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RESUMO

O transporte plblico urbano tem como principal finalidade propiciar a inclusdo social,
garantindo acesso a lazer, trabalho, escola, comércio, etc. a todos os cidaddos de um
determinado municipio. Em tempos de crise, onde o emprego formal passa a ser privilégio de
poucos que ganham vale transporte, arcar com o custo do transporte para algumas familias
torna-se inviavel, excluindo do uso do transporte piblico, gue deveria ser de acesso de todos;
a defini¢do do valor da tarifa do transporte publico coletivo urbano tem um elevado impacto
social, pois se refere a um servigo largamente utilizado pela populagio de renda mais baixa.
Este trabalho aborda o impacto da gratuidade no prego da tarifa do transporte pablico urbano,
analisando as leis existentes que garantem a gratuidade a idosos, deficientes fisicos,
estudantes e policiais, dentre outros peculiares a cada municipio e mostra que a sistematica
deve atender as expectativas de todos os envolvidos no processo, aliado a produtividade,
coeréncia, justiga social e reducdo de custos. Para o estudo de caso foram utilizadas a

observagdo, analise documental e pesquisa bibliografica.

Palavras chave: Gratuidade. Tarifa. Transporte piiblico urbano.
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1 INTRODUCAO

Com a aceleragdo do processo de urbanizag3o apds a Segunda Guerra Mundial as
cidades brasileiras passaram a coexistirem com os problemas de mobilidade devido a falta de
recursos locais ¢ a falta de politicas urbanas adequadas, que optam por minimizar as causas e
néo resolver os problemas. Junto a isso, temos a acelerada produgdo industrial e as facilidades
cada vez maiores de compra de um automével (BARIONI, 2008).

Neste cenario de expansdo urbana, o transporte publico coletivo ganhou forgas por ser
um transporte democratico € de massa.

Com isso a populagdo reivindica solugbes para os problemas de mobilidade que se
agrava com o tempo, pois, os bairros que possuem o prego da terra mais baixo sdo aqueles
afastados e desprovidos dos recursos basicos necessarios para uma qualidade de vida. Essas
pessoas comegam a depender do transporte coletivo urbano para fazer suas viagens diarias;
um modo de transporte social e democratico, segundo Ferraz e Torres (2001). Mas esse meio
de transporte ndo tem o papel simplesmente de possibilitar a mobilidade para os que nio tém
alternativas.

Em geral, todos os segmentos da sociedade s3o beneficiados pela existéncia do
transporte publico: os trabalhadores, porque podem chegar ao local de trabalho; os
empresarios, porque dispdem de mao-de-obra e do mercado consumidor com facilidade; e o
conjunto da sociedade, porque, através do transporte coletivo, pode usufruir todos os bens e
servigos que a vida urbana oferece (SANTOS, 2003).

Os nossos erros sdo: permitir que quem ndo precisa continue usufruindo do beneficio,
que outros que também precisam nio tenham acesso e que apenas os atuais pagantes arquem

com todo o custo das gratuidades. Os principais financiadores da gratuidade s3o os usuarios




do transporte coletivo e sabemos, todos, que eles ndo sdo mais ricos que as pessoas
beneficiadas. Por mais justa que possa vir a ser a concessdo do beneficio, a atual forma de

custeio ndo o € (LEITE, 2002).

1.1 Objetivos
Demonstrar que a ado¢do da gratuidade para todo um segmento, indistintamente
provoca um acréscimo consideravel no prego da tarifa, penalizando o usuario que paga tarifa
cheia e muitas vezes excluindo uma parcela da populagdo ao uso do transporte devido ao

impacto da tarifa no orgamento familiar.

1.2 Justificativas
Entendemos que somente através de uma ampla discussio sobre a questdo da
ratuidade e do seu impacto na tarifa, podemos evoluir para a adogdo de medidas gue sejam
do interesse maior da populagdo mais pobre da nossa cidade e usuaria do transporte publico.

O transporte piblico urbano também € destinado a atender a populagio que ndo pode
dirigir por questdes fisicas ou financeiras, ou n3o quer dirigir por opgdo ou por limitagdes
fisicas ou impostas pela legislagdo.

Deste modo a tarifa deve ser justa e garantir acesso a todos os cidaddos,
independentemente de classe social.

Apesar do beneficio social que a gratuidade proporciona a varios segmentos da
sociedade, o seu uso indiscriminado penaliza o usudario pagante que utiliza o transporte, ja que
na maioria das cidades a gratuidade n3o € subsidiada e seu custo € repassado para os usuarios

do sistema.




2 REVISAO DA LITERATURA

2.1 Gratuidade no transporte coletive ou direiie de {apenas) aiguns.

Conforme Oliveira (2000) o privilégio de utilizagdo gratuita do transporte coletivo no
Brasil por algumas categorias parece remontar aos tempos do Segundo Reinado, quando o
imperador Dom Pedro II, em 1869, concedeu a exploragio de algumas linhas de bonde a
iniciativa privada. Dentre os direitos e obrigagdes daqueles concessionarios estava o de dar
transporte gratuito aos empregados dos correios e & policia em seus bondes ainda puxados a
burro. A partir de entdo, as cidades brasileiras passaram a conceder gratuidade no transporte
coletivo a categorias bastante diversas. Apesar da Legislagio Brasileira garantir o beneficio
nacionalmente a algumas categorias, o quadro atual mostra um espectro bastante vasto.

A concessdo desordenada e sem critérios, na maioria das vezes visa promogo politica,
ndo ha preocupagdo na indicagdo de foutes de recursos ou meios de subvengio pelo Poder
Publico, sendo ao usuario (pagante), repassados todos os custos das gratuidades.

A gratuidade no transporte coletivo, tanto em relagio as atuais categorias de
beneficiarios, quanto em relagdo as politicas pablicas adotadas para essas mesmas categorias?
Qual seria a forma de se fazer verdadeiramente justiga social? (LEITE, 2002).

Qualquer acdo envolvendo o transporte publico urbano deve-se pensar no impacto
sobre o valor da tarifa, buscando sempre favorecer as classes menos favorecidas, que sio a
maioria dos usuérios do sistema.

Conforme Verroni (2006) atualmente o sistema de transporte pablico tende a excluir a
populagdo pertencente as classes D e E, por falta de condigdes financeiras para pagar as
passagens. No Brasil, diferentemente de outros paises, os custos do transporte por dnibus sdo

pagos integralmente pelos usudrios. Além disso, os custos desse servigo pablico essencial
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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 na ordem de 20%.

A desoneragdo de encargos e impostos no sistema de transporte publico deve ser
preocupagdo constante do Poder Pablico, assim como a concessio de gratuidades deve ser
sempre analisada de forma criteriosa € justa;

Levantamento da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano — NTU
aponta que problema decorrente dessa situagdo € o usuario pagante ser responsavel pelo
custeio do beneficio, uma vez que, em principio, todos os custos do transporte s3o rateados
entre os passageiros pagantes por intermédio da tarifa. Em alguns Estados do pais, prefeituras
e governos estdo agindo de forma a acabar com privilégios existentes no transporte publico, e
assim diminuir o valor da tarifa. O governo do Estado do Rio de Janeiro e a Prefeitura de
Maringé, no Parand, por exemplo, hoje custeiam a gratuidade de estudantes no transporte
publico. Esse mesmo beneficio social ja é subsidiado em Sao Paulo desde setembro de 2003.
No Rio de Janeiro, o governo passou a custear as gratuidades de estudantes da rede estadual
de ensino por meio de um vale-educagdo, para ser usado exclusivamente no deslocamento
entre a casa ¢ a escola (NTU, 2009).

