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RESUMO

Este trabalho realiza uma discussdo a respeito de métodos
utilizados no célculo do custo de tarifas de transporte pablico urbano utilizando-se 6nibus.
Inicialmente, realizou-se uma revisdo bibliografica sobre o transporte publico urbano por
onibus, sua historia e evolucao ao longo dos anos.

A seguir é feita uma discussdo a respeito dos métodos de calculo
mais utilizados, entre eles 0 método recomendado pelo GEIPOT e o método Leonés, nessa
etapa, sdo mostradas as formas de calculo de cada um dos custos envolvidos.

A avaliagdo pratica foi feita analisando-se o sistema de transporte
publico urbano da cidade de Botucatu, utilizando-se dados do ano de 2004. O calculo do
custo da tarifa foi realizado através dos métodos estudados e observou-se uma discrepancia
no preco final obtido. Tal diferenca deve-se as formas de célculo realizadas nos métodos e
de alguns indices que sdo adotados neles.

Palavras chave: Transporte publico urbano, custo de tarifas de

transporte publico e métodos de custo de tarifas de transporte publico.



1. INTRODUCAO

De fundamental importancia nas cidades, o transporte publico
urbano vem crescendo mais e mais a cada ano que passa. A maioria das pessoas que vivem
nas grandes cidades optam por esse tipo de transporte, pois, muitas vezes, € mais rapido do
que utilizar um veiculo particular, devido o transito e também por ser mais acessivel
financeiramente.

Antigamente as pessoas ndo tinham muitas opcdes de transporte, 0s
deslocamentos eram realizados a pé ou montados em animais.

Os primeiros servicos de transporte publico urbano foram as
carruagens de aluguel puxadas por animais, logo depois vieram os bondes movidos a cabo
e 0s bondes impulsionados por motor elétrico.

Em 1890 surgiram os 6nibus movidos a gasolina e, bem depois, em
1920, surgiram os onibus movidos a diesel. A partir de 1920, surgiram os trélebus (6nibus
elétrico), mas logo foram desativados devido a rigidez das rotas, custo superior ao do
onibus a diesel e menor confiabilidade.

Depois do surgimento da locomotiva elétrica no final do século
XIX, os sistemas de metr6 se expandiram e se multiplicaram nas grandes cidades do

mundo.



E, por fim, surgiram 0s primeiros carros particulares fato que levou
a maioria das pessoas a substituir o transporte publico urbano pelo transporte individual.

No Brasil, 55 milhdes de passageiros sdo transportados diariamente
por 6nibus urbano, por isso a grande preocupacdo com a eficiéncia, com a qualidade e com
0 preco desse tipo de transporte.

Por ser considerado um servi¢o publico essencial, pode ser operado
pelo Poder Pablico ou por empresas privadas, onde deve ser avaliado o valor da tarifa para
ser acessivel a populacéo e rentavel para as empresas operadoras.

A tarifa do transporte publico urbano é, portanto, muito importante
para grande parcela da populagdo. O célculo correto do custo do transporte publico urbano
influenciara a vida de milhdes de pessoas que possuem essa despesa diariamente.

Para a realizacdo do calculo desse custo existem varios métodos
que levam a diferentes resultados. Nesse trabalho, realizou-se um estudo a respeito dos
métodos utilizados para calcular a tarifa do transporte publico urbano em 6nibus. O
objetivo desse trabalho é avaliar as diferencas nos resultados obtidos.

Para isso, realizou-se uma revisao a respeito do transporte publico
urbano, sua evolucdo histérica e os diferentes tipos de veiculos utilizados. A seguir, uma
discussdo sobre os métodos de célculo utilizados para obten¢édo do custo da tarifa.

A proxima etapa realizada foi um estudo de caso na cidade de

Botucatu, para avaliar as diferencas obtidas atraves da utilizacdo dos métodos estudados.



I1.REVISAO DE LITERATURA

O transporte publico urbano é muito importante para a qualidade
de vida da populagdo e para o crescimento da cidade, pois a mobilidade e a facilidade de
deslocamento das pessoas vdo depender muito das caracteristicas do sistema de transporte
de passageiros (FERRAZ e TORRES, 2004).

Para Verroni (2006), o transporte publico urbano por énibus pode
ser considerado um dos mais importantes insumos para a operacdo de uma cidade, pois
sem ele é quase impossivel que haja mobilidade dos cidaddos, tanto para ir ao trabalho e
vice versa, como para outras atividades, quer seja escolar, quer seja para lazer.

Segundo Ferraz e Torres (2004), no Brasil, mais de 80% da
populacédo vive nas cidades. Assim, dos cerca de 175 milhdes de habitantes do pais, 140
milhGes utilizam os sistemas de transporte urbano. Daqui a aproximadamente 30 anos,
quando a populacdo brasileira devera se estabilizar em torno de 230 milhdes, a populagdo
nas cidades devera estar proxima de 184 milhdes de pessoas — todos os usuarios dos
sistemas de transporte urbano.

No Brasil sdo cerca de 55 milhdes de passageiros transportados

diariamente por 6nibus urbanos, existindo cerca de 95.000 veiculos do tipo 6nibus, os
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quais sdo operados por 2.000 empresas, gerando 600.000 empregos (VERRONI, 2006).

De acordo com Ferraz e Torres (2004), os custos do transporte
urbano englobam o investimento, a manutencao e a operacao do sistema viario: vias, obras
de arte (viadutos, pontes, tlneis, trevos, rotatorias, etc.), dispositivos de controle de
trafego, sinalizagdo, estacionamentos, etc., bem como das vias especificas de transporte
publico e de todos os veiculos publicos e privados. Estudos realizados mostram que o custo
do transporte nas grandes cidades constitui uma expressiva parcela da matriz dos custos
urbanos.

O autor supra citado relata ainda que as pessoas utilizam o
transporte urbano por varios motivos: trabalho, estudo, compras, lazer, hospital, médico,
residéncia de outras pessoas, etc. e que 0os modos de transporte mais utilizados nas cidades
sdo: a pé, bicicleta, motocicleta, carro, perua, dnibus, bonde, metré e trem suburbano.

Podem ser classificados como:

e N&o motorizados (esforgos realizados pelo homem ou por
animais);

e Motorizados (utilizam fonte de energia, gasolina e 6leo diesel,
que normalmente é transformada em energia mecéanica por um motor);

e Privado ou individual (transporte pertence a pessoa que esta
dirigindo, e total flexibilidade no tempo e no espago para efetuar o transporte, por
exemplo: a pé, bicicleta, carro),

e Pulblico (utilizado por muitas pessoas simultaneamente e ndo ha
flexibilidade de uso, por exemplo: dnibus, metrd, trem suburbano) e os semipublicos (taxi,

lotacdo, Onibus fretado).

Por seu aspecto social e democratico, o transporte publico
representa o Unico modo motorizado seguro e cdmodo acessivel as pessoas de baixa renda,
bem como uma importante alternativa para quem ndo pode dirigir (criancas, adolescentes,
idosos, deficientes, doentes, etc.), ou preferem nao dirigir.

O transporte tem importancia social decisiva porque permitem que
as pessoas acessem locais de trabalho, equipamentos sociais e de lazer, e oportunidades de
consumo, principalmente nas cidades de porte médio e grande, onde € maior a dependéncia
da populacdo dos meios de transporte coletivo. Segundo o mesmo autor, o transporte

coletivo ndo é menos importante sob o ponto de vista econdémico, pois viabiliza o
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crescimento das cidades, organizando e condicionando a ocupacgdo dos espagos urbanos e o
uso do solo atraves da articulagdo entre as atividades desenvolvidas em diferentes locais.

Trata-se, portanto, de servigo publico essencial, que deve atender as
necessidades sociais e dar suporte as atividades econémicas, e que, na maioria dos casos, é
explorado pelo setor privado. Como o setor privado tende a priorizar 0s aspectos
comerciais do transporte, nem sempre oferece servicos adequados, em termos de qualidade
e de custo, para a maioria da populacdo. E sendo freglientes, estes casos exigem
intervencdo estatal para sua organizacao, através de regulamentacao.

Segundo Brasileiro (1995), até 1955 os transportes urbanos de
passageiros no Brasil eram compostos por transportistas modestos (mecénicos, motoristas
de veiculos intermunicipais, proprietarios de postos de combustiveis ou policiais) que, nas
horas vagas, operavam um veiculo de pequeno porte: 6nibus (12 a 40 lugares),
microdnibus (12 lugares), pick-ups, caminhonetes, furgdes e kombis.

A partir de 1955, os prefeitos de cada municipio assumiram a
responsabilidade da organizacdo dos transportes coletivos, até entdo a cargo dos
governadores de cada estado do Brasil. Isso ocorreu devido a dois motivos. Primeiro
porque nas cidades se priorizavam a construcdo da rede viaria para facilitar a circulagdo de
automaveis, ficando o transporte coletivo em segundo plano nas preocupacdes do Estado
Federal. Segundo, devido as primeiras eleicbes municipais ocorridas em 1955 nas capitais
brasileiras, tornando-se plano de campanha dos candidatos, a reorganizacdo dos transportes
coletivos.

Além disso, a constituicido de 1946 estabeleceu autonomia
municipal, passando o transporte coletivo a ser considerado um servigo de interesse
comum, posto sob a responsabilidade dos prefeitos de cada municipio (BRASILEIRO
1995).

O primeiro tipo de contrato realizado entre prefeitura e
proprietarios de transporte foi do tipo permisséo a titulo precario, por linha de 6nibus, para
gue operassem 0 Servico.

No Brasil, historicamente, o Estado intervinha apenas para garantir
a formacdo de um mercado fechado para os seus operadores, fortalecendo o setor, politico
e econdmico. Assim, viabilizou-se expansdo de servicos de transporte publico de baixa
qualidade, com tarifas muito altas para 0s seus usuarios. Preocupados com seus proprios

interesses, em boa parte dos casos os operadores descuidaram das repercussdes sobre os
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aspectos de interesse publico. Como o transporte coletivo interage com o ambiente urbano,
a intervencdo estatal se evidenciou necesséria, como forma para equilibrar os interesses
conflitantes, e garantir possibilidades de vivéncia urbana em bases mais humanas, justas e
funcionais.

Nas grandes cidades, o transporte coletivo urbano também tem a
funcdo de proporcionar a melhoria da qualidade de vida da comunidade mediante a
reducdo da poluicdo ambiental, congestionamentos, acidentes de transito, necessidade de
investimentos em obras viarias caras, consumo desordenado de energia, etc.

Segundo Aragon (2003), as grandes metropoles do mundo
enfrentam diariamente problemas de transporte. Na maioria das cidades, o principal meio
de transporte usado pelas pessoas nos seus deslocamentos diarios é o publico. Trata-se de
um sistema bastante complexo cujos principais componentes sdo o dnibus, o trem urbano e
o metrd. Dependendo da cidade, faz-se uso de outros modos como veiculos leves sobre
trilhos, lotagBes, vans, taxis coletivos, etc.

Os tomadores de decisdo tratam com diversos agentes que
disputam o mercado representado pela demanda da populacdo. Decisdes, com impactos
importantes sobre a qualidade de vida das populagdes, sdo tomadas sem que exista algum
conhecimento prévio das suas consequiéncias. Criacdo ou extincao de linhas, mudancas de
tracado, de frequiéncia, ou de tecnologia produzem efeitos sobre a distribuicdo de fluxos de
passageiros sobre os trechos e veiculos do transporte publico e interferem no tempo de

viagem, no conforto e no ndmero de transferéncias dos usuarios.

