07
26,21
4,23
2,12
0.12
0.07
0.19
0.02
0,28
13,80
7,78
0.87
091
1,30
1,04
0,52
0.03
0,02
1,33

100.00

Fonte: SETOP, 2008.
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TABELAN.°2 i
Comparativo da Composi¢do dos Custos do Transporte Urbano por Onibus no Municipio e na RMBH
- 2008
Custos RMBH (%) Municipio BH (%)

Combustivel 22,36 18,98
Lubrificante 1,25 0,94
Rodagem 2,81 2,20
Pecas e acessorios 9,73 6,91
Remuneragéo 6,22 5,74
Depreciacéo 6,52 6,78
Pessoal de operagéo 30,24 35,87
Despesas administrativas 13,19 15,25
Impostos e taxas 7,68 7,33
TOTAL 100 100

Fonte: SETOP e BHTRANS. Elaborada pela autora.

Nota: Como foi feito uma adaptacdo nas duas planilhas, para padronizar os custos, a autora fez as seguintes
adaptacdes:
— no item Despesas Administrativas da RMBH agrupou-se o total das Despesas Fixas + Seguro
Obrigatério + Taxa de Licenciamento + IPVA,;

— o item Despesas Administrativas no municipio de BH foi acrescido de Seguros/IPVA + Locagdo
SBE;

— e no item Impostos incorporou-se 0 CGO.



Gréfico n.° 1: Composicio dos Custos do Transporte Urbano por
Onibus na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte - 2008

7,68 1,25

B Combustivel B Lubrificante B Rodagem
M Pecas e acessorios B Remuneracdo m Depreciagdo
W Pessoal de operagdo M Despesas administrativas Impostos e taxas

Fonte SETOP. Adaptado pela autora.

Grafico n.” 2: Composiciao dos Custos do Transporte Urbano por
Onibus no Municipio de Belo Horizonte - 2008

m Combustivel | Lubrificante m Rodagem
M Pecas e acessorios B Remuneragao W Depreciacdo
M Pessoal de operacao M Despesas administrativas B Impostos e taxas

Fonte BHTRANS. Adaptado pela autora.
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7 BARATEAMENTO DAS TARIFAS

7.1  CONTEXTO POLITICO E INSTITUCIONAL

Em setembro de 2003 foi criado o MDT, que é considerado um movimento
suprapartidario apoiado por cerca de 450 entidades dos mais diversos setores da sociedade
(movimentos sociais, populares e sindicais, empresarios, universidades, poder publico,
profissionais liberais, entre outros). Sua Secretaria Executiva € exercida pela Associacdo
Nacional de Transportes Publicos - ANTP, que conta com 0 apoio de um secretariado
constituido por varias entidades.

O objetivo deste movimento é inserir na agenda social e econébmica do pais 0
transporte publico como um direito para todos, visando a inclusdo social, & melhoria da
qualidade de vida e ao desenvolvimento sustentavel com geracdo de emprego e renda. Para

cumprir este objetivo foram tracados pelo MDT cinco eixos:

e Eixo um: Mobilidade para todos;

e Eixo dois: Investimento Permanente no Transporte Coletivo;
e Eixo trés: Barateamento das Tarifas para a Incluséo Social;
e Eixo quatro: Prioridade ao Transporte Publico no Tréansito;

e Eixo cinco: Transporte Publico Com Desenvolvimento Tecnoldgico e
Respeito Ao Meio Ambiente.

Paralelamente, em novembro, atendendo o pleito da Frente Nacional de Prefeitos,
foi aprovada pelo Comité de Articulacdo Federativa a criacdo de um Grupo de Trabalho-
Transporte Publico Urbano — GT-TPU com o objetivo de propor alternativas para ampliar a
inclusdo social e a mobilidade dos cidaddos no territério dos Municipios. O GT foi integrado
por representantes da Frente Nacional de Prefeitos, da Associa¢do Brasileira de Municipios,
da Confederacdo Nacional dos Municipios, do Forum Nacional de Secretarios de Transporte,
dos Ministérios da Cidade, das Minas e Energia, Trabalho e Emprego, Fazenda, além da
Subchefia de Assuntos Federativos da Secretaria de Coordenacéo Politica.