2.2 A Importéncia do Transporte Urbano

A facilidade de deslocamento de pessoas, que depende da caracteristica do sistema de
transporte de passageiros, € um fator importante na caracterizagdo da qualidade de vida de
uma sociedade e, por conseqiiéncia, do seu grau de desenvolvimento econdmico e social.
Também associado ao nivel de desenvolvimento econdémico e social esta a facilidade de
deslocamento de produtos, o que depende das caracteristicas do sistema de transporte de
carga. Essas afirmag3es valem em todos os contextos geograficos, ou seja, em nivel de pais,
estado, regido, municipio e cidade. As atividades comerciais, industriais, educacionais,
recreativas, etc., que sdo essenciais a vida nas cidades modernas, somente sio possiveis com o
deslocamento de pessoas e produtos. Assim, o transporte urbano é tio importante para a
qualidade de vida da populagdo quanto os servigos de abastecimento de agua, coleta de
esgoto, fornecimento de energia elétrica, iluminagdo publica, etc. (COCA; FERRAZ;
TORRES, 2004).
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A mobilidade €, sem davida, o elemento balizador do desenvolvimento urbano.
Proporcionar uma adequada mobilidade para todas as classes sociais constitui uma acdo
essencial no processo de desenvolvimento econémico e social das cidades.

De acordo com Cruz (2006) a acessibilidade social precisa ser elevada a categoria de
politica social, que efetivamente é; precisa ser tratada interdisciplinarmente. Mais ainda,
precisa deixar de ser um beneficio do setor transporte € passar a ser um beneficio do setor
publico, inter-relacionando diversas politicas. O que vem nos impedindo avangar? O fato de
que o transporte coletivo ainda esta longe de ser algado a categoria dos direitos fundamentais,
pois permanece vinculado apenas a logica da produgdo ¢ do consumo de bens. Com um
agravante, como ja alertavam Benicio Schmidt € Ricardo Farret, ha 16 anos: "por ser um
direito-meio, ele influencia os demais”. Sem que ele seja garantido, os outros direitos basicos

da sociedade serdo apenas letra morta nos diversos estatutos legais.

2.3 Transporte Coletivo x Transporte Individual
2.3.1 Vantagens e desvantagens do transporte privado

2.3.1.1 As vantagens
O uso do carro particular é, em geral, muito mais cémodo que o transporte coletivo.
Os principais motivos do maior conforto do carro s30 os seguintes:

e Total liberdade na escolha do horario de saida.

¢ Viagem de porta a porta.

e Em geral, menor tempo total de viagem, devido a maior velocidade, menor
percurso € menor distancia de caminhada.

e Viagem direta, sem necessidade de transbordo.

¢ Possibilidade de transportar volumes médios de carga, como alimentos, roupas,
eletrodomésticos, etc.

® Possibilidade de fazer paradas intermediarias durante a viagem para realizar
outras atividades.

¢ Nio necessidade de espera pelo veiculo de transporte.

e Viagem realizada com total privacidade, pois o carro € quase uma casa movel,
onde se pode fazer muitas coisas estando 0 mesmo tempo em movimento ou
parado.

¢ Grande conforto interior, proporcionando deslocamento comodidade em

condi¢des de chuva, neve, frio, vento, etc.
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» Sensagdio de importancia ao viajante, pois o carro € considerado simbolo de
status social. (COCA; FERRAZ; TORRES, 2004).

A motocicleta também retine a maioria dessas vantagens, mas apresenta alguns
inconvenientes: falta de seguran¢a, inexisténcia de privacidade e desconforto ou
impossibilidade de uso em condigBes climaticas adversas: chuva, neve, frio, vento forte.

Comparada a motocicleta, a bicicleta apresenta maior seguranga em razdo de menor
velocidade e, em muitas cidades, da utilizag3o de vias e faixas exclusivas nas rotas de grande
movimento. A necessidade de esforgo fisico para a locomogdo pode ser positiva ou negativa,

dependendo da situagdo.

2.3.1.2 As desvantagens
As principais desvantagens do transporte por carro particular para o usuario sio as
seguintes:

e Necessidades de investimentos na compra do veiculo.

¢ Maior custo de deslocamento, embora o desembolso direto seja apenas parte
do total (grosso modo entre 20% e 30%).

e Necessidade do pagamento de estacionamento € pedagios.

¢ Risco de acidentes e roubos.

¢ Necessidades de dirigir (agSio extremamente desagradavel em condigdes de
transito intenso). (COCA; FERRAZ; TORRES, 2004).

O maior problema do uso massivo do automével reside, no entanto, nas muitas
conseqiiéncias negativas para a comunidade, que sdo as seguintes:

Congestionamentos que provocam aumento dos tempos de viagem, aumento do
numero de acidentes, irritabilidade dos usuarios, aumento dos usuérios, aumento dos custos
das viagens, aumento da contaminag3o atmosférica, degradacgdo da via, prejuizo ao transporte
publico realizado junto com o transito geral, etc.

Poluigdo da atmosfera com substincias toxicas, prejudicando a saude dos seres
humanos e de todas as outras formas de vida.

Necessidade de grandes investimentos de recursos piblicos na expansfo e manutengdo
da infra-estrutura viaria e dos sistemas de controle do trafego, em detrimento de outros setores
de maior relevancia social, como satide, habitag3o, educagio, etc.

Ocorréncia de um grande namero de acidentes que causam perdas de vidas, lesdes

graves que impedem as pessoas de levar uma vida normal € um grande onus financeiro para a
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sociedade com o tratamento dos feridos, perdas de dias de trabalho, perda de valor dos
veiculos envolvidos nos acidentes, etc.

Consumo desordenado de energia, com comprometimento do desenvolvimento
sustentavel, pois a maioria da energia consumida no transporte € derivada do petroleo e,
portanto, finita.

Desumanizagio da cidade - fenomeno associado aos seguintes fatos:
descaracteriza¢do da estrutura fisica das cidades devido a grande area consumida por vias
expressas, obras viarias e estacionamento; degradagdo da vizinhanga proéxima a grandes vias e
obras viarias em decorréncia da poluigdo visual, sonora e atmosférica; espalhamento
exagerado das cidades, aumentando os tempos de viagem por todos os modos de transporte;
deterioragdo e esvaziamento das regides centrais, onde tradicionalmente concentravam as
atividades de comércio, servigos e lazer, e que eram centros de convivéncia democraticos em
virtudes do facil acesso de todas as classes sociais (a area central € o lugar mais facil de
alcangar por transporte publico, pois, em geral, as viagens sdo diretas e a somatoria das
distancias percorridas partindo de todds as regides da cidade € préoxima do minimo);
mudangas no relacionamento humano em virtude do isolamento das pessoas dentro dos
carros; dificuldade de locomogdo a pé devido as grandes distdncias entre as atividades e a
necessidade de travessia de vias com grande movimento; etc.

Ineficiéncia da cidade, uma vez que é muito maior o custo da infra-estrutura
(implantacdo e manutengdo do sistema viario e da rede de servigos publicos) e do transporte
nas cidades onde predomina o uso do carro, devido ao grande nimero de vias expressas €
obras viarias (viadutos, pontes, trevos, tuneis, etc.) € ao fato de as cidades tornarem-se
espalhadas, reduzindo a economia de aglomerag@o”. Dessa forma, nos nucleos urbanos onde é
massivo uso do carro, o custo cidade aumenta, dificultando a sustentabilidade econdmica — o
que significa impostos municipais mais altos, dificuldades no atendimento das necessidades
basicas da populagdo no tocante a expansdo ¢ manutengdo da infra-estrutura e dos servigos

publicos e, também, maiores custos de deslocamento em razio das maiores distancias.