2.1. A historia do Transporte Urbano

Antigamente, o deslocamento das pessoas nas cidades era realizado
a pé, montado em animais ou em carruagens prépria puxada por animais. Os primeiros
servicos de transporte puablico urbano surgiram com as carruagens de aluguel puxadas por
animais, este transporte foi muito utilizado em Londres no ano de 1600.

Segundo Ferraz e Torres (2004), somente em 1662, quando Paris ja
contava com aproximadamente 150 mil habitantes, é que o matematico francés Blaise
Pascal organizou o primeiro servigo regular de transporte pablico: linhas com itinerarios
fixos e horarios predeterminados. O servico era realizado por carruagens com oito lugares,

puxados por cavalos e distribuidas em cinco linhas.
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Segundo Ferraz e Torres (2004), em 1826 surgiu na Franga uma
linha de transporte publico que ligava a cidade a uma casa de banhos, utilizando uma
carruagem com comprimento e capacidade superiores aos existentes na época e que foi
denominado omnibus (para todos em latim).

O autor cita ainda que o aparecimento quase simultaneo do
transporte publico em varias cidades decorreu da Revolugdo Industrial. A producdo de
bens, até entdo feita de forma artesanal ou semi-artesanal, nas préprias casas dos
trabalhadores e com ferramentas rudimentares, passou a ser realizada com a ajuda de
maquinas e ferramentas especiais que ficavam nas féabricas, obrigando os operarios a se
deslocar diariamente de suas casas as fabricas.

O primeiro sistema que teve um resultado satisfatorio foi o bonde
movido a cabo que pode desenvolver maiores velocidades em relacdo a tracdo animal, algo
em torno de 15 Km/h, que foi inaugurado no ano de 1873 em S&o Francisco, Estados
Unidos.

Segundo Ferraz e Torres (2004), na Gltima década do século XIX,
surgiu o bonde impulsionado por motor elétrico, com a energia sendo conduzida
inicialmente pelos trilhos (0 que era bastante problematico, pois os trilhos energizados
ficavam no meio da rua) e, logo apds, por cabo aéreo. A primeira linha efetivamente bem
sucedida comecou a funcionar em 1888, na cidade de Richmond, Estados Unidos.

As vantagens do bonde elétrico em relacdo ao bonde movido a
cabo era 0 menor custo de operacdo e maior seguranca. O bonde elétrico permaneceu por
muitos anos como o principal meio de transporte utilizado no mundo (FERRAZ E
TORRES 2004).

Em 1890 surgiram os primeiros 6nibus movidos a gasolina que
comecaram a ser utilizados em varias cidades da Alemanha, Franca e Inglaterra. Por volta
de 1920 surgiu na Alemanha o 6nibus movido a 6leo diesel, nos quais as rodas deixaram
de ser de borracha macica e passaram a ser de pneus com camara de ar. (FERRAZ E
TORRES 2004).

Com o passar do tempo, inovagles tecnoldgicas foram
incorporadas aos onibus modernos que constituem o principal modo de transporte publico
urbano empregado no mundo atualmente (mais de 90% do transporte publico urbano é
realizado por 6nibus).

A partir de 1920 com o surgimento dos trélebus (6nibus elétrico)
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muitas cidades passaram a utiliza-los devido o aproveitamento da rede elétrica dos bondes.
Mesmo assim muitos sistemas foram desativados por volta de 1950 devidos diversos
fatores como: rigidez das rotas, custo superior ao do 6nibus a diesel, menor confiabilidade
e a massificacdo do uso do automdvel.

Uma outra modalidade muito importante foi o transporte
ferroviario: o trem suburbano e 0 metr6 (FERRAZ e TORRES 2004).

A utilizacdo dos trens convencionais para o0 transporte urbano de
pessoas comecgou na segunda metade do seculo XIX, quando algumas cidades do mundo ja
eram de grande tamanho. Nessas cidades, passou a ser vidvel para as empresas ferroviarias
transportar passageiros entre as estacdes localizadas nos suburbios e as da regido central
(onde se localizava a maioria dos empregos), sobretudo nos horarios de entrada e saida das
pessoas do trabalho.

De acordo com Ferraz e Torres (2004) o trem suburbano
apresentou um crescimento mais acelerado a partir do advento das locomotivas elétricas.
Por ter uma maior poténcia permitiu que as distancias entre as estacdes ficassem menores e
a velocidade dos trens maior, tornando mais facil para os usuarios e induzindo uma maior
ocupacdo das areas distintas do centro gerando mais viagens.

Segundo Ferraz e Torres (2004), o transporte tipo metrd (uma
ferrovia subterranea ou elevada) comecou a ser utilizado no ano de 1863, em Londres, com
uma linha subterranea para aliviar o congestionamento na regido central da cidade. Pela
mesma razdo, Nova York construiu sua primeira linha elevada em 1868. Ambos 0s
sistemas eram impulsionados por locomotivas a vapor, que possuiam um reservatorio para
a fumaca quando se locomoviam em trechos subterraneos, a qual era expelida quando as
locomotivas voltavam a circular na superficie.

Depois que surgiu a locomotiva elétrica no final do século XIX, os
sistemas de metrd se expandiram e se multiplicaram nas grandes cidades do mundo.
Mesmo tendo um custo de implantacéo elevado, 0 metrd € o sistema mais indicado para as
grandes cidades, evitando o colapso do transito de veiculos na superficie (FERRAZ e
TORRES, 2004).

Por fim, surgiram no século XIX o0s primeiros carros, onde até
1920 o transporte publico era praticamente a Unica alternativa de transporte de passageiros
nas cidades e agora, o transporte coletivo acabou sendo substituido pela maioria das
pessoas pelo transporte individual. (FERRAZ e TORRES, 2004).
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Segundo Ferraz e Torres (2004), a intensificacdo do uso do
automovel deve-se as seguintes razdes: reducao do preco devido ao aumento da producgdo
(economia de escala), permitindo que cada vez mais pessoas pudessem adquiri-los; total
flexibilidade de uso no tempo e espaco, ja que o condutor escolhe o caminho e a hora da
partida; possibilidade do deslocamento porta-a-porta, sem necessidade de caminhada;
conforto, mesmo em condic¢des atmosféricas adversas; privacidade, pois o carro € como se
fosse uma casa maovel; e status conferido pela posse do veiculo.

Para Demarchi e Ferraz (2000), duas outras modalidades muito
importantes que ha muito tempo ja vém sendo utilizadas s&o: a bicicleta e a motocicleta.

A Dbicicleta, inventada na Inglaterra em 1839, foi sendo
aperfeicoada ao longo do tempo, chegando a um modelo préximo do atual, inclusive com
uso do pneu com camara de ar, no final do século XIX. Dessa época até a segunda década
do século XX, a bicicleta foi bastante utilizada como meio de transporte urbano, devido a
seu baixo custo, total flexibilidade de uso no tempo e no espaco e possibilidade de efetuar
o transporte de porta a porta.

Hoje em dia a motocicleta € um dos meios mais utilizados nos
paises pobres e onde o clima é mais ameno, devido o baixo preco e custo operacional,
(DEMARCHI e FERRAZ, 2000).

2.2. Modo Onibus

Séo veiculos sobre pneus rodando em vias pavimentadas ou ndo, as
mudancas de direcdo sdo realizadas mediante o giro do volante por parte do condutor. As
fontes de energia mais utilizadas no transporte publico sdo o 6leo diesel e eletricidade.

Os 6nibus, na sua maioria, utilizam dleo diesel como combustivel.
Contudo, vem aumentando a utilizacdo de gas natural nesses veiculos, visando reduzir a
poluicdo ambiental. Muitas cidades ja possuem grande parte da frota de dnibus movida a
gas natural, como, por exemplo, Atlanta, Estados Unidos, Madri, Espanha, Cidade do
México, México; e Copenhague, Dinamarca. (FERRAZ e TORRES, 2004),

Em alguns paises, por exemplo, nos Estados Unidos, na cidade de
Chattanooga, grande parte da frota urbana de dnibus é movida a baterias elétricas.

Segundo Ferraz e Torres (2004), a tracdo elétrica apresenta as

seguintes vantagens em relacdo a propulsdo com o6leo diesel: nenhuma poluicdo
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atmosférica, baixo nivel de ruido, capacidade de aceleracdo para motores de mesma
poténcia, maior durabilidade dos veiculos devido a auséncia de vibragdes mecéanicas — que
existem nos motores a combustdo interna — e possibilidade de obter eletricidade de fontes
renovaveis de energia (hidraulica, atbmica, etc.).

As desvantagens da tracdo elétrica: elevados custos de implantagéo
e manutencdo das subestacdes e da rede elétrica, poluigdo visual do espaco urbano quando
o transporte € realizado nas ruas, paralisacéo de todo o transporte no caso de interrup¢do no
fornecimento de energia elétrica e total impossibilidade de os veiculos sairem da rota para
desviar de eventuais incidentes ou permitir a execucdo de servicos na via — 0 que é
particularmente problemético quando o transporte é feito nas ruas (DEMARCHI e
FERRAZ, 2000).

Dois novos tipos de combustiveis que serdo muito utilizados na
propulsdo dos oOnibus de acordo com Ferraz e Torres (2004), serdo: o hidrogénio e o
biodiesel.

Para 0 mesmo autor algumas cidades do mundo, sob 0s auspicios
da ONU, estdo realizando testes com énibus movido com células de hidrogénio. Trata-se
de um combustivel limpo e gerado sem consumo de recursos naturais finitos, que ndo € o
caso dos combustiveis derivados de petroleo.

O biodiesel é um combustivel obtido de dleos vegetais (algodéo,
girassol, mamona, amendoim, buriti, etc.) ou da gordura animal. Pode ser usado puro ou
misturado ao 6leo diesel derivado do petroleo, sem necessidade de adaptacdo do motor.
Além de reduzir a emissdo de didxido de carbono, responsavel pelo aumento do efeito
estufa (aquecimento do globo terrestre), € biodegradavel, ndo contém enxofre e melhora a
lubricidade do motor. Por ndo agredir o meio ambiente, o biodiesel é muitas vezes referido
como combustivel “ecologicamente correto”.

De acordo com Ferraz e Torres (2004), os veiculos de transporte
publico necessitam ter dimensGes compativeis com a geometria das vias urbanas.

Por essa razéo estdo sendo criados os énibus com articulagdes para
realizar curvas e podendo operar com veiculos de maior tamanho. Uma outra solugdo para
aumentar o tamanho dos onibus e a capacidade é o acoplamento de unidades independentes
como o sistema cavalo-reboque onde a tracdo (cavalo) reboca a unidade destinadas aos
passageiros (reboque) e também o sistema Onibus-trailer “Romeu e Julieta” em que o

Onibus reboca uma unidade independente (trailer que também levam passageiros).
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Uma nova invencgéo foi o onibus de dois andares com finalidade de
aumentar a capacidade de transporte nas ruas estreitas, mas tendo problema com o acesso
ao piso superior (FERRAZ e TORREZ, 2004).

Para Ferraz e Torres (2004), as caracteristicas dos 6nibus podem
ser classificadas como:

e  Comprimento: micro6nibus de 6,5 a 8,5m; 6nibus normal de 9 a
13 m com dois eixos, podendo chegar com 15m com trés eixos, Onibus articulados com
18m e Onibus biarticulado com 24m.

e  Suspensao: com molas e a ar comprimido.

e Caixa de cambio: comum ou automatica.

e Numero de portas: 6nibus comuns com duas ou trés portas, sendo
que com uma porta a mais facilitaria 0 embarque e o desembarque; énibus articulados e bi
- articulados com vérias portas e os 6nibus coletivos comportas do lado esquerdo e alguns
com portas dos dois lados.

e Motor: Na parte da frente, pois facilita a refrigeracdo mas
dificulta a circulacdo dos passageiros e causa ruido e calor. A tendéncia é utilizar o motor
na parte de tras ou na lateral dos 6nibus.

e Altura da plataforma: Quanto mais baixa maior a comodidade dos
passageiros e maiores a velocidade nas operagdes de embarque e desembarque.