Em marco de 2004, o GT apresentou um documento preliminar propondo algumas

medidas para o barateamento das tarifas do transporte coletivo por 6nibus a serem adotadas
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pelo Governo Federal com contrapartida dos municipios. Porém o mesmo ndo foi aprovado
pela Coordenacdo de Governo.

O MDT, em 2005, definiu como sua principal prioridade o barateamento das
tarifas do transporte publico urbano e neste contexto, apos a posse dos novos prefeitos eleitos,
a Frente Nacional de Prefeitos organizou um Seminario em Salvador para tratar da questdo.
Deste Seminario originou um novo Grupo de Trabalho que tinha a participacdo dos
Secretarios de Transportes de dez cidades para rediscutir 0 assunto e propor alternativas para
deliberagéo dos Prefeitos e Ministros.

Novamente o éxito desejado ndo foi obtido neste relatorio que propunha medidas
de subvencdo econdmica das tarifas com recursos da Unido, sob contrapartidas locais:
renuncia fiscal sobre o 6leo diesel, linha de financiamento para infra-estrutura e modernizacao
da gestdo publica local e o envio ao Congresso Nacional de projeto de Lei contemplando uma
reforma regulatdria e institucional no setor.

Novo relatorio foi elaborado pela Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana — SEMOB e divulgado no inicio de 2007, Proposta de barateamento das
tarifas do transporte pablico urbano. O texto do relatério diz:

Como o diagnostico mostrou, as causas da elevacdo das tarifas acima da inflacdo
vao além dos problemas da alta carga tributaria e da presséo de custos dos insumos,
especialmente do 6leo diesel. Assim sendo, entende-se que para se alcancar a
sustentabilidade das medidas a serem adotadas devam ser implantadas, além de
carater emergencial, medidas estratégicas, que induzam mudancas estruturais na

gestdo e regulacdo dos servicos, para a priorizacdo do transporte coletivo no sistema
viario, para a sustentabilidade da redugdo das tarifas no médio e longo prazo.

O diagndstico apontou a situagdo de precariedade e fragilidade da gestdo publica
local, no que se refere ao controle, gerenciamento de informacgdes e capacidade
técnica para o planejamento e regulacdo dos servi¢os. Grande parte do aumento dos
custos € provocada pelo aumento da quilometragem produzida e da frota de veiculos
em niveis incompativeis com a demanda, devido a ma administracdo das redes e a
ndo integracdo dos servicos.

Gomide (2008) considerou que este relatorio trouxe um diagndstico mais
profundo sobre as causas do problema e apresentou propostas alternativas de solugéo.
Segundo ele, “a reacdo do movimento pela desoneragdo da tarifa ao documento, porém, nédo
foi positiva. O editorial do informativo de maio/junho de 2007 da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU; organizacdo-membro do MDT) trouxe uma critica
contréria ao diagndstico apresentado pela Semob, argumentando pela “insuficiéncia das

medidas propostas pelo governo federal”.
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Enfim, em agosto de 2007, o Presidente da Republica encaminha ao Congresso o

Projeto de Lei da Mobilidade Urbana - PL 1687/2007, que tem como objetivo instituir as

diretrizes da politica de mobilidade urbana e aprovar outras providéncias. Apesar do ambiente

politico favoravel, até o momento as reivindicagdes do MDT ndo foram acatadas, porém,

pressupbe-se que o problema esta inserido na agenda do governo federal, conforme conclui
Gomide (2008):

O projeto de lei no Congresso indica também o reconhecimento da necessidade da

atuacdo do governo federal na politica de mobilidade urbana, através de acgdes

intersetoriais coordenadas — porém, descentralizadas — sob o principio da cooperacao

federativa. Um instrumento para difusdo e consolidacdo de idéias, conceitos e

representagdes sobre os problemas de mobilidade urbana que tem como principio a

equidade e como objetivo a sustentabilidade socioecondmica e ambiental das
cidades brasileiras — ou seja, um projeto politico de mudanca institucional.