2.4 Vantagens ¢ Desvantagens do Transporte Pablico
2.4.1 As Vantagens
e O transporte publico coletivo urbano apresenta muitas caracteristicas positivas,
As principais sdo as seguintes:




14

e E o modo de transporte motorizado que apresenta seguranga € comodidade
com 0 menor custo unitario — em razdo disso, 0 modo motorizado de transporte
mais acessivel & populagdo de baixa renda.

e Contribui para a democratizagdo da mobilidade, pois muitas vezes € a unica
forma de locomogdo para aqueles que ndo tem automovel, ndo tem condigdes
econdmicas para usar o carro, ndo podem dirigir (idosos, criangas, adolescente,
doentes e deficientes), ndio querem dirigir, etc.

e Constitui uma alternativa de transporte em substituigdio do automovel, para
reduzir os impactos negativos do uso massivo do transporte individual:
congestionamento, polui¢do, consumo desordenado de energia, acidentes de
transito, desumanizagio do espago urbano e perda de eficiéncia econdmica das
cidades.

o Também como alternativa ou automoével, diminui a necessidade de
investimentos em ampliagdo do sistema viario, estacionamento, sistema de
controle do trafego, etc., permitindo maiores aportes de recursos em setores de
maior importancia social: satde, habitagdo, educacdo, etc.

» Proporciona uma ocupagdo mais racional {eficiente ¢ humana) do solo nas
cidades.

¢ Propicia quase sémpre, total seguranga aos passageiros. (COCA; FERRAZ;
TORRES, 2004).

Diversos estudos apontam gque © consumo de €spago Viario por passageiro
transportado € de 10 a 25 vezes maior o transporte por carro em relagdo ao Onibus,
dependendo o valor do tamanho e da lotagdo dos coletivos, do cdmputo ou ndo do espago
ocupado pelos carros para estacionar e do tempo que permanecem estacionados, etc.

Quanto a questdo de estacionamento, estudos realizados mostram que no caso de um
edificio de escritorios, se todas as pessoas que ali trabalham utilizassem carros, seria
necessario construir outro edificio 20% maior para atender a demanda por estacionamento.

No tocante ao consumo de energia por passageiro transportado, inimeros estudos
mostram que O consumo no transporte com carro € entre 5 ¢ 10 vezes maior que no transporte
por Onibus, também dependendo o valor do tamanho e da lotagdo dos onibus e das condigdes
de operagdo.

Os resultados também s@o bastante favoraveis ao onibus no que concerne a poluigao

atmosférica. A emissdo de poluentes depende muito do tipo de qualidade do combustivel




utilizado e da eficiéncia dos dispositivos veiculares antipoluentes. Alguns estudos, no entanto,
apontam que a emissdo de poluentes por passageiro transportado ¢ de 5 a 10 vezes maior nos
carros em relagdo aos 6nibus.

No tocante a seguranga no tramsito, o transporte por 6nibus também ganha do carro
com grande vantagem.

O problema da poluigdo sonora, sério nos énibus convencionais movidos a diesel, foi
superado com o desenvolvimento tecnolégico por meio do encapsulamento do motor e de
outros aperfeigoamentos.

Sobre a questdo da ocupagdo do espago urbano pelo transporte, vale reproduzir a
opinido de dois especialistas americanos:

Camp Oakley: “A cidade que quiser resolver o problema da locomogdo de seus
habitantes com automoéveis ampliara cada vez mais as areas centrais de circulagdo e
estacionamento, até o extremo em que ndo existirdo mais os edificios; ai, deixara de existir
também a cidade” (BRANCO, 1981).

John Volpe (1975): “ Ha 50 anos nids necessitavamos de transporte publico em virtude
de a maioria dos americanos ndo possuir automovel. Hoje nos precisamos ainda mais desse
tipo de transporte, devido ao fato da maioria dos americanos possuir automovel (URTB,
1978).

2.4.2 As desvantagens

Os principais inconvenientes do transporte publico para os usuarios sio:

» Rigidez dos horarios de passagem, que constitui um problema sério nas linhas
de baixa frequéncia.

¢ Total falta de flexibilidade no percurso;

e Necessidade de caminhar ou utilizar outro meio de transporte para completar a
viagem, a qual ndo € de porta a porta.

e Desconforto de caminhadas e esperas em condiges climaticas adversas: neve,
chuva, frio, calor excessivo, vento forte, etc.

e Em geral, maior tempo de viagem, devido a menor velocidade média, maior
percurso € maior distancia de caminhada;

e Necessidade de transbordo para uma parcela significativa de usuarios.

e Geralmente, impossibilidade de fazer paradas intermediarias durante a viagem
para realizar alguma atividade.

e Impossibilidade de transportar carga.
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» Necessidade de esperar o veiculo de transporte. (COCA; FERRAZ; TORRES,
2004).

O consumo de energia e principalmente o impacto que a poluigdo gerada causa ao
meio ambiente € preocupagdo presente na sociedade moderna. A tabela abaixo mostra a
vantagem do transporte coletivo sobre as demais modalidades de transportes nos quesitos:

gasto de energia, polui¢do e custo total por passageiro transportado.

Tabela 1 - Indicadores comparativos entre Saibus, motocicletas e automoveis

— INDICES RELATIVOS POR PASSAGEIRO/KM'
Energia” Poluigdo” Custo total* Area de via
Onibus 1
Motocicleta 46 32.3 ’ 39 472
Automével 127 ' 17.0 8.0 6.4

Fonte: ANTP Associagio Nacional de Transpories Piblicos - Desenvolvimento Urbano, Transporte e
Transito no Brasil. Propostas para debate. Sao Paulo: ANTP, julho de 2002. p.11.

Notas: 1 Ocupagcdo de 50 pessoas por dnibus, 1 por moto ¢ 1,3 por automével.

2 Base calculada em gramas equivalentes de petréleo (diesel e gasolina).

3 Monéxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), dxidos de nitrogénio (NOx) e material particulado
(MP).

Observa-se que as motocicletas poluem 32 vezes mais e gastam 5 vezes mais energia
por passageiro do que os Onibus. Os automoveis poluem 17 vezes mais e gastam 13 vezes
mais energia do que os Gnibus.

Os oOnibus apresentam também maior eficiéncia do que os automoveis e vans quando
se considera a relagdio entre o espago viario consumido e a quantidade de passageiros
transportados. E o que indicam as cifras abaixo, apuradas pela Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT), para os corredores de transporte de onze grandes cidades brasileiras.

A facilidade da compra de um automoével tem gerado aumento significativo no trinsito
urbano, a tabela abaixo mostra a vantagem do transporte coletivo na ocupagio de espago da

via por passageiro transportado.
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Tabela 2 — Espago publico utilizado

Espaco Consumido e Passageiros Transportados

— PASSAGEIROS TRANSPORTADGCS INDICE DE EFICIENCIA
e POR ESPACC DE VIA AUTOMOVEL = 1.0
Automovel 1% de via - 0,35% dos passageiros 1.0
Vans e peruas 1% de via — 1.00% dos passageiros 28
Onibus 1% de via — 2,80% dos passageiros 1.9

aMng

Fonte: CNT - Pesquisa CNT. Passageiros nos corredores de fransporte. Brasilia: CNT, maio 2002, p.23.