A capacidade dos veiculos de transporte coletivo varia de acordo
com o tipo de 6nibus:
e Microbnibus 25 a 50 passageiros
e Onibus comum 60 a 105 passageiros
e Onibus articulados até 180 passageiros

e Onibus bi - articulados até 240 passageiros

Os 0nibus se movimentam em unidades independentes junto com o
trafego geral, 0 pagamento da passagem é feita no interior do 6nibus e ndo tem preferéncia
nos semaforos.

Estdo sendo aplicadas muitas alternativas para aumentar a
velocidade e a capacidade do modo &nibus como as citadas a seguir:

e Veiculos maiores sem articulacdes;
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e Articulados ou Bi - articulados;

e Locomocdo em faixas exclusivas;
e Canaletas ou ruas para onibus;

e Preferéncia em seméforos;

e Bilhetagem fora dos oOnibus;

e Entradas e saidas independentes.

2.2.1. Fatores que afetam a eficiéncia econémica

Os principais fatores que afetam a eficiéncia econémica dos
sistemas de transporte publico urbano por 6nibus de acordo com (FERRAZ e TORREZ,
2004) sdo:

e Tamanho dos veiculos: Em principio, quanto maior o tamanho
dos veiculos de transporte publico, mais eficiente € a operacdo (menor custo final por
passageiros transportado), pois € menor o nimero de veiculos e operadores necesséario,
bem como a quilometragem percorrida. O tamanho das unidades de transporte é
condicionado pelo fluxo de passageiros (volume por unidade de tempo), intervalo maximo
entre atendimentos, largura das vias, raios de curva nas conversoes, declividade das ruas,
etc. Veiculos grandes operando com ociosidade, ou veiculos pequenos operando com
intervalos reduzidos, séo situagdes que ocorre ineficiéncia no transporte.

e Tipo e estado das vias: A regularidade da superficie de rolamento
influi diretamente na velocidade operacional. Vias ndo pavimentadas, ou pavimentadas,
mas com buracos, lombadas e valetas pronunciadas, exigem a utilizacdo de velocidades
baixas, requerendo uma frota maior na realizacdo do servico, portanto reduzindo a
eficiéncia. O tipo de revestimento se é asfalto ou paralelepipedo também influi na
velocidade que pode ser desenvolvida nas vias. Essas irregularidades provocam aumento
dos custos de manutencdo e operacdo, em razdo do maior consumo de combustivel e do
desgaste dos componentes, bem como da reducédo da vida Gtil dos veiculos.

e Distancia entre paradas: Paradas muito proximas reduzem a
velocidade operacional, exigindo uma frota maior para realizar 0 mesmo servico.

e Prioridade no sistema viario: Congestionamentos e paradas nos
cruzamentos reduz a velocidade operacional, aumenta o tempo de viagem e acaba

precisando de uma frota maior. Trés acdes importantes para obter velocidades operacionais
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maiores sdo: preferéncia nos cruzamentos, faixas exclusivas e prioridade nos seméaforos.

e Aproveitamento da frota: Um baixo aproveitamento da frota pode
ocorrer devido: pouca eficiéncia e ma qualidade do servico de manutencéo, realizacdo de
manutencdo nos periodos de maior necessidade de dnibus e programacao operacional mal
elaborada que deixa o veiculo parado por longos tempos.

e Configuracdo da rede de linhas: Uma rede com superposicoes de
linhas, linhas muitos proximas e nimero de linhas maior que o necessario leva a perda de
eficiéncia operacional, exigindo quilometragens e frotas maiores.

e Sistema de bilhetagem: Influi por duas razdes: Maior ou menor
agilidade de embarque nos veiculos e maior ou menor facilidade que enseja na
concretizacao de fraudes por parte de usuérios ou funcionarios.

e Administracdo das empresas operadoras: A organizacdo, a
competéncia, a honestidade na administracdo e na operacdo das empresas operadoras séo
aspectos muito importantes no que se diz a eficiéncia.

e Morfologia da cidade: O tamanho da cidade depende da
populacdo e da densidade de ocupacdo do solo. Quanto mais compacta, as distancias de
deslocamentos sdo menores e o custo do transporte também, pois o0 nimero de veiculos e a

quilometragem percorrida sdo menores.

Alguns dos problemas que interferem nas operacdes de transporte
por 6nibus, e justificam as intervenc@es, no que se referem a infra-estrutura urbana, estdo
citadas abaixo:

e As condi¢bes do sistema viario, as distdncias percorridas, a
existéncia de grandes vazios urbanos e mesmo a ma distribuicdo espacial das atividades
econbmicas, que afetam diretamente 0 desempenho das operacbes de transporte,
interferindo no custo e afetando a qualidade dos servicos.

e Os congestionamentos, que além de aumentarem o tempo de
viagem e reduzirem a produtividade das atividades urbanas, contribuem para a deterioracéo
ambiental (causada pelo uso inadequado do espaco viario pelos automoveis) e para o
crescimento dos custos (provocando impacto direto sobre tarifas e indireto sobre 0s custos
sociais, demandando crescente necessidade de investimentos em infra-estrutura, horas de
producdo perdidas, etc), diminuindo a atratividade do sistema.

e A reducdo nos investimentos, necessarios ao transporte publico,
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levando a quedas no nivel e sustentabilidade do servico. Com isso, o transporte publico
vem perdendo prestigio junto & opinido publica, a classe politica, as entidades civis e aos
préprios cidaddos que dele dependem. Assim, é fundamental identificar elementos,
modelos e praticas gerenciais consistentes, que permitam reverter esta situacao,
demonstrando a condigdo Unica do transporte publico, como estruturador do
desenvolvimento urbano que se deseja para o Brasil.

Para 0 mesmo autor, a melhoria da qualidade dos servicos, isto é, a
garantia de um espaco adequado para o transporte publico deve expressar-se em todas as
areas, destacando-se 0s aspectos tecnoldgicos (veiculos), gerenciais (capacitagdo dos
operadores), de atendimento (cobertura fisica e temporal), de integracdo, e de informacéo

a0 usuario.

2.3. Situagéo Atual do Transporte Urbano

Os aspectos mais relevantes sdo:

e Ma qualidade, baixa confiabilidade, pouca flexibilidade e
ineficiéncia do transporte publico urbano.

e Congestionamentos crénicos, com impactos negativos para a vida
social e econdmica das cidades.

e Altos indices de acidentes de transito.

e Parcela da populacdo sem condi¢des econébmicas de acesso ao
transporte publico motorizado.

e Tarifas elevadas, comparativamente a baixa qualidade do servico
oferecido e a capacidade e/ou disposicdo de pagamento da populacéo.

e Queda da produtividade das empresas operadoras de transporte
regulamentado por 6nibus.

e Dificuldades impostas a circulagdo de pedestres e de ciclistas.

e Irracionalidade nos deslocamentos urbanos, causada pelo fraco
ordenamento dos sistemas de dnibus, com sobreposic¢éo de linhas e desequilibrio espacial
do atendimento a populacéo.

e Inexisténcia de programas de estimulo a utilizagdo de tecnologias

mais limpas.
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e Violacdo de direitos puablicos e privados, em areas residenciais e
de uso coletivo, e destruicdo do patriménio histdrico e arquiteténico.

e Custos operacionais do transportes publicos urbano, afetados por
alteracOes de ordem politica determinadas a nivel federal, com impacto sobre os pregos dos
Insumos.

e Atuacdo restrita do Governo Federal no transporte urbano.

e Disponibilidade limitada de recursos publicos para 0s
investimentos necessarios.

e Baixa atratividade financeira, comparativamente a outros setores
da economia.

e Inexisténcia de programas e linhas de financiamento para a
expansao e melhoria dos sistemas viarios.

e Reduzida participacdo privada nos investimentos necessarios para
0 setor, pois as empresas privadas ainda estdo fortemente vinculadas a ganhos elevados,
comuns nos periodos inflacionarios.

e Falta de politica publica urbana.

e Predominancia e incentivo, pelo Governo Federal, do transporte
individual.

e Transferéncia de parcelas da demanda do transporte publico
regular para outras opc¢des de transporte, em destaque para os automoveis, deslocamentos a
pé e outras formas de transporte informal.

Para Marques (2003), com a implantacdo do Novo Coddigo
Nacional de Transito, a partir de 1998, problemas de congestionamentos, acidentes, e
aspectos que dizem respeito a circulacdo em geral (de pedestres, ciclistas e veiculos), vém
sendo enfrentados pelos 6rgdos municipais que, ainda de forma incipiente, vém obtendo
resultados positivos.

Por outro lado, fatores que exigem a intervencdo Federal, como:
alteracOes de precos de insumos, inexisténcia de programas e linhas de financiamento para
melhorias do sistema viario, bem como predominancia do transporte individual devido a
incentivos para instalagdo de novas montadoras, ndo serdo diretamente abordados neste
trabalho, que se limitard a examinar, somente, aspectos da gestdo local. Em outras
palavras, questdes relacionadas ao Governo Federal somente serdo comentadas quando

identificadas em algum padrédo de gerenciamento local por parte dos municipios avaliados.
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Quanto as tendéncias que se configuram para o futuro do transporte
coletivo urbano, Brasileiro (1995) cita trés aspectos:

e A redefinicdo de perfil dos deslocamentos e da mobilidade urbana
(marcha a pé, crescimento das cidades periféricas, desconcentracdo das atividades
econémicas, hegemonia do setor terciario), com suas implicacGes sobre a estrutura da
oferta de transportes (crescimento do setor “informal”, redefinicdo da rede viaria de
transportes).

e A crise de financiamento para operacOes de transporte coletivo,
atualmente minimizado pelo artificio do vale-transporte, cuja possibilidade de ampliacdo
parece esgotada.

e O processo de modernizacdo gerencial do setor privado néo
atinge, simultaneamente, todas as empresas, exigindo estudos localizados acerca do perfil
do setor privado, em funcdo da heterogeneidade das dinamicas econdmicas e das politicas
locais.

Dentro desse quadro, o transporte publico por énibus vem sendo
marcado pelo crescente descrédito da populacdo. O enfrentamento pela gestdo exige
propostas, apoiadas em analise das mudancas observadas no padrdo de mobilidade urbana.

Para Verroni (2006), pode-se perceber que o Poder Publico
desempenha papel fundamental para o desenvolvimento das empresas operadoras de
transporte urbano, pois define normativas de desenvolvimento urbano, regulamenta a
oferta de transportes, estabelece formas de remuneracdo e tipos servigos que devem ser
oferecidos a populacdo. Apesar disso, o Poder Publico sofre pressdes por parte das
empresas operadoras, no que concerne a aumentos de tarifa, frequéncia de servigos,
atendimento de certas linhas, etc, que podem levar a distor¢cdes na oferta dos servicos a
comunidade. Dai a importancia de verificar como o Poder Publico vem exercendo o seu
papel de mediador, entre os interesses das empresas operadoras de transporte publico, 0s
usuarios do sistema e a populacdo em geral. A identificacdo de modelos e praticas

eficientes resulta instrumental, neste sentido.

2.4, Custos e Tarifas

O transporte puablico urbano de passageiros € considerado

legalmente como um servico publico essencial. Pode ser operado diretamente pelo Poder
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Publico ou, por delegacdo, por empresas privadas. Em qualquer dos casos, a gestdo do
sistema é competéncia do Poder Publico, quer seja através da administracdo direta, quer
seja atraves de empresas gestoras especialmente criadas para essa finalidade. Atualmente
estdo sendo criadas agéncias reguladoras que sdo autarquias especiais com autonomia
administrativa e financeira, consideradas como 6rgdos de Estado e ndo de governo
(VERRONI, 2006).