7.2  PROPOSTAS DE BARATEAMENTO DAS TARIFAS

Para atingir a reducdo dos precos das tarifas o MDT defende as seguintes
medidas, elencadas pela Confederagdo Nacional das Associaces de Moradores — CONAM:
a) barateamento das tarifas com justica social:

— subvencdo federal com contrapartida municipal e estadual para baratear

as tarifas aos usuarios (programa piloto a pelo menos seis cidades);

— gratuidades e descontos (Competéncia dos Governos Federal, Estaduais
e Municipais);

— eliminar as gratuidades sem funcdo social;

— criar fontes de custeio nos orcamentos publicos para financiar as
gratuidades e descontos tarifarios com funcdo social (idosos, pessoa
portadora de deficiéncia e 50% do passe do estudante);

— vale-transporte social (Competéncia dos Governos Federal, Estaduais e
Municipais);

— criar vale transporte especifico para as familias cadastradas nos

programas sociais dos governos;
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— equacionar medidas tarifarias para mudanca da matriz energética

(Competéncia do Governo Federal);

— dar desconto de 60% nos valores de energia elétrica de tracao,
eliminando a sobretaxagéo decorrente da horo-sazonalidade;

— reduzir em 50% o valor do diesel para o transporte coletivo, como ponto
de partida para implantacdo de uma politica de utilizacdo do Gés

Natural Veicular (GNV), biodiesel e alcool com preco reduzido;

— Petrobras cumprir a resolucdo do CONAMA e ate abril de 2008 reduzir
a porcentagem de enxofre no diesel de 500 ppm (particulas por milhdo)

para 50 ppm, ou importar o produto;

b) barateamento das tarifas com justica tributaria
Cobrar os encargos sociais pelo faturamento e ndo pela folha de

pagamento com aliquota de 2,5% (Competéncia do Governo Federal):

— tratamento tributario diferenciado nos trés niveis de Governo;

— isentar o PIS e COFINS incidentes sobre os servigos do Transporte
Publico Urbano e de Caracteristica Urbana (Competéncia do Governo
Federal);

— isentar do ISS os servicos do Transporte Puablico Urbano e de
Caracteristica Urbana. (Competéncia dos Governos Municipais);

— isentar do ICMS o diesel, a eletricidade de tracdo e o0s veiculos
(rodoviarios e ferroviarios) destinados ao Transporte Publico Urbano e
de Caracteristica Urbana. (Competéncia dos Governos Estaduais e

Municipais);

— isentar do IPTU as vias, terminais, estacdes, garagens, patios e imdveis
utilizados no Transporte Publico Urbano e de Caracteristica Urbana.
(Competéncia dos Governos Municipais).

Além destas propostas, 0 MDT reivindica também que 25% da parcela da CIDE

que cabe ao Governo Federal, 50% que cabe aos governos estaduais e 100% do que cabe aos



45

municipios devem ser destinados a ampliar e qualificar os sistemas de transporte pablicos nas

cidades.
7.3 SIMULACOES DAS TARIFAS

Para simulacdo dos precos serdo consideradas as tarifas preponderantes dos

sistemas de transporte coletivo, que sdo:

e do municipio de Belo Horizonte - R$ 2,10,

e da RMBH - R$ 2,40.

1. Gratuidades e Descontos -  Eliminacdo das gratuidades sem funcéo
social e criacdo de fontes de custeio nos orcamentos publicos para

financiar as gratuidades e descontos tarifarios com funcéo social.