2.5 Exclusio social no setor

Mesmo apresentando uma importéncia vital para o bom desempenho das atividades
economicas das cidades, além de sua impg}rtﬁncia social intrinseca, destacado na Constitui¢do
Federal como servigo essencial, o transporte piblico coletivo urbano vem sofrendo fortes
externalidades provocadas pela proliferagdo do transporte individual, favorecido pela falta de
politicas publicas de priorizagdo do tramspoite coletive na circulagdo urbana; elevagio
vertiginosa dos pregos dos principais insumos do setor; além da alta carga tributaria e excesso
de gratuidades pesando sobre os sistemas plblicos. Todos esses fatores conjugados vém
produzindo um efeito perverso: elevacdo acentuada do custo por passageiro transportado. Este
alto custo ¢ suportado integralmente pelos usuérios pagantes do sistema, causando perda de
competitividade do setor e forte press3o social sobre as camadas mais carentes da populagdo.

Estudo da entdo SEDU/PR demonstra que as Classes D e E apresentam uma
participagdo de apenas 27% da demanda total dos Onibus urbanos, enquanto no perfil
populacional representam mais de 45% do total de habitantes do pais. Este fato indica que
uma grande massa da populagdo brasileira esta excluida, por motivos financeiros, do direito

mais elementar de todos: o direito de ir ¢ vir.
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Figura 1 — usuarios do transporte publico classificados por classe social

Fonte: NTU (2009)
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Corroborando com a hipdtese da exclusdo social no servigo de transporte, o grafico

comparativo “Renda x Tarifa” no periodo entre 1995 e 2002 mostra claramente que enquanto

as tarifas apresentaram tendéncia de crescimento real, a renda média do brasileiro caiu

vertiginosamente.
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Evolucao: Renda média trabalhador x Tarifa

Renda

e | A i fA

Figura 2 — Renda Media x Tarifa - 1995 a 2002
Fonte: NTU (2009)
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Mesmo nos ultimos 5 anos, quando a renda dos trabalhadores cresceu, o problema
persistiu, pois as tarifas cresceram proporcionalmente, prejudicando principalmente os
trabalhadores autonomos e aqueles sem carteira assinada, que sdo as pessoas que pagam

efetivamente a tarifa por ndo contar com nenhum beneficio tarifario como o vale-transporte.

Evolugdo: Renda Média do Trabalhador X Tarifa

Periodo: fevereiro/2002 a dezembro/2008
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Figura 3 — Renda Media x Tarifa — 2002 a 2008

Fonte: NTU (2009)

As fortes pressdes de custo sobre os servigos de transporte provocaram a queda
sistematica da demanda de transporte regular e o aumento da concorréncia predatoria,
motivando a desestruturagdo e queda de produtividade dos sistemas, com todas as implicagdes
que isso significa: congestionamentos urbanos, perda de tempo gasto excessivo de
combustivel, perda de produtividade do trabalho, poluicdo, acidentes, etc.

Segundo estudos da NTU (2008), nos ultimos 12 anos os sistemas regulares de
transporte perderam cerca de 30% da demanda, conforme visto no grafico de volume de
passageiros transportados nas 9 maiores capitais do Pais, apesar de que nos ultimos 4 anos

tém-se observado uma discreta recuperacio do volume de passageiros transportados.




Capitais Brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos*
PASSAGEIROS TRANSPORTADOS POR MES
Abril @ Outubro de 1994 a 2007
5 476,71
800 1

4809 4605

i,
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Passageiros (em mithées)

1894 1986 1886 1997 1998 1989 2000 2001 2002 2002 2004 2006 2006 2007

Ano * S0 Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife,
Porio Alegre, Salvador, Fortaleza, Curitiba ¢ Goidnia

Figura 4 — Passageiros transportados — 1994 a 2007
Fonte: NTU (2008)

2.6 Porque o custo por passageiro transportado é tio alto no Brasil?

Varios sdo os motivos para o custo por passageiro transportado no Brasil ser tdo alto,

destacando-se principalmente os fatores que causam um excesso de énus sobre as tarifas e as

condigdes operacionais adversas que pressionam os custos operacionais. Segue uma breve

discussdo sobre esses valores.

Composigéo dos custos do transporte piblico urbano por
onibus nas capitais

tributos e taxas: SRR S

11.65% !

pecas, acessorios e
lubrificantes; 8,00%

combustivel; 25,00%

pessoal ¢ encargos;
45.00%

Figura 5 — Custos do transporte publico por onibus
Fonte: NTU (2009)
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2.7 Fatores que oneram, dirstamente a tarifa
2.7.1 Carga Tributéiria

Ao contrario dos paises desenvolvidos, onde a sociedade transfere recursos para o
transporte publico para reduzir seu custo operacional — o transporte publico € reconhecido
como componente importante da cesta basica do trabalhador - no Brasil, o setor de transporte
coletivo urbano € que transfere recursos para a sociedade, sob a forma de tributos, e o que €
pior, incidentes sobre a camada da populagdo mais carente, que s30 0s passageiros pagantes.
Cerca de 30% do custo das tarifas urbanas atualmente s3o referentes a tributos federais,

estaduais e municipais, além dos encargos sociais, conforme mostra a Tabela 3 e 4 a seguir

Tabela 3 — Carga Tributaria — Incidéncia sobre os custos dos servigos

Diretos
Tributos Federais (COFINS e PIS/PASEP 3,65%
Tributos (ISS) e Taxas Municipais 8%

Encargos Sociais 10,28%

~Fonte: NTU (2009)

Tabela 4 — Carga Tributéria — Incidéncia sobre os custos dos servigos

| Indiretos (principais)
ICMS sobre oleo diesel 4,5%
ICMS sobre veiculos 1,2%
Cide e Pis/Cofins sobre oleo diesel 3,75%
Toial 31,38%

Fonte: NTU (2009)

2.8 A importancia do valor correto da tarifa

A rentabilidade do servigo de transporte publico urbano ¢ bastante sensivel a pequenas
variagdes no valor da tarifa.

Para se ter idéia dessa grande sensibilidade, considere o seguinte exemplo: empresa
operadora com capital de R$ 20 milhSes (Onibus, garagem, etc.) transportando 4 milhSes de
passageiros por me€s, gasto mensal com pessoal = R$ 2 milhdes, demais custos (excegdo dos

custos de capital) = R$ 1,8 milhdo.
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Considerando como justa uma rentabilidade do capital de 1% ao més (12,7% ao ano),
resultam os seguintes valores: remuneragdo mensal do capital da empresa (lucro justo) = R$
0,2 milhdo, receita mensal = custo mensal = R$ 4 milhSes e tarifa = R$ 1,00/pass.

Observe o que ocorre com a rentabilidade quando de altera o valor da tarifa um pouco
para mais ou para menos: R$ 1,05 (5% superior), rentabilidade = 2,0% ao més (lucro da
empresa igual ao dobro do justo); tarifa= R$ 1,10 (10% superior), rentabilidade = 3% ao més
(lucro da empresa igual ao triplo do justo); tarifa = R$ 0,95 (5% inferior), rentabilidade — 0%
(prejuizo mensal da empresa = 0,2 milhdo); tarifa = R$ 0,90 (10% inferior), rentabilidade = -

1% (prejuizo mensal da empresa = R$ 0,4 mithdo ).

2.9 A questio de subsidies ne transperte urbano

Segundo estudo da Empresa JAIME LERNER ARQUITETOS ASSOCIADOS
(JULHO/2009), os deslocamentos diarios do transporte urbano custam bilhdes em veiculos,
insumos, infra-estrutura e pessoal. O transporte pablico urbano ¢ considerado essencial a vida
das pessoas até pela Constituigdo Brasﬂe%r;z.

Nas cidades do primeiro mundo, o transporte publico € altamente subsidiado e
institucionalizado — os impostos sobre os insumos retornando as melhorias do transporte

publico e, em Gltima analise, a qualidade de vida.