Para 0 mesmo autor, 0s 6rgdos gestores tradicionais estudam os
custos e propdem reajustes e revisdes tarifarias para que o poder executivo, que tem a
prerrogativa de determinar o valor das tarifas, decrete o seu quantum. As agéncias
reguladoras tém a competéncia de administrar os contratos de delegacdo, nos quais existem
clausulas de reajustes e revis@es tarifarias, ndo havendo, assim, a intervencdo do poder
executivo na determinacdo do valor das tarifas.

Apresenta-se na Figura 1 os planos de atuacdo, estratégico, tatico e
operacional do sistema de transporte publico urbano de passageiros, no que tange a

formacéo dos precos, que neste caso sdo as tarifas.

Mercado
Regulamentacao

Politica Tarifaria
Remuneracgao do Servico

Planilha Tarifaria

Plano
Operacional

Figura 1 — Planos de atuacdo e suas a¢oes
Fonte: Verroni, (2006).

No plano estratégico o foco é o mercado e sua regulamentacao,
sendo que no tatico tém-se a politica tarifaria e a remuneracdo do servigo. Finalmente no
plano operacional tém-se as formula¢des dos custos e, por conseqiiéncia, a determinacao
do valor da tarifa.

Para a determinacédo do valor da tarifa € necessario o entendimento
de algumas caracteristicas do transporte publico urbano de passageiros. O transporte

coletivo é um produto perecivel. Se ndo for utilizado o assento oferecido na viagem, ele
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estara perdido, pois, a produgdo e o0 consumo ocorrem concomitantemente. Existe demanda
concentrada em determinadas faixas horérias, as horas de pico, definindo-se, desta
maneira, a quantidade de veiculos maxima necessaria, ocasionando no entre-pico,
ociosidade da frota. Os usuarios, através da politica tarifaria, terdo um tratamento de
maneira a obter acessibilidade e modicidade no valor das tarifas, que poderdo ou néo, ser a
Unica remuneracao dos operadores (VERRONI, 2006).

Finalmente, dadas as caracteristicas dos servicos, a quantidade de
veiculos necessaria, chega-se a determinacdo dos custos.

Para Ferraz e Torres, (2004), os projetos de transporte envolvem,
em geral, investimentos em infra-estrutura (vias, terminais, garagens, oficinas, sistemas de
controle, etc.) e veiculos. Os custos que corresponde a infra-estrutura sao: planejamento,
projeto, implantacdo e operacdo (manutencdo e administracao), e nos custos associados aos
veiculos sdo: aquisicao e operacdo (manutencdo e administracao).

Ferraz e Torres (2004), classificam os custos de operacdo de
sistemas de transporte publico por énibus em fixo e variaveis.

Custos varidveis sdo aqueles que variam com a quantidade de
transporte realizada, ou seja, a quilometragem percorrida. Os principais custos utilizados
nos Onibus séo:

e Combustivel: 6leo diesel, gasolina, alcool, gas, energia elétrica,
etc.

e Lubrificantes:6leos do motor, do cdmbio e do diferencial e
também o fluido do freio, graxa, etc.

e Pecas/acessorios: todos 0s componentes mecanicos, elétricos e
eletronicos.

e Rodagem: desgastes dos pneus, cAmaras e protetores.

Custos fixos sdo aqueles que praticamente independe da
quilometragem percorrida, estando mais associados ao tempo. Os principais custos fixos
séo:

e Depreciagdo: perda do valor dos veiculos, das instalagdes e dos
equipamentos, devido ao desgaste natural com o0 uso e com o avanco tecnologico.
e Remuneracdo: valor que se obteria caso capital da empresa

estivesse aplicado a taxa de rentabilidade considerada para o investimento.
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e Pessoal: saléarios (funcionarios e socios) e encargos (cesta basica,
assisténcia medica, etc.)

e Administracdo: todas as despesas administrativas necessarias para
manter o sistema operando como: despesas com instalagdes, material de escritorio,
licenciamento e seguro dos O6nibus e veiculos de apoio, impostos e taxas, aluguéis,
telefone, agua, uniformes, propagandas, etc.

e Tributos; sdo os impostos e as taxas que incidem diretamente
sobre a receita operacional da empresa, que sdo: contribuicdo social sobre o faturamento
(COFINS), programa de integracdo social (PIS),contribuicdo provisoria sobre manutencao
financeira (CPMF),imposto sobre servicos, (ISS) e taxa de gerenciamento (TGE).

O custo unitério do servico de transporte publico é obtido rateando
0 custo total entre os passageiros que utilizam o sistema.

Para Ferraz e Torres, (2004), a tarifa é o preco cobrado dos
usuarios pelo transporte. Nos sistemas de transporte publico urbano, a tarifa nem sempre
reflete o custo real do servigo, pois, muitas vezes, por razdes sociais, é fixado um valor
para a tarifa abaixo do custo unitario, sendo parte do custo do sistema subsidiado pelo
poder publico. Esse subsidio pode ser realizado pela transferéncia direta de dinheiro para
as empresas operadoras, ou indiretamente pela eliminacdo de impostos e taxas, pela venda
de combustivel mais barato, etc.

Segundo o mesmo autor, no Brasil, muitos dos sistemas sobre
trilhos(metrd e trem suburbano) sdo operados por empresas publicas, sendo quase todos
subsidiados. Os sistemas de 6nibus operados por empresas privadas ndo sdo, em geral,
subsidiados, sendo o custo total do servigo coberto pela tarifa paga pelos usuarios.

Para o uso efetivo do transporte publico coletivo, o usuério paga
uma quantia que, muitas vezes, é elevada para o padrdo de renda brasileiro. Para que se
ateste esta proposicdo, basta verificar que apesar do crescimento da renda média da
populacdo da Regido Metropolitana de Séo Paulo ocorrido nos ultimos 40 anos, observa-se
0 incremento no deslocamento a pé por parte dos usuarios, como bem mostram pesquisas
de Origem/Destino realizadas decenalmente, desde 1967, pela Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo — Metré (VERRONI, 2006).

Uma pesquisa realizada em 2002, pela Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica, mostra que 60% dos usuarios dos

Onibus urbanos sdo das classes B e C, ou seja, pertencem a classe média. Verifica-se,
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portanto, que atualmente o sistema de transporte publico tende a excluir a populagao
pertencente as classes D e E, por falta de condigdes financeiras para pagar as passagens.
No Brasil, diferentemente de outros paises, 0s custos do transporte por dnibus sdo pagos
integralmente pelos usuérios, ndo existindo qualquer tipo de subsidio. Além disso, 0s
custos desse servico publico, essencial para a vida nas cidades, sdo fortemente onerados
por uma carga tributaria excessiva que chega a mais de 30% e pelas gratuidades e
beneficios tarifarios que chegam a causar impacto nas tarifas em quase 20%. O resultado
disso sdo precos acima da capacidade de pagamento da populacdo que necessita dos
servigos, dificultando a implantacdo de melhorias significativas na qualidade do transporte.

A Tabela 1 apresenta a quantidade de passageiros transportados
anualmente por Sistemas Municipais de Transporte Ptblico por Onibus entre 1995 e 2000,
pesquisado pela Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU junto a
6rgdos gestores e sindicatos de operadores. Como pode ser observado, hd uma perda da
ordem de 25% na quantidade de passageiros transportados entre os anos citados.

Tabela 1 - Passageiros Transportados anualmente entre 1995 e 2000
nos Sistemas Municipais de Transporte Publico por Onibus

Ano Passageiro transportado
1995 7.592.421
1996 7.351.964
1997 7.013.447
1998 6.833.245
1999 6.191.472
2000 5.698.328

Fonte: (VERRONI, 2006)

A determinacgédo do valor da tarifa ndo pode ser realizada sem que
se tenha em mente as duas vertentes: capacidade de pagamento da populacdo e
rentabilidade das empresas operadoras. (VERRONI, 2006).

No dmbito da teoria microecondmica, diversos autores avaliam o
transporte puablico como um bem inferior para populacdes acima de determinada renda
(PANDYCK & RUBINFELD, 2001). Ou seja, quando a renda da populacéo se eleva, ha a
perda de preferéncia por esta alternativa de deslocamento, passando 0s usuarios a se
valerem de automoveis particulares como meio de transporte corrente.

A Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Sé&o

Paulo, em 2002, realizou a aferi¢do da Pesquisa O/D de 1997, mostrando que houve uma
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queda da renda familiar da ordem de 27%, entre os anos de 1997 e 2002 (VERRONI,
2006). Esta queda na renda tem como resultado que 62% da populagdo com renda familiar
de até R$ 400,00, realiza suas viagens a pé, enquanto que da popula¢do com renda superior
a R$ 6.000,00, somente 15% a fazem desse modo.

Tem-se que o transporte publico urbano de passageiros é servico
publico essencial, que deverd ser exercido pela Unido, estados e municipios, nos
transportes internacionais e interestaduais, intermunicipais e urbanos, respectivamente.

No caso dos municipios que, em sua maioria, tém seus servicos de
transporte operados por empresas privadas, algumas contratadas por regime de delegacéo e
outras, por contratos administrativos, ficam como competéncia propria, a gestdo dos
servicos, incluindo-se ai a definicdo dos itinerarios, as frequéncias e as tarifas, chegando
até & arrecadacdo das receitas tarifarias (ARAGAO & MARAR, 1996).

2.5. Politica Tarifaria

Os objetivos de uma politica tarifaria sdo conflitantes, pois atingem
uma gama muito grande de atores envolvidos, dos quais podem ser citados 0s Usuarios, 0s
operadores e o0 governo. Mas, antes de se tentar determinar os objetivos, mesmo
conflitantes, da politica tarifaria, deve-se definir os objetivos do transporte urbano.
(VERRONI, 2006).

STRAMBI & NOVAES (1992, a) citam dois estudos da OCDE,
sendo que o primeiro apresenta a eficiéncia, a qualidade e a equidade como os trés
objetivos do transporte urbano. O segundo estudo mostra uma abrangéncia maior quando
diz que devem ser incentivados a integracdo do uso do solo e o transporte, induzindo a
menor utilizacdo do automovel, preconizando uma melhoria na qualidade de vida.

Uma outra forma de ver os objetivos da politica tarifaria é sobre as
implicagbes existentes nos aspectos sociais, econdmico-financeiros, ambientais e
operacionais. Nao é possivel alcancar todos os objetivos de maneira igualitaria, alguns
terdo mais ou menos impacto (CADAVAL 1992).

Da mesma forma, STRAMBI & NOVAES (1992, a) listam os
objetivos que uma politica tarifaria pode ter, ou seja, a “eficiéncia econbmica, equidade e
outras metas sociais, cobertura dos custos, maximizacdo das receitas e conveniéncia”,

sendo as duas primeiras as mais importantes e também, as mais conflitantes. Estes dois
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objetivos séo conflitantes, pois o primeiro deve ser analisado sob o ponto de vista da teoria
econdmica, enquanto que o segundo, esta baseado em justica social.

Os instrumentos para a composicdo de uma politica tarifaria sdo
dois, segundo Strambi & Novaes (1992, a), nivel tarifario e estrutura tarifaria e sao trés,
segundo Cadaval (1992), com a introducdo das concessdes especiais. Estdo a seguir esses

instrumentos da composi¢do de uma politica tarifaria:

2.5.1. Nivel Tarifario

O nivel tarifario é o valor suficiente para garantir a cobertura dos
ganhos e encargos da empresa operadora. Segundo Cadaval (1992), ele representa o valor
da tarifa, podendo variar de zero até valores que propiciem grandes ganhos ao operador. A
compatibilizacdo entre a definicdo do nivel tarifario e a capacidade contributiva dos
usuarios é de dificil solucéo.