Segundo a BHTRANS, as gratuidades no municipio de Belo Horizonte
representam 12,5% (doze e meio por cento) do total de passageiros transportados.
Considerando que toda a gratuidade do sistema seja abolida ou que exista a fonte de custeio
extratarifaria para financia-las integralmente, temos:

100% = passageiros transportados

12,5%= nlimero passageiros com gratuidade

87,5%= passageiros pagantes

tarifa= 2,10 L. 1,8375
T
Caso seja eliminado o percentual de 12,5% usado no célculo do passageiro
equivalente, a tarifa passaria de R$ 2,10 para R$ 1,83.
Utilizando hipoteticamente o mesmo indice de 12,5% para simular a tarifa

preponderante da RMBH®®, a mesma passaria de R$ 2,40 para R$ 2,10.

2. Oleo Diesel - Reduzir em 50% o valor do diesel para o transporte

coletivo.

3 0 6rgdo gestor (SETOP), ndo informou o percentual de gratuidades devido a dificuldades de obter esta
informac&o por falta de um sistema de bilhetagem eletronica.
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As despesas com Gleo diesel representam 18,98% e 22,36% do custo operacional
total dos servicos prestados pela BHTRANS (tarifa 1) e SETOP (tarifa 2), respectivamente.

Reduzindo este indice pela metade, a tarifa seria:

tarifal = 100 — 94,49 = 90,51 = 0,9051

burifal — 2,10 x 9,9051 — 1,90

tarifad = 100 — 11,18 = 88,682 = 0,8882

tarifaZ = 2,40 x 0,8882 = 2,13

A adocdo desta medida reduziria as tarifas preponderantes do municipio de Belo
Horizonte para R$ 1,90 e da RMBH para R$ 2,13.

3. lsentar o ISS, PIS e COFINS incidentes sobre os servigcos do transporte

publico urbano e de caracteristica urbana.

Os impostos representam 5,44% e 3,68% da composicdo do custo da tarifa
praticada pela BHTRANS e SETOP, respectivamente. Caso 0 sistema seja isentado do

recolhimento destes impostos, teriamos:

tarifal = 100 — 544 = 94,06 = 0,9456

tartfal = 2,10 x 0,9456 = 1,98

tarifaZ = 100 — 3,68 = 96,32 = 0,9632

tarifaZ = 240 x 0,9632= 2,31

A tarifa do sistema de transporte urbano do municipio de Belo Horizonte passaria
para R$ 1,98 e da RMBH para R$ 2,31.

4. Cobrar os encargos sociais pelo faturamento e ndo pela folha de

pagamento com aliquota de 2,5%.
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Considerando que a composicdo da folha de pagamento da planilha de custo
adotada pelo municipio de Belo Horizonte € a soma da despesa com pessoal da operacdo mais

5% (cinco por cento) da despesa administrativa, incluidos os encargos sociais (60%), temos:

felha pagamente = 3587 + & = 40,87%

43,87
daspasas com passoal = Teo 25,5

ancargaers saclats = 4087 — 255 = 1537

Caso a aliquota dos encargos sociais passe para 2,5% havera uma reducdo de
12,87% no custo do transporte coletivo e a tarifa preponderante passaria para R$ 1,83,

conforme abaixo:

tarifa = 100 — 12,87 = 87,13 = 08713

tarifa = 2,10 x 0,8713 = 183

Na planilha de composicdo dos custos do transporte urbano por énibus da Regiéo
Metropolitana de Belo Horizonte, os percentuais das despesas com pessoal sdo discriminados
sendo que a folha de pagamento é a soma das despesas com pessoal de operacdo, pessoal
administragdo/manutencdo e gerencial, diretoria e presidéncia, incluidos os encargos sociais

gue representa sessenta por cento:

folha de pagamento = 24,20 + 7,18 + 0,80 + 0,84 = 33,02

3302
daspesas com passaal = LET = 20,63

ancargoes saclatsy = 33,02 — 20,63 = 1242

Reduzindo a aliquota de 12,42% para 2,5%, conforme proposta de barateamento
do MDT, haveria uma reducéo de 9,92% nos custos do transporte e o valor da tarifa passaria

de R$ 2,40 para R$ 2,16.
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tartfa = 100 — 9,92 = 90,08 = 0,9008

tarifa = 240 x 0,9008 = 2,16

Caso sejam adotadas novas metodologias de calculo tarifario utilizando as
propostas de barateamento defendidas pelo MDT, acima mencionadas, as tarifas dos sistemas

de transportes por dnibus no municipio de Belo Horizonte e na RMBH, seriam:

TABELA N.°3
Resumo das tarifas reduzidas do municipio de Belo Horizonte
Medida Tarifa Tarifa % reducdo Tarifa
preponderante reduzida reduzida
atual acumulada
Gratuidades e descontos 2,10 1,83 12,5 1,83
Oleo diesel 2,10 1,90 9,49 1,66
ISS, PIS e COFINS 2,10 1,98 5,44 1,57
Encargos sociais 2,10 1,83 12,87 1,42

Elaborada pela autora.

TABELA N.°4
Resumo das tarifas reduzidas da RMBH
Medida Tarifa Tarifa % reducdo Tarifa
preponderante reduzida reduzida
atual acumulada
Gratuidades e descontos 2,40 2,10 12,5 2,10
Oleo diesel 2,40 2,13 11,18 1,86
ISS, PIS e COFINS 2,40 2,31 3,68 1,80
Encargos sociais 2,40 2,16 9,92 1,62

Elaborada pela autora.
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Atualmente o usuario do transporte coletivo por énibus do municipio de Belo
Horizonte que usufrui do beneficio da meia tarifa na segunda e terceira passagem, tem o

seguinte gasto mensal:

TABELAS
Gasto Mensal com transporte pablico por 6nibus no municipio de Belo Horizonte

Deslocamentos no Municipio ~ Passagem dia Gtil ~ Gasto Diario (R$)  Gasto Mensal (R$)

1 veiculo por deslocamento 2 4,20 92,40
2 veiculos por deslocamento 4 6,30 138,60
3 veiculos por deslocamento 6 8,40 184,80

Elaborada pela autora.
O sistema de transporte da RMBH, ndo oferece o beneficio de desconto na

segunda e terceira passagem, sendo assim, o desembolso mensal do usuario é:

TABELA 6
Gasto Mensal com transporte pablico por 6nibus na RMBH

Deslocamentos na RMBH  Passagem dia Gtil ~ Gasto Diério (R$)  Gasto Mensal (R$)

1 veiculo por deslocamento 2 4,80 105,60
2 veiculos por deslocamento 4 9,60 221,20
3 veiculos por deslocamento 6 14,40 316,80

Elaborada pela autora.

Com a adogdo das medidas acima simuladas a economia para o usuario do sistema

seria:
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TABELA 7
Efeitos para o usuario do servi¢o de transporte coletivo por 6nibus do municipio de Belo Horizonte
Deslocamentos no Municipio  Passagem dia  Gasto Diario Gasto Economia
atil (R$) Mensal (R$) Mensal
1 veiculo por deslocamento 2 2,84 62,48 29,92
2 veiculos por deslocamento 4 4,26 93,72 44,88
3 veiculos por deslocamento 6 5,68 124,96 59,84

Calculo préprio.

TABELA 8
Efeitos para o usuario do servico de transporte coletivo por 6nibus da RMBH
Deslocamentos na RMBH Passagem dia Gasto Diario Gasto Economia
atil (R$) Mensal (R$) Mensal
1 veiculo por deslocamento 2 3,24 71,28 34,32
2 veiculos por deslocamento 4 6,48 142,56 78,64
3 veiculos por deslocamento 6 9,72 213,84 102,96

Caélculo préprio.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

Conforme podemos observar neste estudo, as propostas de redugdo de tarifa
defendidas pelo MDT desoneraria as tarifas do transporte publico urbano do municipio de
Belo Horizonte e da Regido Metropolitana em aproximadamente 32%.