2.9.1 Subsidios Internos (Gratuidades)

Além de ser penalizado pela inexisténcia de apoio direto, o transporte publico sobre
pneus ainda suporta o Onus das gratuidades. Aproximadamente 25% dos passageiros sdo
transportados gratuitamente ou com desconto.

A tentagdo de ‘bancar o Tiradentes com o pescogo de outros’ € irresistivel a muitos
homens publicos, o que sugere que novas gratuidades e descontos podem ser infligidos no
setor de transportes num futuro proximo, piorando ainda mais o circulo vicioso de: perda de
demanda pagante, aumento de tarifa, fuga de passageiros pagantes e aumento de tarifa.

Se a camara municipal ou executivo da cidade determinar que os estudantes devam ter
passagem livre, o custo destas, deveria fazer parte das despesas da cidade com educagdo. Se a
Constituigdo Federal garante a passagem gratuita para o idoso, ent3o o sistema da cidade

deveria ser ressarcido.
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2.10 Gratuidades

No municipio de Botucatu/SP, a média de passageiros transportados em Onibus
coletivo urbano no ano de 2008, foi de aproximadamente 500.000/més. Se considerarmos o
beneficio da meia passagem estudantil, as gratuidades no sistema de transporte atingem o
percentual de 25% do total de passageiros transportados, incluidos neste caso os idosos, as
pessoas com defici€ncia, policiais, fiscais, oficiais de justiga, criancas de 0 a 5 anos,
estudantes (1/2 passagem) e outros (Fonte: Empresa Auto Onibus Botucatu, 2008);
gratuidades essas que sdo na verdade custeadas por aqueles de menor renda que pagam a
passagem do Onibus. Entretanto, esperamos que a polémica sobre a gratuidade nos Onibus

municipais deva acabar em breve.

Tabela 5 - Passageiros transportados em 2008

Pagantes Escolar Pa

17 7872

sag Equiv Idose Deficiente Passag.Total

i

2.10.1 Leis de gratuidades

Previsto na Constituigdo Brasileira em seu Art. 230 - A familia, a sociedade e o Estado
tém o dever de amparar as pessoas idosas, assegurando sua participagdo na comunidade,
defendendo sua dignidade e bem-estar e garantindo-lhes o direito a vida
§ 2° - Aos maiores de sessenta ¢ cinco anos ¢ garantida a gratuidade dos transportes coletivos
urbanos.

Lei Municipal n° 3.693 de 1° de outubro de 1997 em seu Art 36 estabelece que ¢
assegurada a gratuidade a menores com até 05 anos completos, aos portadores de deficiéncias

fisicas, mentais, visuais € auditivas;
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Lei Municipal n® 4.747 de 16 de novembro de 2006 estabelece que serfo vendidos em
taldes de 50 unidades, com desconto de 50% (cinquenta por cento) sobre o preco vigente das
passagens aos alunos das Escolas Publicas, particulares de curso de alfabetizagdo, de ensino
fundamental, médio, tecnologico e superior, ensino técnico profissionalizante, educagdo e
qualificagdo profissional, pré vestibulando, mediante apresentagio de RG e documento
expedido pela instituigdo de ensino, atestando sua freqiiéncia.

Analisando as Leis de gratuidades acima, nenhuma estabelece quais seriam as fontes
de custeio para tais beneficios. Ou seja, quando um parlamentar estabelece gratuidade para
uma determinada categoria, cle acaba prejudicando toda uma coletividade que acaba

custeando o beneficio embutido no valor da passagem.

A acessibilidade social precisa ser elevada & categoria de politica social, que
efetivamente €; precisa ser tratada interdisciplinarmente. Mais ainda, precisa deixar
de ser um beneficio do setor transporie ¢ passar a ser um beneficio do setor publico,
inter-relacionando diversas politicas. O que vem nos impedindo avangar? O fato de
que o transporte coletivo ainda estd longe de ser algado a categoria dos direitos
fundamentais, pois ‘permanece vinculado apenas a ldogica da producdo e do
consumo de bens. Com um agravaste, como ja alertavam Benicio Schmidt e
Ricardo Farret, ha 16 anos: "por ser um direito-meio, ele influencia os demais. Sem
que ele seja garantido, os ountros direitos basicos da sociedade serio apenas letra
morta nos diversos estatutos legais". (Darci Teixeira V. Cruz - professora,
Coordenacio de Politica Pedagégica da Secretaria Municipal de Educaciio de
Belo Horizonte - SMED).

2.11 Metodologia
2.11.1 Métodos de calculo da tarifa de 6nibus

Diversos métodos de calculo de custos e tarifas do transporte publico urbano por
onibus tém desenvolvido no pais.

Ate 1982, o método oficial de calculo da tarifa do transporte coletivo por 6nibus no
Brasil era o estabelecido pelo Conselho Interministerial de Pregos do Governo Federal
(Método do CIP), que era o 6rgdo responsavel pela aprovagdo das solicitagdes de majoragdo
de tarifas em todas as cidades do pais.

Em 1982, a responsabilidade da aprovagio dos aumentos de tarifas do transporte
coletivo urbano passou a ser dos governos municipais. Para auxiliar os municipios no calculo

da tarifa dos sistemas de Onibus urbanos, o Ministério do Transporte, por intermédio da




25

Empresa Brasileira de Planejamento Urbanos (EBTU) e da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transporte (GEIPOT), editou um documento denominado: “Instrugdes
Préticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos”. Esse método foi utilizado durante longo
tempo em praticamente todas as cidades do pais, com excecdo de algumas capitais que
desenvolveram métodos proprios, como, por exemplo, S&o Paulo e Curitiba.

Em 1990, a Associagdo Nacional de Transporte Publico (ANTP) publicou uma
versdo ligeiramente modificada do método EBTU/GEIPOT, com adaptagdes visando atualiza-
lo diante das alteragGes introduzidas na legislagdo trabalhista e tributaria.

Em 1991, o Departamento de Transporte da Escola de Engenharia de Sao Carlos da
USP publicou o método Detesc pata calculo e gerenciamento da tarifa dos dnibus nas cidades
médias e pequenas. Dois eram os objetivos desse trabatho: propor um método de calculo mais
realista e atualizado para a situagdo das cidades médias e pequenas e, considerando a
ocorréncia de altas taxas de inflag3o & época, apresentar uma sistematica de gerenciamento
dos valores da tarifa a fim de controlar a rentabilidade das empresas operadoras.

Em 1993, a ANTP editou um publicagdo como titulo: “Coeficientes de Consumo de
Onibus Urbanos para Calculo Tarifario”. O objetivo era fornecer valores atualizados do
consumo médio de varios insumos, tendo em vista o desenvolvimento tecnologico e as
alteragdes introduzidas na legislag@o trabathista e tributaria.

Em 1994, o Ministério do Transporte, por intermédio do GEIPOT, publicou uma
versdo atualizada do manual de 1982, intitulado “Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos —
InstrugOes Praticas Atualizadas”. Uma segunda edigfio dessa publicagdo foi feita em 1996.
Esse método €, atualmente, o mais utilizado no Brasil, podendo ser considerado como método
“oficial” do pais.

A tarifa do transporte coletivo € um prego politico, fixado pela Prefeitura Municipal,
a partir de estudos técnicos encaminhados pelas empresas operadoras do servigo e célculos
tarifarios efetuados pela propria prefeitura.

A metodologia de calculo tarifario desta pesquisa segue a orientagdo da “Planilha de
Célculo Tarifario — Instrugdes Préticas e Atualizadas”, do Grupo de Estudos para a Integragdo
da Politica de Transportes, GEIPOT (1993). O célculo da tarifa de transporte coletivo urbano
considera a quilometragem percorrida total efetiva em operacdo, € o nimero de passageiros
equivalentes transportados pelo sistema. Deste modo, a tarifa € calculada dividindo-se o custo
total por quildmetro das linhas pelo Indice de Passageiros Transportados por Quildmetro.