A necessidade de subsidiar o sistema de transporte esta relacionada
ao nivel tarifario, ou seja, a complementacdo externa para a cobertura dos custos de
operacao.

Esta complementacdo se dara através de recurso extra tarifarios,
tanto orcamentério (Tesouro Publico), como por receitas ndo operacionais. Para que isto
aconteca, algumas questfes sdo colocadas, podendo-se citar, o ambiente politico, a
disponibilidade de recursos do poder publico e a importancia relativa do setor de transporte
publico, em face de outras prioridades governamentais (STRAMBI & NOVAES, 1992, b).

As fontes de recursos podem ser de duas ordens: recursos publicos
ou fontes especificas. Se os recursos publicos ndo forem alocados de maneira adequada,
causardo um efeito reverso ao que se pretende. Se houver otimizacdo alocativa dos
recursos, havera melhoria no servico de transporte coletivo urbano.

Strambi & Novaes (1992, b) apresentam como beneficiarios dessa
melhoria os “usuarios efetivos, operadores de transporte pablico, proprietarios de imoveis
na area de influéncia, empresas dentro da area de influéncia, sociedade como um todo” .

Como se pode observar, a decisdo sobre quem vai contribuir, 0s
usuarios ou 0s ndo usuarios, e qual vai ser o nivel tarifario, depende de fatores politicos,
complexos e de dificil implementacdo, podendo-se chegar a definicdo da necessidade de

subsidios.
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Pode-se ter a cobertura da diferenga entre o valor pago pelos
usuarios e o custo real, chamando-se a isto de subsidio simples. Quando esse subsidio €
realizado entre linhas de uma mesma operadora, isto €, ha uma cobertura dos custos de
uma linha mais rentavel para outra menos rentavel, ele é chamado de subsidio cruzado
(PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995).

Outro tipo de subsidio é o desconto dado aos estudantes. Neste caso
ainda se discute se é subsidio simples ou cruzado, ou seja, em alguns municipios a
cobertura destes custos é realizada pelos outros usuarios, enquanto que pode ser efetuado
pelo poder publico. Este tipo de subsidio sera considerado proximamente quando forem
analisadas as concessdes especiais. Estudos mostram que para cada 1% de subsidio, ha

uma reducao de 0,5% a 0,7% nas tarifas.

2.5.2. Estrutura Tarifaria

Apés a definicdo do nivel tarifario que se deseja, a estrutura
tarifaria retratara o rateio dos custos entre os usuarios podendo ser diferenciadas, com
cobranca por tipo de servico, qualidade, passageiro, horario, extensdao da linha, por secdo
etc.(CADAVAL, 1992; STRAMBI & NOVAES, 1992, b).

Pereira & Orrico Filho (1995) apresentam dois conceitos que
devem ser considerados, sdo 0s conceitos operacional e econdmico da estrutura tarifaria. O
conceito operacional tem relacdo direta com distribuicdo espacial das linhas, enquanto que
0 econdmico € relativo & discriminacdo dos passageiros: “Discriminagdo implica em
tratamento desigual quer com passageiros, bairros ou areas de atuacdo que venha
implicar em ganhos super abundantes”.

O produto do transporte publico urbano por 6nibus é a viagem. Este
produto tem trés caracteristicas, que sdo a origem e o destino, o horéario e 0 modo, que
neste caso é o dnibus. Strambi & Novaes (1992, b) construiram um fluxograma no qual
apresentam o0s critérios para a elaboragdo de estruturas tarifarias (Figura 2.7),

considerando-se 0 tipo de usuario e o tipo de uso.
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Tipo de uso Caracteristicas do produto Estrutura de Custos Eficiéncia
Origem e destino, distancia, sentido, Marginais
periodo e modo Médios

Tipo de Caracteristicas do consumidor Ngcesmdadgs . Equidade
usuario _ Renda, d|spon|b|||dade.cl|e auto, Capamdade contributiva
idade, sexo, estrutura familiar e modo

Figura 2 - Critérios para elaboracdo de estruturas tarifarias
Fonte: Verroni (2006)

Segundo Pereira & Orrico Filho (1995), os cinco principais tipos de
estrutura tarifaria sdo:

e Tarifa Gnica: é a cobranca de um Gnico valor, qualquer que seja a
distancia percorrida. Para a sua implementacdo devem ser analisados trés fatores: (a) o
valor minimo deve ser alto o suficiente para garantir a receita total do sistema; (b) como
podem existir muitas empresas operando na mesma area, algumas terdo superavit e outras,
déficit, criando a necessidade de camaras de compensacdo; e (c) a existéncia de outros
modos de transporte, como por exemplo, sistemas sobre trilhos, cujas tarifas normalmente,
s&o de menor valor, pois altamente subsidiadas;

e Tarifa por linha: cada linha do sistema tem uma tarifa, ndo
levando em consideracdo o tempo e o comprimento da viagem. Para gue este tipo de tarifa
possa ser implementado, dois fatores devem ocorrer: (a) 0s servicos devem ser diretos ou
expressos, e (b) deve existir oferta abundante de servidos com ligagdes diretas entre quase
todos os pontos da cidade. Estes dois fatores raramente acontecem. Portanto, este tipo de
tarifa ha muito tempo néo € utilizado;

e Tarifa graduada ou por seccdo: a tarifa graduada é aquela cobrada
por trecho de prestacdo de servicos. E de dificil implementacdo, pois os sistemas de
bilhetagem e fiscalizacdo exigem sofisticacdo, havendo, entretanto, novos equipamentos
que permitem sua utilizacdo, sendo mais utilizada em viagens rodoviarias ou mesmo, em
viagens intermunicipais com caracteristicas urbanas que possuem longos itinerarios;

e Estrutura zonal de tarifas: € uma mistura de tarifa Gnica e tarifa
graduada. A tarifa Unica € aplicada dentro de cada zona ou &rea e as viagens entre zonas ou

areas necessitam ter uma complementacao, pela diferenca entre os valores de cada zona ou
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area;

e Tarifa por tempo: a tarifa temporal é cobrada levando em
consideracdo o tempo previsto para o deslocamento. Isto é particularmente utilizado em
sistemas de integracdo sem terminais, estando em implementacdo no municipio de S&o
Paulo, valendo por duas horas;

e Integracdo tarifaria: ela permite que com um Unico pagamento o
usudrio utilize dois ou mais modos de transporte. O valor da tarifa integrada devera ser
menor que a soma dos valores das tarifas de cada modo individualmente. As integragGes
tarifarias tém grande possibilidade de causarem desequilibrios financeiros no sistema,
necessitando, muitas vezes de aporte, ou seja, de subsidios. A integracdo tarifaria € um
instrumento de politica tarifaria, com forte influéncia na demanda, necessitando de estudos

para avaliacdo do impacto de sua implementacéo.

2.5.3. ConcessOes Especiais

ConcessOes especiais e subsidios podem ser considerados como
tendo certa superposicdo. Como no item sobre nivel tarifario foi realizada uma discusséo
sobre subsidios, serd dada énfase, nesta secdo, sobre as concessdes especiais.

As gratuidades e os descontos concedidos a grupos profissionais,
comunidades, estudantes, para que possam utilizar os servigos de transporte publico urbano
por dnibus sdo consideradas como concessdes especiais (CADAVAL, 1992).

Pereira & Orrico Filho (1995) considera como as principais
concessdes especiais “0s descontos e gratuidades, os horarios sociais ou econémicos, as
linhas sociais e os bilhetes sociais”:

e Descontos e gratuidades: estes descontos ou gratuidades, na
maioria das municipalidades, séo realizados através do legislativo, beneficiando agentes
dos correios, policiais, entre outros, além dos estudantes e dos trabalhadores em transportes
coletivos, estes de modo informal. Também os idosos, acima de 65 anos, por preceito
constitucional, tém direito a transporte gratuito. O custeio destas gratuidades €, na maioria
das vezes, suportado pelos operadores e, quando descontos, pelos outros usuarios;

e Horério social ou econémico: este tipo de desconto € realizado
nos horérios fora do chamado horéario de pico, nos periodos da manha e da tarde. Serve

para “achatar” esses periodos;
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e Linhas sociais: este tipo de desconto serve para dar beneficios a
usuarios geralmente de pouco poder aquisitivo, com baixa viabilidade, ou seja, ndo permite
ao operador ter ao menos equilibrio entre receitas e despesas;

e Bilhete social: os bilhetes sociais sédo destinados a categorias de
pessoas que passam dificuldades, tais como desempregados, estudantes carentes, pessoas

portadoras de necessidades especiais.

Segundo Ferraz e Torres (2004), as formas de tarifagdo podem ser
divididas em:

e No espaco: ha trés maneiras de cobrar pelas viagens no transporte
publico urbano em funcdo da distancia percorrida: tarifa Gnica (o prego da passagem
independe da distancia percorrida, é o sistema mais simples e mais justo, por isso, 0 mais
utilizado na maioria das cidades do mundo.), tarifa zonal( a cidade é dividida em zonas
mais ou menos concéntricas, com a regido central no centro, e o valor da tarifa é
estabelecido em funcdo do nimero de zonas cruzadas na viagem: uma, duas, trés, etc e essa
tarifa € empregada em poucas cidades.), tarifa por secdes( as linhas sdo divididas em
secdes e o0 valor da tarifa é estabelecido em funcdo do numero de se¢des percorridas, 0
bilhete é colocado no validador das catracas na entrada e, também nas saidas das estaces,
para controle de pagamente por exemplo o metr6 de Caracas, Venezuela.).

e No tempo: Para melhor distribuicdo da demanda no tempo,
reduzindo a concentracdo nos horarios de pico, algumas cidades tem utilizados valores
diferentes para a tarifa conforme o periodo do dia: menor nos periodos de menor
movimento em relacdo aos periodos de pico, incentivando os usuarios a mudarem de
horarios as suas viagens. Com isso hd uma melhoria na qualidade do transporte, em razao
da menor lotacdo dos veiculos e locais de embarque nos picos, e a eficiéncia, devido a
necessidade de menos veiculos extras para cobrir 0s periodos de pico. Essa pratica ndo se
tem noticias de resultado, pois utiliza um emprego de tecnologias modernas de bilhetagem
e as empresas teriam que modificar seus horarios de trabalho.

e Por quantidade: Desconto na tarifa quando € adquirida uma
passagem que permite realizar maltiplas viagens. Além da vantagem econdmica, 0 usuario
ganha a comodidade de reduzir 0 nUmero de vezes que precisa comprar passagem. Para a
empresa as vantagens sao o recebimento antecipado do dinheiro e a economia advinda da

menor quantidade de passagens utilizadas e do menor nimero de operagdes de venda de
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passagem. Outra forma é a passagem com validade no tempo: um dia, uma semana, um
més ou um ano, o usuério também ganha comodidade e pode obter significativa vantagem
econdmica se realiza um grande nimero de viagens. Para a empresa as vantagens sdo as
mesmas citadas no caso de passagem com viagens multiplas.

E necessaria, enfim, definir e testar novas metodologias de célculo
através de indices financeiros para o Transporte Publico Urbano de Passageiros por
Onibus.
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I1l. MATERIAIS E METODOS

Diversos sdo os métodos de calculo de custos e tarifas do transporte
publico urbano por 6nibus que tém sido desenvolvidos no pais.

Nesse trabalho, serdo comentados apenas trés métodos de célculo e
custos de tarifas, a saber: Método Leonés, Método GEIPOT e Método desenvolvido por
professores da FATEC (BRAVIN e GUERREIRO, 2006).