Para o usudrio do sistema de transporte coletivo por 6nibus da RMBH que recebe
um salario minimo por més e utiliza de trés veiculos por deslocamento, o desembolso mensal
é de R$ 316,80, que representa aproximadamente 76% da sua renda. Com a implementagdo
destas medidas este usuario economizaria R$ 102,96 por més, passando o gasto mensal para
R$ 213,84, que representa 51% do salario minimo. Estas medidas reduziriam o impacto das
despesas com transporte publico deste trabalhador que teria um aumento real de 25% na renda
equivalente.

A reducdo da tarifa dos 6nibus atrairia a classe média que optou pelo transporte
individual; as pessoas que optaram por outras formas de transportes alternativos, formais ou
ndo, e 0s usuarios que passaram a fazer os seus deslocamentos diarios de bicicleta, a pé, ou
deixaram de fazer por falta de condicBGes financeiras para pagar a tarifa. Aumentando o
nimero de usuarios, o indice de Passageiros por Quildmetro - IPK* aumenta e
consequientemente a tarifa reduz ainda mais.

Sdo inimeros o0s resultados positivos que poderdo ser obtidos com a
implementacdo das medidas de barateamento das tarifas propostas pelo MDT simuladas neste
trabalho. A diminuicdo da pobreza urbana, a inclusdo social e a reducdo do nivel de
congestionamento sdo 0s mais urgentes e necessarios.

Segundo estudos da BHTRANS, a cada aumento de 10% no valor da tarifa a
demanda de passageiros se reduz em 3%. Considerando que, havendo reducdo na tarifa a
demanda de passageiros aumenta na mesma proporcdo, a adocdo destas medidas de
barateamento reduziria a tarifa em 32% e o nimero de passageiros aumentaria em 9,6%. Isto
significa que aproximadamente 5,7 milhfes de passageiros seriam incluidos no sistema, do
total de 59 milhdes que usam diariamente o transporte publico, em todo o pais.

Com a reducdo do numero de veiculos decorrentes da migracdo dos usuarios do
transporte individual para o transporte coletivo, reduziriam as situages cronicas de

congestionamentos percebidas nas capitais brasileiras. Com isto, a eficiéncia urbana
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melhoraria; reduzir-se-iam os gastos com saude publica, decorrentes de doencas provocadas
pela poluicdo sonoro-atmosférica; aumentaria a produtividade da populacdo que ndo seria
submetida a longa permanéncia em congestionamentos que gera estresse; reduzir-se-iam as
despesas publicas em infra-estrutura viaria; aumentaria o desempenho operacional dos
veiculos, economizaria combustivel; enfim, aumenta a mobilidade urbana e a qualidade de
vida da populacéo.

E necessaria a adocdo de medidas politicas, a nivel nacional, na solucdo dos
problemas do transporte publico e a sensibilizacdo de toda a sociedade na busca de
alternativas para construcdo de uma mobilidade sustentavel e que vise a inclusdo social.

Como exemplo, é necessario a revisdo e aperfeicoamento das gratuidades
concedidas por lei, existentes no transporte pablico urbano, para que a responsabilidade sobre
0 seu custeio ndo recaia sobre os passageiros pagantes, que em Belo Horizonte, conforme
simulagbes gastam em média/més R$11,55 com o pagamento das gratuidades™. E necesséria
a criacdo de uma fonte de custeio extra-tarifaria que subsidie estes beneficios para corrigir

esta injustica que ocorre com o trabalhador, em todo o pais.

Por ultimo, acreditamos que estudos futuros poderdo aprofundar a analise de
outras medidas, como exemplo, racionaliza¢do da rede de transporte coletivo e a transferéncia

dos riscos do negdcio para 0s empresarios, entre outras.

M IPK - Indice Passageiros por Quilémetro é um quociente entre o nimero total de passageiros transportados por
ano e o namero total de quildmetros rodados no mesmo ano. No calculo tarifario este indice é diluidor do custo
operacional. Quanto maior IPK, menor tarifa.

Ypara usuérios que utilizam de um veiculo por deslocamento.
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