O Indice de Passageiros por Quildmetro, /PKe, ¢ uma relagdo entre nimero de

passageiros equivalentes mensal e por veiculo e a quilometragem percorrida. E obtido




26

dividindo-se o nimero mensal de passageiros equivalentes pela quilometragem mensal. A

quilometragem percorrida em um més pelas empresas € obtida multiplicando-se a extensdo de

cada linha pelo nimero de viagens programadas.

Segundo Pindyck & Rubinfeld (2002) o custo total € a soma do custo variavel e do

custo fixo. O custo variavel reflete o gasto com o consumo dos itens que oscilam com a

quantidade de transporte realizada, j4 o custo fixo estd relacionado a despesas que

independem da quilometragem percorrida, estando mais associada ao tempo.

Componentes dos custos varidveis:

a) Combustivel

b) Oleos e Lubrificantes

c) Rodagem

O custo do combustivel por quildmetro ¢
obtido pela multiplicagdo do preco do litro do
oleo diesel pelo coeficiente de consumo
especifico de cada tipo de veiculo.

Apos a coleta das informacdes, o coeficiente
de consumo € calculado, por tipo de veiculo,
dividindo-se o combustivel consumido pela
quilometragem percorrida.

A despesa com lubrificantes ¢ obtida
mutltiplicando-se os coeficientes de consumo
de cada componente deste item (6leo de motor,
oleo da caixa de marcha, 6leo de diferencial,
fluidos de freio e graxa) pelos seus respectivos

precos.

Este item € composto por pneus, camaras-de-
ar, protetores e recapagens. A determinagdo de
consumo de componentes ¢ baseada na vida
util do pneu, expressa em quildmetros, que
inclui a sua primeira vida e a vida das
recapagens.

O custo da rodagem é obtido dividindo-se o
custo total da rodagem pela sua vida util total.
O custo dos pneus € obtido multiplicando-se o
seu preco unitario pela quantidade de pneus
utilizada pelo veiculo.

Os custos de camaras-de-ar e protetores sao
obtidos multiplicando-se seus pregos unitarios
pelas quantidades consumidas,
respectivamente, ao longo da vida util do pneu
e pela quantidade de pneus utilizados por tipo
de veiculo.




d) Pecas e acessorios

Componentes dos custos fixos:

a) Depreciagdo
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O consumo por quildmetro € resultado da
divisdo do consumo correspondente ao periodo
de um més pela quantidade de veiculos da
frota operante e pelo percurso médio mensal
local.

E a redugdo do valor de um bem, resultante do
desgaste pelo seu uso ou obsolescéncia
tecnologica. S3o consideradas a depreciagido
dos veiculos que compdem a frota total e a
aquela referente a maquinas ¢ instalagbes e
equipamentos.

b) Depreciagio de maquinas, instalagdes e equipamentos

c) Remuneragao de capital

d) Despesas com Pessoal

A depreciacdo mensal relativa a maquinas,
instalagdes e equipamentos, correspondente a
um veiculo, € obtida multiplicando-se o prego
do veiculo leve novo completo pelo fator
0,0001.

Adota-se a taxa de 12% para o calculo da
remuneragdo do capital imobilizado em
veiculos, almoxarifado, maquinas, instalagdes
€ equipamentos.

O item engloba todas as despesas relativas a
mao-de-obra e € constituido pelas despesas
com pessoal de operagdo, de manutengio, de
administragdo, beneficios e remunera¢do da
diretoria assalariada.

Sdo considerados como pessoal de operagio
motoristas, cobradores e despachante. Para se
obter o valor da despesa mensal por veiculo
deve-se multiplicar o salario mensal referente
a cada uma das categorias, acrescido dos
encargos sociais, pelo respectivo fator de
utilizagdo.

O custo do pessoal de operagdo € obtido pela
soma dos salarios multiplicados pelos fatores
de utilizagdo, acrescido dos encargos sociais.
As despesas com pessoal de manutengio
correspondem as despesas com o pessoal




e) Beneficios

f) Remuneragdo da Diretoria

g) Despesas Administrativas

h) Tributos
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envolvido na manutengdo da frota. As
despesas com  pessoal  administrativo
correspondem as despesas com pessoal
envolvido em atividades administrativas e de
fiscalizagdo.

Os beneficios sdo custos indiretos de pessoal e
incluem auxilio-alimentagdo, cesta basica,
uniforme, convénio médico e outros que
deverdo ser agregados ao custo da mao-de-
obra.

Quanto a remuneragdo da diretoria considera-
se a retirada mensal efetuada pelos
proprietarios das operadoras que exercem
fungdo de direcdo. Para calcular o custo
mensal com referente & remuneragdo da
diretoria, deve-se dividir o seu valor mensal
pela frota operante.

As despesas administrativas se referem aos
custos referentes com despesas gerais, seguro
obrigatorio, imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA) e seguro de
responsabilidade civil.

Todos os tributos que incidem sobre a receita
das empresas operadoras devem ser incluidos
na planilha de custos.
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3 MATERIAIS E METODOS

3.1 Materiais

01 Pen drive

01 Pct papel tipo A4

02 cartuchos de tinta para impressora

01 Planilha eletronica para calculo de tarifa — GEIPOT

softwares editores de texto Word for Windows®, de planilhas eletronicas e graficos Microsoft
Excel®.

3.2 Métodos

Para a elaboragdo deste trabalho analitico, foi realizada uma pesquisa junto 4 Empresa
Concessionaria de Onibus que presta servico no Municipio de Botucatu, consultas a sites do
poder publico municipal, estadual e federal procurando por leis de concessdes e beneficios de
gratuidade no transporte publico urbano. Foram utilizados softwares editores de texto,
graficos, planilhas eletronicas para célculo de tarifa ¢ pesquisa bibliografica sobre o assunto e

seus correlatos.
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Nas tabelas (6, 7, 7.1, 8, 8.1, 9, 9.1, 10, 10.1) abaixo sd@o listadas os insumos, 0s

componentes materiais € humanos que compdem as despesas de um Onibus de transporte

publico urbano, tais como prego do 6leo diesel, salarios dos motoristas e cobradores, além dos

custos com a aquisigao de chassis e corrocerias dos mesmos.

A quantidade de Onibus necessarios para atender a demanda de transporte publico

urbano de um municipio do porte de Botucatu/SP com aproximadamente 120.000 habitantes,

km rodados, nimeros de passageiros transportados, etc.

Essas informagdes sdo langadas na Planilha GEIPOT (Grupo Executivo de Integragéo

da Politica de Transportes) a qual mostrara o valor da tarifa a ser praticado.

Tabela 6 - Insumos Basicos

INSUMOS BASICOS *

1.9500

Prago d2 vm litro de combustivel

535,00

112580

Prago d2 um pneu nove para veicsle leve
Prego d2 vm pres nove pivaiculo pesade

1.125,00

Prago de um pnsw novo prveiculo sspectal

250,00

Prego d2 vma recapagem para veiculo leve

350,00

Prego 42 uma racapagam piveiculo pesado

350,00

Prago de uma recapagem pivaiculo sspecial

40,00

40,80

35,090

35,00

35,00

93.000,00

135.090,00

135.000.00

118.000,00

142.650,00

142.650,00

Przgo 2 vma camara-de-ar para vaiculo leve

Prago 4= yma cdmara-de-ar pveicslo pesado

Prago de uma cimara-de-ar p'veicslo espacial

Prepo d2 um protetor para veicslo leve

Prego 42 um protetor para veieslo pesado

Prego de m protetor para vaicslo sspecial

Prepo ponderado de um chassi novo pivaicule leve
Przpo ponderado de um chasst novo piveic. pasado
Prego ponderado de um chassi novo piveic. especial
Prego ponderado ds uma carroceria nova prveie. leve
Prego ponderade de uma carroceria nova povele. pesado

Prego ponderado d2 uma carroceria nova piveie. especial

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.