3.1. Método Leonés

Um método simples para calculo dos custos e da tarifa do
transporte publico urbano por dnibus e foi desenvolvido por Ferraz em 1999.
O método apresenta expressdes que fornecem o custo mensal

relativo a cada um dos componentes do custo operacional.
1. Custo de combustivel
O gasto mensal com combustivel é determinado pela expresséo:
COM= CON x PCO x QME

Onde: COM: custo mensal de combustivel (R$/més); CON:
consumo de combustivel (1/km); PCO: preco de combustivel (R$/1); QME:
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quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més).

O consumo médio de combustivel depende de diversos fatores: tipo
de 6nibus, caracteristicas topograficas da cidade, porcentagem do percurso realizado em
vias ndo-revestidas, condi¢Bes do transito, distancia média entre paradas, quantidade de
seméforos e vias preferenciais cruzadas pelos 6nibus, idade da frota, estado de manutengéo
dos Onibus, idade da frota, estado de manutencao dos Onibus, qualidade dos motoristas, etc.

Em geral, os seguintes intervalos de variacdo do consumo de
combustivel de 6nibus a diesel sdo verificados na pratica: microdnibus (6,5m-8,5m)=0,27-
0,34 I/km, Onibus convencionais (9m-13m) = 0,33-0,55 I/km, 6nibus articulado (18m) =
0,53-0,70 I/km, 6nibus bi-articulado (24m) = 0,76-0,86 I/km.

2. Custo de lubrificantes

O gasto mensal com lubrificantes (6leos, fluidos e graxas) é
calculado pela expresséo:

LUB = FLU x COM

Onde : LUB: custo mensal de lubrificantes (R$/més); FLU: fator
lubrificante (fator do custo de combustivel gasto com lubrificantes); COM: custo mensal
de combustivel (R$/més).

Esse fator lubrificante situa-se entre 0,06 e 0,12, sendo

recomendavel pesquisar valores para cada empresa ou cidade para um calculo preciso.

3. Custo de rodagem

O gasto mensal com rodagem (pneus, camaras, protetores e

reforma dos pneus) é dado pela expressao:

(PPN + PCAxCCA+ PPRxCPR + PRE x NRE) x NPN
DPN

ROD:{ }XQME
Onde: ROD: custo mensal de rodagem (R$/més);PPN: preco do
pneu (R$/pneu); PCA: preco da camara (R$/camara); CCA: consumo de camaras
(camaras/pneu); PPR: preco do protetor (R$/protetor); CPR: consumo de protetores
(protetores/pneu); PRE: preco da reforma (R$/reforma); NRE: nimero de reformas
(reformas/pneu); NPN: nimero de pneus (pneus/6nibus); DPN: duragédo total dos pneus
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(km/pneu); QME:quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més).

Os indices de consumo relativos a rodagem dependem de diversos
fatores: tipo de onibus, caracteristicas topogréaficas da cidade, porcentagem do percurso
realizado em vias ndo-revestidas, tipo de manutencdo dos dnibus, qualidade dos motoristas,
etc. Também dependem do tipo de pneu utilizado: diagonal, radial ou especial.

Geralmente, os seguintes indices sdo observados na pratica: DPN =
70.000-92.000 km/pneu para pneus diagonais e 85.000-125.000 km/pneu para pneus
radiais, NRE = 2,5-3,5 reformas/pneu para pneus diagonais e 2,0-3,0 para pneus radiais,

CCA = 2-4 camaras/pneu e CPR = 2-4 protetores/pneu.
4. Custo de pecas e acessorios
O gasto mensal de pecas e acessorios é calculado pela expressao:

FPA

PEA =
100.000

« PON x QME

Onde: PEA: custo mensal de pecas e acessorios (R$/més); FPA:
fator pecas e acessorios (fracdo do preco do dnibus novo gasto com pecas e acessorios a
cada 100.000 quilémetros percorridos); PON: preco do o6nibus novo (R$/6nibus);
QME:quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més).

O fator pecas e acessorios varia conforme a idade e o tipo de
onibus, as condi¢bes de operacdo, o comportamento dos motoristas, a qualidade de
manutencdo, etc., devendo, portanto, para um célculo preciso, ser determinado para cada

empresa ou cidade. Em geral, esse fator situa-se entre 0,06 e 0,12.
5. Custo de capital (depreciacédo e remuneracéao)

O custo médio mensal de capital, incluindo depreciacdo e

remuneracao € determinado pela expressao:

TRE
1+TRE)™ -1

CAP:{PONxaﬁTREV”V—RESk{ }xNOFxFCI

Onde: CAP: custo mensal de capital (R$/més); PON: preco do
onibus novo (R$/6nibus); TRE: taxa mensal de rentabilidade do capital (%/més); RES:
valor residual dos 6nibus no final da vida atil; VUT: vida Gtil dos 6nibus (meses); NOF:
namero de 6nibus na frota; FCI: fator que leva em conta o capital adicional investido em

instalacBes, maquinas, equipamentos, veiculos de apoio, pecas e acessorios em estoque,
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etc. (nos calculos praticos, pode-se adotar FCI = 1,05).

A frota total é igual a frota em operagdo, mais a frota de reserva
técnica para substituir os veiculos avariados e mais a frota em manutencéo. Para o célculo
do custo de capital, a frota total deve ser, no maximo, 10% a 15% superior a frota em

operagao Nnos picos.
6. Custo de pessoal
O gasto mensal com pessoal é obtido pela expresséo:

PES =[(SMOx IMO+SCOx ICO + SFDx IFD)x (1+ ESO)x (1+ FMA)x (1+ FDA)x NOF ]+ BEN

Onde: PES: custo mensal de pessoal (R$/més); SMO: salario
mensal dos motoristas (R$/més); IMO: indices de motoristas por 6nibus; SCO: salério
mensal dos cobradores (R$/més); ICO: indice de cobradores por 6nibus ; SFD: salario
mensal dos fiscais/despachantes (R$/més); IFD: indice de fiscais/despachantes por onibus;
ESO: encargos sociais; FMA: fator pessoal de manutencao (fator do gasto com pessoal de
operacdo empregado com pessoal de manutencdo); FAD: fator pessoal de administragéo
(fator pessoal de administracdo); NOF: nimero total de 6nibus na frota; BEN: valor total
mensal dos beneficios adicionais concedidos aos funcionarios (cesta basica, assisténcia
médica, etc.).

O indice de motoristas, cobradores e fiscais/despachantes por
onibus depende do nimero diario de turnos de trabalho e da programacado operacional. Em
geral os indices observados no Brasil estdo nos seguintes intervalos: motoristas e cobrador
=1,8-2,8, fiscal/despachante = 0,1-0,4.

O fator de manutencdo situa-se, nos casos normais, entre 0,10 e
0,15 e o fator de administracao, entre 0,05 e 0,13.

7. Custo de despesas administrativas

O gasto mensal com despesas administrativas € dado pela

expressao:
ADM = FDA x PON x NOF

Onde: ADM: custo mensal de despesa administrativas (R$/més);
FDA: fator despesas administrativas (fracdo do preco do énibus novo gasto com despesas

administrativas por més); PON: preco do 6nibus novo (R$/6nibus); NOF: numero de
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onibus na frota.
O valor de FDA varia conforme o porte e organizagdo da empresa,

estando, normalmente, na faixa de 0,003 a 0,006.
8. Custo de tributos

O gasto mensal com tributos é determinado pela expresséo:

TR|=SL7X( TR j

1+TTR

Onde: TRI: custo mensal dos tributos (R$/més); S: soma dos
custos mensais de 1 a 7 (R$/més); TTR: taxa de tributos (fragdo incidente sobre o
faturamento mensal bruto).

A taxa de tributos inclui os impostos e as taxas que incidem sobre a
receita operacional das empresas operadoras, que sdo as seguintes: COFINS (3%), PIS
(1,65%), CPMF(0,38%), ISS (varia de cidade pra cidade) e TGE (s6 em algumas cidades é

cobrada).
9. Custo total
O gasto mensal total é obtido pela soma dos custos de 1 a 8, ou
seja:
CME=S,,
Onde: CME: custo mensal total (R$/més); S: soma dos custos de 1
a 8 (R$/més).
10. Tarifa
A tarifa normal é obtida pela expresséo:

TAN = CME
PME

Onde: TAN: tarifa normal (R$/pass); CME: custo mensal
(R$/més); PME: numero mensal de passageiros equivalentes (pass/més).
O numero mensal de passageiros equivalentes é determinado pela

relagéo:
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PME = PPI + PPAxﬁ+PPBx£+ PPCx-C 4.

100 100

Onde: PME:nimero mensal de passageiros equivalentes
(pass/més); PPl:nimero de passageiros que pagam tarifa integral (sem desconto);
PPA:numero de passageiros que pagam A% da tarifa normal(pass/més); PPB:nimero de
passageiros que pagam B% da tarifa normal(pass/més); PPC: nimero de passageiros que
pagam C% da tarifa normal(pass/més), etc.

As categorias que comumente desfrutam de desconto na tarifa sdo:
idosos, estudantes, deficientes, desempregados, etc.

O valor da tarifa a ser paga por cada categoria que tem desconto é

igual a:

TAA=TAN x 2

100

TAB =TAN x B
100

TAC =TAN x <
100
Onde: TAA, TAB, TAC, etc. sdo tarifas pagas pelas diferentes
categorias e A,B, C, etc. sdo as porcentagens da tarifa normal paga por cada categoria .
Outra maneira de calcular a tarifa é pela expresséao:

CPK
IPK,

TAN =

Onde: TAN: tarifa normal (R$/pass); CPK: custo por quilometro
percorrido  (R$/km); IPK: indice de passageiros equivalentes transportados por
quildmetros (pass/km).

O custo por quilometro é obtido pela relag&o:

CPK _CME
QME

Onde: CPK: custo por quilometro percorrido (R$/KM); CME:
custo mensal total (R$/més); QME: quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més)
O indice de passageiros equivalentes por quildmetros é calculado

pela seguinte formula:
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PME

IPK, =——
QME

Onde: IPK: indice de passageiros equivalentes por quilémetros
percorrido (pass/km); PME: nimero mensal de passageiros equivalentes (pass/més); QME:

quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més).
3.2. Método GEIPOT

A Planilha do GEIPOT esta dividida em trés grupos de custos, 0s
variaveis e os fixos, além da tributacdo aplicavel:

e Custos Variaveis: combustiveis; lubrificantes; rodagem e pecas e
acessorios;

e (Custos Fixos: depreciacdo  (maquinas, instalacbes e
equipamentos); remuneracdo (maquinas, instalacGes, equipamentos e almoxarifado),
pessoal (operacdo, manutencdo, administracdo, beneficios e remuneracdo da diretoria);
despesas administrativas (gerais, seguro de responsabilidade civil e seguro obrigatorio);

e Tributos: PIS, COFINS, ISSQN e Taxa de gerenciamento.

Dentre os problemas intrinsecos a metodologia pode-se elencar a
remuneracao e a depreciacdo do capital bem como, o custo da manutencdo e seu pessoal.
Este Gltimo é calculado em funcdo do pessoal de operacdo e ndo pelo perfil da frota. A
mesma distor¢do € dada ao custo do pessoal administrativo. Isto se deve a metodologia
utilizada na determinacéo das relacdes entre as diversas variaveis.

O GEIPOT, a partir de um levantamento com empresas e de
analises estatisticas, definiu as correlaces entre as diversas varidveis e fatores de custo.
Portanto, houve regressdes que correlacionaram os valores de veiculos novos as despesas
administrativas e outras semelhantes.