£00,00

510,00

300,00

25.000,00

25.000,00

Salirio bas= mensal de motorista

Raldrio base mensal de cobrader

Salaric base mensal de fiscal/'despachants
Bensficio mensal total

R apio mensal total da dirstoria

£5.298,72

480,66

Despesa anuval (Frota Total) o'sezuro rasp. civil
Diespasa anval com ssgurc obrizatorio per vaicule
Despasa anval (Frota Total) com o PVA

* Valores em RS

Dados Operacionais ]

Retormar l
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Tabela 7 - Dados Operacionais — Gratuidades idosos e Deficientes

DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Yeic. Leve Frota Total Yeic, Pesado Frota Total Yeic. Especial

(@) Chassi Carroceria Chassi_ Canocetia Chassi  Canoceria

a-1 4 4 : : 5 Frota Reserva (veiculos)

1-2 22841 Passageiros Transp. Com Desconto (pass. més)

2-2 & - B 100,00 Dasconto (%)

3-4 552859 Passageiros Transp. Sem Desconto (pass. més)

4-5 L ‘ 274.303.00  |QOuilometragem Produtiva (ommés)

5-6 o o 000000  |Quilomstrazem Improdstiva (kemmés)

8-7 ~ o -

7.8 44 44 i 5802 PMM

8-9 - 13448 IPK

§8-10

10-1

fi-12 .

«de 12 ' ' Coeficientes I
FrotaLeve 4
Frota Pesado 4 Retomar ,
Frota Especial 6
Frota Total 54
Frota Operante 49

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.

Tabela 7.1 - Resumo do Calculo Final da Tarifa com Gratuidades Idosos e Deficientes

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R{tv.imés R$imés R$ikm % Custo % Total 3% ef Trib.
Combustivel 0,3231 65,0367 26,8702 23,1944 EAOB
Lubrificantes 00375 68325 28334 24368 09/06¢2010
Fodagen 01288 34,0277 37438 32187
Pecas & Acessorios 02726 19,1041 79224 6,81%3
Custo Variavel Total 14270 100,00 4147 35,68 Tarifa
Depraciagio 14157 76.22453 0,2681 1230 7.79 6,70
Vewculos 139047 75.085,13 02641 13u 7.68 B&D RS
Maq. Inst. & Equipamentos 2110 113940 0,0040 0,20 012 0,10
Femuneragio 107108 57.838,24 0,204 10,10 5,91 5,08 2,0876
Vaiculos 904,86 42.862,69 01719 8,53 4,99 4,30
Maq. Inst. e Equipamentos 84,40 456760 00180 0.80 0,47 040
Almoxarifado 813 441795 0,0158 077 0,45 0,39
Despesas com Pessoal 80276 39332026 13835 B2E9 40,21 3458
Operagac 5.82895 286103.5;5 10064 4997 29,25 2815 Imorimir |
hlanutengio F0087 34.33303 01208 600 35 3,02 B
Administrative 46712 22.99268 0,0805 4,00 234 201
Benaficios 510,20 25.000,00 0,0873 437 2,58 2,20
Ramunscagie Disstoria 5020 2500000 00879 437 258 220 Retornar |
Despesas Adnuinistrativas ga7,12 45.204,73 01530 7,83 4,62 347
Gerais £36,20 37.600,20 01323 657 384 32
Seguro Resp. Civil 100,77 644156 04,0181 0,98 056 0,48
Seguro Obrigatério 40,06 216297 0,0076 0,38 0,22 013
VA 0,00 0,00 00000 0,00 01,00 0,00
Cuzto Fixo Total 1.346.92 57259776 20140 100,00 58,52 50,24
Custo Total 34410 100,00 88,00
Cuzto Total ¢ Tributoz 40012 14,00

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.
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Tabela 8 - Dados Operacionais — Gratuidade Estudantes
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DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Vefc. Leve
(g} Chagsi Canoceria

Frota Total Velo. Fesado

Chassi

Carroceria

Frota Total Yeio. Especial

Chassi Carroceria s

Q-1 4 1

1-2

57486

2-3

50,00

3-4

524.116

4-5

274.303 .00

5.6

10.000,00

g-7

7-8

44

44

8-9

3-10

0-1

-12

+de 12

FrotaLeyve 4
Frota Pesado 44
Frota Especial 3
Frota Total 54
Frots Operante 49

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.

Frota Reserva (veicslos)

Passapeiros Transp. Com Desconto (pass.'més)

Desconto (%0}

Passageires Transp. Sem Desconto (pass.'més)

Quilometragem Produtiva (ka/'més)
Quitometragam Improdotiva (knt'més)

5802 PMM

19446

PK

Cogficientes

Retormar

Tabela 8.1 - Resumo do Calculo Final da Tarifa com Gratuidades Estudantes

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$tvimes R$imés REfkm % Custo *% Total % efTrib.
Combustival 0,9281 53,2965 27 BTED 23,2014 EAOB
Lubrificantss 0,0098 07280 0,2908 0,2501 0910612010
Rodagem 0,1288 96133 23,8418 3,3039
Hagas & Acessdrios 02726 20,3588 81296 69918
Custo Variavel Total 13392 100,00 38,94 34,35 Tarifa
Depraciagic 141157 V622483 0,2681 13,31 8,00 5,38
Veaiculos 139047 75.085,13 02641 LA .88 B77 RS§
MMig. Inst. = Equipamentos 2110 113940 00040 0,20 012 0,10
Remuneragio 107108 57.838,24 0,2034 10,10 6,07 5,22 2.0051
Vateulos 504,86 4886254 01713 8,53 513 441
Mg, Inst. ¢ Equipamentos 34,40 4.557.60 00160 0,80 048 04
Almexarifado 81,81 4.417 95 00155 0,77 0,48 0,40
Despesa: com Pessoal 8.027 15 39333026 1,3835 68,69 41,28 543
Qperagao 583895 286.108,55 10064 49,97 0Mm 25,81 Imorimir ’
Manuvtengio T00,67 3433303 01208 6,00 360 300 B
Administrativo 467,12 2288868 0,0805 4,00 240 2,08
Benesficios 510,20 25.000,00 00873 437 282 2,28
Remuneragio Diretoria 510,20 26.000,00 0.0879 437 282 228 Retomar l
Daspesas Adnuinistrativas 837,12 45.204,73 0,1530 7,88 4,74 4,08
Garats 696,30 ATE00,20 01323 657 394 339
Seguro Resp. Civil 100,77 5.44156 0,01 0,36 057 0,43
Reguro Obrigatério 40,06 216297 0,0076 0,38 0,23 0,20
PVa 0,00 000 0,0000 0,00 0,00 0,00
Cuzto Fixo Total 11.2346,32 57259776 20140 100,00 60,05 51,66
Custo Total 3.3533 100,00 86,00
Custo Total ¢ Tributos 3.8892 14,00

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.
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Tabela 9 - Dados Operacionais — Gratuidades Total (Idosos, deficientes e estudantes)

[ DADOS OPERACIONAIS |

Faixa Frota Total Vaic. Leve Frats Total Yeic. Pesado Frota Total Veic. Especial

(anas) Chassi Canoceria Chassi Carraoeria Chassi Carrocetia

0-1 4 4 L .8 Frota Reserva (veiculos)

2 ; ' 11584 Passageiros Transp. Comt Desconte (pass. més)
2.2 o 6 & 100,00 Dasconto (%)

3-4 552 459 Passageires Transp. Sem Desconto (pass.'més)
4-5 274.303,00 Quilometragen Produtiva (km'més)

5.6 : 1000000  |Quilomstragem Improduotiva (kmmes)

-7 : -

7.2 4 Rl e 5902 PMM

3.9 ' o . 13448 IPK

3-10

10-11

-12 : L

~de 12 i o Coeficientes l
Frata Leve 4
Frata Pezado 44 Retornar l
Frota Especial &
Frota Total 54
Frota Operante 439

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.