A determinacdo da faixa de valores dos coeficientes de consumo
apresenta distor¢Oes, pois ndo sdo considerados os fatores operacionais, como, por
exemplo, velocidade, declividade, tipo de pavimento, distancia entre paradas etc, enfim, as
condigdes da infra-estrutura viaria, dos congestionamentos de transito e da topografia da
regiao.

No manual editado pelo Ministério dos Transportes, Calculos de
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Tarifas de Onibus Urbanos — Instrucdes Préticas Atualizadas do MT/GEIPOT, de 1996,
estd apresentada a metodologia utilizada para a definicdo dos Fatores de Utilizacdo de
motoristas, cobradores e fiscais, bem como dos respectivos encargos sociais.

A determinacdo da quantidade de pessoal se da a partir da
programacdo dos servicos, do tempo total de veiculos operando e, finalmente, do
percentual para cobrir férias e folgas, agregando-se, neste item, os calculos dos encargos
sociais. A préatica dos calculos indica o uso dos fatores de utilizacdo nos seus valores
maximos.

Os seguros, gastos gerais, telefone, energia elétrica, agua etc.
compdem as despesas administrativas, que estdo estimadas entre 2% e 4% do preco do
veiculo leve.

O custo total do servico corresponde ao custo quilométrico
acrescido dos tributos cobrados na localidade, tais como ISS, PIS, COFINS e Taxa de

Gerenciamento.
3.2.1. Estrutura da Planilha

O método de calculo da “Planilha do GEIPOT” esta dividido
conforme 0s itens abaixo.

A. Precos e salarios;

B. Dados operacionais;

C. Custos variaveis;

D. Custo fixo;

E. Tributos; e

F. Calculo da tarifa.

Para a determinacdo do valor da tarifa é preciso calcular a quantidade
de passageiros transportados, a quilometragem percorrida e o custo. Este ultimo deve ser
medido em reais por quildmetro, correspondendo a soma dos custos variaveis e fixos.

A composicao dos custos variaveis e, que € funcdo da quilometragem,
engloba combustivel, lubrificantes, rodagem e pecas e acessorios. Por sua vez, os fixos sdo
compostos pelo custo de capital (depreciagéo e remuneracéo), despesas com pessoal e despesas
administrativas. A soma dos custos variaveis e fixos, além dos tributos e taxa de
gerenciamento compdem o custo total.

Para enquadramento dos veiculos nas categorias leve, pesado e
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especial, foi desenvolvida uma classificacdo que esté apresentada na Tabela 2

Tabela 2 : Categoria dos veiculos

Categoria Poténcia do Motor Exemplos de Modelo
Leve Até 200 HP Convencional, alongado, monobloco
Pesado Acima de 200 HP Padron, com 2 ou 3 portas
Especial Acima de 200 HP Articulado

Fonte: Geipot (1996)

O proximo passo € a determinacdo dos custos, que como se

observou anteriormente, S0 0s custos variaveis e os custos fixos.

3.2.2. Custos Variaveis

O custo variavel € calculado em funcdo da quilometragem que o0s
veiculos percorrem, sendo uma das parcelas o consumo especifico, ou o coeficiente de

consumo, tendo como formulag&o bésica a seguinte equagao:
Ci=Ccx pi

Onde: Ci = ¢ o custo do item; Cc = é o coeficiente de consumo e
pi = é 0 preco unitario.

Os custos com combustivel, lubrificantes e rodagem, além dos
custos de pecas e acessorios compdem o custo varidvel. Existem divergéncias sobre a
validade de se incluir o custo de pecas e acessorios neste custo, visto que ele é tratado

como se fosse custo fixo.
Combustivel

O valor do custo com combustivel é o resultado da multiplicacdo

entre o preco unitario e o coeficiente de consumo de combustivel.
Cc=Cecx pc

Onde: o Cc = é o custo do combustivel (R$/km); Cec = é o
coeficiente de consumo de oleo diesel (I/km); e pc = é o preco do litro de 6leo diesel
(R$/1).
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Tabela 3 : 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: Geipot (1996)
Lubrificantes

O calculo do custo dos lubrificantes é a somatdria dos custos de
cada um deles, ou, 6leo do motor, 6leo da caixa de cdmbio, oleo do diferencial, fluidos e
graxas. Em alguns métodos agrega-se a lavagem dos veiculos.

Como o custo de lubrificantes € menor que 2% do custo total e o
custo de obtencdo dos precos individualizados é maior, 0 método desenvolvido pelo
GEIPOT recomenda simplificar adotando-se um coeficiente de consumo correlacionado
com o consumo de combustivel, dentro de uma faixa aceitavel, como a apresentada na
Tabela 4

Tabela 4 : Coeficiente de Consumo de Lubrificantes
Limite Inferior Limite Superior

0,04 0,06
Fonte: Geipot (1996)

Rodagem

Para a composicdo dos custos de rodagem sao considerados os itens
que formam o conjunto, o tipo de pneu, sua vida Util, entendendo-se esta como sendo o
periodo inicial de uso e a complementacdo través de recapagens.

A Tabela 5 mostra, para cada tipo de pneu, sua vida util e a

quantidade de recapagens, segundo a Planilha do GEIPOT.

Tabela 5 : Vida util de pneus

Pneu Limite Inferior Limite Superior
Diagonal
Vida Util total 70.000km 92.000km
Recapagens 2,5 3,5
Radial
Vida Util total 85.000km 125.000km
Recapagens 2,0 3,0

Fonte: Geipot (1996)
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A quantidade de tipos de pneus, com ou sem camara, com ou sem
protetor, a quantidade de recapagens e, por consequéncia, sua vida util, deve ser
considerado no acompanhamento dos custos, da mesma maneira do monitoramento dos

custos de combustiveis.
Pecas e acessorios

Como dito acima, pela dificuldade de obtencdo das informagdes é
recomendavel a utilizacdo de parametros, sendo que o método do GEIPOT preconiza 0s

apresentados na Tabela 6.

Tabela 6 : Coeficiente de Pecas e Acessorios
Limite Inferior Limite Superior

0,0033 0,0083
Fonte: Geipot (1996)

Os gastos que sdo realizados com pecas e acessorios referem-se aos
custos de manutencdo e, pelo método do GEIPOT, a apropriacdo ndo apresenta relacdo de
causa e efeito com o perfil da frota com referéncia a sua distribuicdo etaria, nem pelo
servico prestado, com referéncia a quilometragem percorrida. O indice mensal de 0,0083

corresponde a 10% anuais.

3.2.3. Custos fixos

Os custos fixos séo divididos em custo de capital, pessoal e
administrativo.

Os custos de capital, que sdo os investimentos realizados, cobrem a
depreciacdo e a remuneragdo, enquanto que os de pessoal referem-se ao trafego,
manutencdo e administrativos. As despesas administrativas sdo 0s custos gerais, seguros e

Impostos sobre a propriedade.
Custo de Capital

Os custos de capital e administrativo estdo relacionados com o
preco dos veiculos novos, como foi apresentado acima, enquanto que a despesa com 0
pessoal de manutencdo guarda estreita vinculagdo com as despesas realizadas com o

pessoal de operacdo, ndo considerando a idade e estado da frota.
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Para que um servico de transporte publico urbano por énibus possa
exercer sua finalidade é necesséria a existéncia de capacidade gerencial, pessoal para
operacdo, veiculos, equipamentos e instalacbes. Para isso, todos os fatores intervenientes
precisam de remuneracdo: pessoal em geral (salario), as instalacdes (aluguel), o capital
investido (juros) e a capacidade gerencial (lucro). Neste item, tratar-se-4 da remuneracao
do capital investido. Os veiculos, equipamentos, instalacdes e 0s insumos existentes no
almoxarifado requerem inversdes de capital financeiro, podendo ser préprio ou financiado
e, em qualquer alternativa, reiterando o acima citado, ele deve ser remunerado atraves do

pagamento de juros, descontando-se a depreciacdo do bem.
Depreciacéo

A depreciacdo é a reducdo do valor de um bem duravel, resultante
do desgaste pelo uso obsolescéncia. Para efeito do célculo tarifario, sdo consideradas a
depreciacdo dos veiculos que compdem a frota total e a depreciacdo de maquinas,
instalagOes e equipamentos.

Depreciacdo do veiculo

A depreciacdo do veiculo depende de trés fatores:

e Vida economicamente Util: periodo que a sua utilizacdo é mais
vantajosa gque sua substituicdo por um novo bem equivalente. A adoc¢do da vida util dos
veiculos € de sete anos para veiculos leves, de dez anos para veiculos pesados e de doze
anos para veiculos especiais.

e Valor residual do veiculo (%): é o preco de mercado que o
veiculo alcanca ao final de sua vida util. Para o calculo da depreciacdo do veiculo, toma-se
como referencia o preco do veiculo novo sem rodagem (pneus, cAmaras-de-ar e protetores).
Recomenda-se a ado¢do de valores residuais de 20% para veiculos leves, de 15% para
veiculos pesados e de 10% para veiculos especiais.

Método de célculo:

Fj = W_—j”x(l—VR /100)

1+2+..+VU
Onde: Fj = fator de depreciacdo anual para o ano j; J = Limite
superior da faixa etaria (anos); VU = vida util adotada (anos) e VR = valor residual
adotado (%).
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Depreciacdo de maquinas, instalacdes e equipamentos

A depreciacdo mensal relativa a maquinas, instalacbes e
equipamentos é obtida multiplicando-se o preco do veiculo leve novo completo pelo fator
0,0001.

Remuneracéo do capital

Para o calculo da remuneracdo do capital imobilizado em veiculos,
almoxarifado, maquinas, instalacdes e equipamentos, adota-se a taxa de 12% ao ano.

Remuneracdo do capital imobilizado em veiculos

Para calcular o valor da remuneragéo do capital imobilizado em
veiculos, aplica-se a taxa de remuneracdo de 12% sobre o valor do veiculo novo, sem
pneus, camaras-de-ar e protetores, deduzindo-se a parcela ja depreciada.

A remuneracdo mensal por veiculo, para cada tipo de veiculo, é
obtida multiplicando-se o coeficiente de remuneracdo anual pelo preco do veiculo novo
sem rodagem, dividindo-se o resultado pela frota de veiculos do tipo considerado e
dividindo-se o novo resultado por doze (niUmero de meses no ano).

Remuneracdo de maquinas, instalacoes e equipamentos

O célculo de remuneracdo de maquinas, instalacdes e
equipamentos, foi relacionado ao valor de um veiculo leve, novo e completo. Admite-se
que o valor anual do capital imobilizado em maquinas, instalacbes e equipamentos
corresponde a 4% do preco do veiculo leve novo completo, para cada veiculo da frota.
Assim, aplicando-se sobre este valor a taxa de remuneracdo mensal adotada, tem-se a
remuneracdao mensal, por veiculo, do capital imobilizado em maquinas, instalacdes e
equipamentos (R$/veiculos x més) de acordo com a seguinte expressao:

0,04 x (0,12/12) x preco do veiculo leve novo = 0,0004 x preco do
veiculo leve e novo

Remuneracdo do almoxarifado

Admite-se que o valor anual do capital imobilizado em
almoxarifado corresponde a 3% do preco de um veiculo novo completo , para cada veiculo
da frota. Assim, aplicando-se sobre este valor a taxa de remuneracdo mensal adotada, tem-
se a remuneragdo mensal, por veiculo, do capital imobilizado em maquinas, instalacdes e
equipamentos(R$/veiculos x més) de acordo com a seguinte expressao:

0,03 x (0,12/12) x prego do veiculo novo = 0,0003 x prego do
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veiculo novo
Despesas com pessoal

Este item engloba todas as despesas relativas a mao-de-obra e é
constituido pelas despesas com pessoal de operacdo, manutencdo, de administracéo,

beneficios e a remuneracdo da diretoria assalariada.
Despesas com pessoal de operagéo

Sé&o considerados como pessoal de operacdo motoristas, cobradores
e despachantes. Para se obter o valor da despesa mensal por veiculo (R$/veiculo x més)
deve-se multiplicar o salario mensal referente a cada uma das categorias, acrescido dos
encargos sociais, pelo respectivo fator de utilizacdo. Esse fator corresponde & quantidade

de trabalhadores, por categoria, necessaria para operar cada veiculo da frota.