Tabela 9.1 - Resumo do Calculo Final da Tarifa com Gratuidade Total

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARTFA |
R§tv.imés R$imés R$ikm % Custo % Total % efTrib.
Combustivel 0,9281 65,0367 26,9702 23,1944 l EADB
Lubriticantes 0.09?“3 £,9225 28334 24388 0910682010
Fodagem 01288 9,0277 32,7428 3,2197
Pagas & Acessorios 02726 13,1041 79224 58133
Cuszto Variavel Total 14270 100,00 4147 I6 68 Tarifa
Depreciagio 14157 76.224 52 0,2881 13,31 7,79 B70
Vaicolos 138047 TB085.13 0,26841 21 768 §80 RS
Mg, Inst. e Equipamentos 2110 113940 00040 0,20 012 0,10
Faemuneragio 107108 57.638,24 0,2034 10,10 5,91 508 2.0576
Wetenlos 904,86 45882 83 01718 8,53 499 4,30
hlag. Inst. 2 Equipamentos 2440 4557 60 10,0160 0,80 047 0,40
Almoxarifado 8181 441736 00165 077 045 0,33
Despasas com Pesscal 802706 39333026 13838 58,69 1021 3458
Ogperagao 5.838.95 28610855 10064 43,97 29.25 25,15 Imorimir I
Manutengio 700,67 34.33303 01208 6,00 351 302 p
Administrativo 487 12 2288868 0,0805 4,00 2,34 20
Beneficios 510,20 25.000,00 0,0878 437 256 2,20
Remuaaragio Dirstoria 510,20 25.000,00 0,0879 437 256 220 Retomar I
Despesas Administeativas 837,12 45.204,72 0,150 7.89 4,62 397
Garais 696,30 37.600,20 01323 657 3,84 33
Seguro Resp. Civil 100,77 5.44156 00191 095 056 048
Szguro Obrigatorio 40,06 218237 0,0076 0,32 022 0,19
IPVA 0,00 000 10,0000 0,00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 1134692 572.587.76 2,000 100,00 58,52 50,34
Custo Total 34410 100,00 86,00
Cuzto Total ¢ Tributoz 4,0012 14,00

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.
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Tabela 10 - Dados Operacionais — Sem Gratuidades
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DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Yeic. Leve
(a0} Chassi

Carroceria

Frota Total Vele. Pesado

Chassi Carroceria

Frota Total Veic, Especial

Chassi Carroceria

a-1 4 4

i-2

2-3

3-4

564443

4-5

27430300

5-8

10.000,00

€-7

7-8

44 44

8-9

g-10

0-1

n-12

+de 12

Frataleve 4
FrotaPesado 44
Frota Especial g
Frota Total 54
Frota Operante 49

Tabela 10.1 - Resumo do Calculo Final da Tarifa Sem Gratuidades.

Fonte: Empresa Auto 6nibus Botucatu, 2008.

Frotz Raserva (veiculos)

Passageiros Transp. Com Desconto (pass. més)

Desconte (%)

Passazeiros Transp. Sem Desconto (pass.'més)
Quilometragam Produtiva (km/'més)
Quilometragem Improdutiva (kmimés)

5802 FMM

23

IPK

Coeficientes

Retornar

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARTFA

R$lvimés RA$imés Rgkm % Custo = Total % ciTrib.
Combustivel 0,3281 £6,0357 26,9702 23,1944 EAOB
T ubrificantes 0,0875 £,8325 5535 34568 0920612010
Fodagem 10,1288 90277 33,7428 32197
Pagas 2 Acessonos 0,2728 13,104 79024 68133
Cuzto Variavel Total 14270 100,00 41,47 36,66 Tarifa
Depraciagio 14157 76.224 53 0,2681 123 7,79 8,70
Vaicolos 133047 76.085,13 0,2641 B 7.68 €80 RS
Mag. Inst. e Equipamentos 21,10 113340 0,0040 0,20 1R P4 0,10
Remuneragio 107108 57.838,24 0,2034 10,10 5,41 508 1.7120
Veweulos 904,26 4886263 01718 853 4,93 4,20
Mldg. Inst. 2 Equipamentos 284,40 4 56780 0,0160 0,50 047 040
Almoxarifade @181 4417 95 10,0185 077 0,45 0,33
Despasas com Passoal 8.027.15 393.330.%8 13835 68,68 40,21 3458
Operagio 5838958 28610856 10084 43,37 29,25 25,16 Imrimir l
Manutengio T00,87 3433303 01208 g0 3,51 302 B
Administrative 487,12 22.888,68 0,0805 4,00 234 2m
Beneficios 510,20 25.000,00 0,0879 437 256 220
Renmuneragio Dirsteria 510,20 25.000,00 00873 437 256 220 Fetorar I
Despesas Administrativas 837,12 45.204,73 0,1590 7.89 462 397 -
Garats 836,30 37.800,20 0,1323 657 3,84 33
Sepuro Resp. Cinil 100,77 544156 0,011 0,95 0,56 048
Seguro Obrigatéric 40,08 216297 0,0078 038 0,22 0,13
BPVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Cuszto Fixo Total 1134692 57253776 2,0140 100,00 58,53 50,34
Custo Total 34410 100,00 8,00
Custo Total ¢/ Tributos 14,0012 14,00

Fonte: Empresa Auto dnibus Botucatu, 2008.
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4.1 ANALISE DOS RESULTADOS

Percebe-se claramente analisando as planithas acima o impacto que a gratuidade
desordenada e sem vinculo de custeio tem sobre o valor da tarifa do transporte publico
urbano, calculando a tarifa com desconto de 100% aos idosos e deficientes fisicos temos o
valor da tarifa algcado em R$ 2,05 (dois reais e cinco centavos) enquanto que se €ssas
gratuidades fossem custeadas pelo poder publico ou outras fontes de custeio a tarifa seria de

R$ 1,71 (hum real, setenta e hum centavos), um impacto da ordem de 20% sobre a tarifa.
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CONCLUSAO

A gratuidade no transporte publico deve ser elevada a condi¢io de beneficio social,
como tudo que gera despesa € inerente ao Poder Executivo, todo projeto sobre gratuidade
deve ter obrigatoriamente a fonte de recurso para custed-la.

Nao € justo que o usuario, geralmente de classe menos favorecida, continue arcando
com todo o custo da gratuidade no transporte publico urbano.

A concessdo desordenada, geralmente com fins de promog3o politica, ndo atenta que
todo o custo da gratuidade € repassado ao usuario (pagante), e este por sua vez, nio tem

ciéncia do real impacto causado no prego da tarifa.
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De Acordo

(Profa. Ms. Bernadete Rossi B. Fantin)
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Botucatu, 16 de dezembro de 2010.

: I~
%iro da Silva)

Botucatu, 16 de dezembro de 2010.

(Profa. Ms. Bernadete Rossi B. Fantin)