PO = (SBmot x FUmot + SBcobx FUcob+ SBdespx FUdesp)x (1+ ES /100)

Onde: PO = Despesa com pessoal de operacdo; SB = Salario base

por categoria; FU = Fator de utilizacdo por categoria; ES = Encargos sociais

Tabela 7 :Fator de utilizacdo de mao de obra de operacédo

Categoria Fator de utilizacéo
Limite Inferior Limite Superior
Motorista 2,20 2,80
Cobrador 2,20 2,80
Despachante 0,20 0,50

Fonte: Geipot (1996)

Despesas com pessoal de manutencéo

Este item corresponde as despesas com pessoal envolvido na
manutengdo da frota.Com base nos levantamentos realizados em diversas cidades,
apresentam-se a seguir os percentuais alcancados pelas despesas com pessoal de

manutencao.

Tabela 8: Coeficientes de despesas com pessoal de manutencdo
Categoria Limite Inferior Limite Superior

Pessoal de manutencéo 12% 15%
Fonte: Geipot (1996)
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Despesas com pessoal administrativo

Este item corresponde as despesas com pessoal envolvido em
atividades administrativas e de fiscalizacdo. Com base nos levantamentos realizados em
diversas cidades, apresentam-se a seguir os percentuais alcancados pelas despesas com

pessoal de administragao.

Tabela 9: Coeficientes de despesas com pessoal administrativo
Categoria Limite Inferior  Limite Superior

Pessoal de administracédo 8% 13%

Fonte: Geipot (1996)

Despesas administrativas

Este item diz respeito aos custos referentes a despesas gerais,
seguros obrigatdrios, Impostos sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e
seguro de responsabilidade civil.

A Planilha do GEIPOT admite sugere que as despesas
administrativas se situem entre 2% e 4% do valor de um veiculo leve novo completo. Isto

implica nos limites de coeficientes como os apresentados na Tabela 10

Tabela 10: Coeficientes de despesas administrativas
Categoria Limite Inferior  Limite Superior

Despesas Administrativas 0,0017 0,0033
Fonte: Geipot (1996)

Tributos e taxas

Os tributos que sdo aplicados diretamente sobre receita, PIS,
COFINS e ISSQN, séo adicionados ao calculo do custo quilométrico. Além desses, alguns
Orgaos gestores tém cobrado percentuais a titulo de custos de gerenciamento do sistema.

A aliquota do COFINS é de 2% e a do PIS é de 0,655 ambos
incidentes sobre a receita. Quanto ao ISS e a Taxa de Gerenciamento, deve-se aplicar as

aliquotas cobradas nos respectivos municipios.
Custo total do servigo

O custo total do servico é a soma dos custos varidveis, fixos e
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tributos incidentes na receita, que esta na expressao abaixo:

_ CV+CF
~ (1-T/100)

Onde: CT = custo total com tributos; CV = custo variavel total; CF

= custo fixo total; T = soma das aliquotas dos tributos.
3.3. Método elaborado por Bravin e Guerreiro (2006)

Esse método é composto por custos fixos, custos variaveis,
depreciacao e remuneragao.
Custos Variaveis
Os custos variaveis estdo divididos em :
e Custo do dleo diesel
e Custo de lubrificantes
e Custo de rodagem
e Custo de pecas e acessorios

e Custos variaveis totais

Custos Fixos
Os custos fixos estdo divididos em:
e Despesas com pessoal
e Depreciacdo e Remuneracdo do Capital de Veiculos
e Custo de depreciacdo e remuneracao referente aos veiculos
e Remuneracdo de capital em almoxarifados e instalacdes
e Depreciacdo de maquinas, instalacdes e equipamentos
e Despesas Administrativas Diversas
e Despesas com Seguro Obrigatérios e IPVA
e Total dos custos Fixos Operacionais (CFO)

e Total dos Custos Fixos da Frota de Reserva Técnica (CFrt)

Depreciacdo e remuneracdo € apresentada em trés quadros

compostos faixa de idade, quantidade de énibus e participagéo.



IV. RESULTADOS E DISCUSSAO

Utilizando as metodologias descritas, foram realizados calculos da

tarifa de transporte publico para 0 municipio de Botucatu — SP; com ano base de dados de

2004.
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Todos os métodos utilizaram o mesmo banco de dados, sem

atualizacdo para a data do ano de 2006, para manter a maior fidelidade ao custo final

praticado pela empresa concessionaria do sistema de transporte de passageiros.

As memorias de calculo encontram-se no apéndice.

Na tabela 11 estdo descritos os valores adotados para o calculo do

custo da tarifa.

Tabela 11: Valores adotados para realizacdo dos calculos

Variavel Descricéo Valor
Ntmero de Onibus Total de veiculos utilizados, incluindo frota reserva 55
Quilometragem mensal Quilometragem total percorrida pela frota, incluidos

) . ) 295.873,00
percorrida deslocamentos improdutivos
Passageiros Quantidade de passageiros transportados, incluidos os

~ . 590.848,00
transportados que ndo pagam passagem integral
Taxa de juros anual ;jl'axa d_e oportunidade utilizada para o calculo do custo 12%
e capital
Valor do veiculo Preco unitario do chassi e carroceria R$ 183.312,00
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Intervalo de tempo que o veiculo é utilizado pela

Vida util do Onibus 10 anos
empresa

Valor residual Valor de venda do veiculo ap6s 10 anos de utilizacéo 20%

Consumg de Coeficiente de consumo 0,5l/km

combustivel

Preco do pneu novo R$ 992,00

Preco da cAmara 71.50

Preco do Protetor 20,00

Preco da recapagem 80,00

Coeficiente de pegas e Coeficiente que representa o percentual gasto em pecas e 0.0083

acessorios acessorios ‘

Namero de pneus Quantidade de pneus utilizada em cada um dos veiculos 6

Salario do motorista Valor pago mensalmente ao motorista R$ 550,00

Salario do cobrador Valor pago mensalmente ao cobrador R$ 305,00

Salério do .

Fiscal/Despachante Valor pago mensalmente ao Fiscal/Despachante R$ 550,00

:/r;?éﬁ?ode motoristas por Numero de motoristas necessarios para cada veiculo 2,8

\I/r;?éﬁ?ode cobrador por Namero de cobradores necessarios para cada veiculo 2,8

qulce de Numero de Fiscal/Despachante necessarios para cada

Fiscal/Despachante por . 1

. veiculo

veiculo

Encargos sociais Percentual com encargos sociais gastos para cada 62.87%
trabalhador

Fator Qe de§pesas 0,0060

administrativas

Taxa total de tributos COFINS, PIS, ISSE TGE 10,05%

Para o calculo do custo, utilizando-se o método Leonés, é

necessario adotar alguns valores que ndo existem nos demais métodos. Esses valores estdo

na tabela 12

Tabela 12: Coeficientes utilizados no método Leonés

Coeficientes Valor
Fator lubrificantes 0,12
Fator de pecas e acessorios 0,083
Fator pessoal de manutencéo 0,15
Fator pessoal de administracdo 0,13
Fator de despesas administrativas 0,0060

Para 0 método de Bravin e Guerreiro, também sdo adotados alguns
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indices que ndo aparecem nos demais métodos. Esses valores encontram-se na tabela 13.

Tabela 13: Coeficientes utilizados no método Bravin e Guerreiro

Coeficientes Valor
Fator de pecas e acessorios 0,0083
Remuneracéo do capital aplicado em almoxarifado 0,03%
Remuneracdo do capital em instalacdes e equipamentos 0,04%
Fator pessoal de administracédo 0,13
Depreciacao de maquinas, instalacbes e equipamentos 0,01%
Despesas Administrativas Diversas 0,35%

Os resultados obtidos com os céalculos,

métodos estudados estdo na tabela 14.

Tabela 14: Resultados obtidos com o uso dos métodos

utilizando-se os trés

Custos GEIPOT Leonés Bravin e Guerreiro
Combustivel R$ 178.559,3555 R$178.559,36 R$ 178.559,35
Lubrificantes R$ 21.421,2052 R$ 21.427,12 R$ 21.448,42
Rodagem R$ 24.882,9193 R$ 30.210,37 R$ 30.210,37
Pecas e acessorios R$ 76.068,9483  R$60.022,36 R$ 60.022,36
Custo variavel total R$ 300.962,0156 R$290.219,21 R$290.240,51
Depreciacdo e Remuneracdo R$172.318,39 R$ 140.928,54 R$ 174.277,64
Despesas com pessoal R$ 445.067,57 R$ 343.119,38 R$425.210,01
Despesas administrativas R$ 3.761,38 R$ 60.390,00 R$ 35.517,00
Custo Fixo Total R$ 621.147,34 R$ 544.437,93 R$608.722,46
Custo Total R$922.117,8 R$ 834.657,14 R$898.962,97
Tributos R$ 102.514,77 R$ 167.766,08 R$87.753,19
Tarifa R$ 1,73 R$ 1,70 R$ 1,67

Observa-se que o custo de combustivel € 0 mesmo para os trés

métodos. O mesmo acontece para os lubrificantes cuja variacdo entre os trés resultados é

de aproximadamente 1%. Para 0s custos de pecas e acessOrios, encontrou-se 0 mesmo

valor para 0 método Leonés e Bravin e Guerreiro, mas o método do GEIPOT produz um

valor 26,73% maior. Para o primeiro encontrou-se uma diferenca de, aproximadamente,
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21% entre o valor maximo e minimo. Tal diferenca deve-se porque o método ndo
considera a utilizacdo de cAmaras de ar nos pneus. Ja os custos de pecas e acessorios sdo
discrepantes, pois em seus célculos sdo utilizados valores que refletem a duracdo dos
pneus, e esses valores sao diferentes um dos outros.

O resultado é uma diferenca de 30, 46% entre 0 maior e 0 menor
custo variavel total.

Os calculos dos custos fixos comecam com a depreciacdo e custo
de capital. Nota-se uma semelhanca entre 0 metodo do GEITPOT e Bravin e Guerreiro e
um valor 22,22% menor para 0 método Leonés.

Para os resultados de despesas com pessoal teve uma diferenca de
aproximadamente 29,71%, entre o0 maior e 0 menor valor.

A maior discrepancia foi encontrada em despesas administrativas,
com um valor dezesseis vezes maior entre 0 metodo Leonés e o método GEIPOT.

Todas essas diferengas resultaram num custo fixo total de R$
621.147,34 para 0 metodo GEIPOT, R$ 544.437,93 para 0 método Leonés e R$
608.722,46 para o método Bravin e Guerreiro.

Por fim, o prego final da tarifa sofre distor¢cdes de acordo com o
método utilizado nos calculos, recomenda-se uma andlise critica dos indices utilizados em
cada um dos métodos para que se possa adequé-los a realidade.

Vaérios sdo os fatores que podem influenciar nesse valor, pois 0s
valores adotados dependem de varias caracteristicas técnicas da frota, como idade,
conservagdo, etc. Também existem fatores relacionados a estrutura viaria da cidade, como
calcamento, inclinacdo, trafego, etc. Todos esses fatores podem trazer gastos diferentes

para a frota em operacdo, valores de manutencéo, consumo, etc.
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