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RESUMO

O célculo tarifario no setor do transporte publico coletivo por dnibus é essencial para manter o
equilibrio econémico entre as empresas que operam o transporte e 0s usuarios do sistema.
Neste trabalho foi realizado o célculo da tarifa para cidade de Botucatu, que utiliza atualmente
sistema de cobranca de tarifa Unica para qualquer deslocamento realizado na rede de
transporte, independente da quilometragem ou nimero de passageiros. O objetivo do trabalho
foi analisar a viabilidade de separacdo da tarifa, com a realizacdo de trés simulacdes para a
obtencdo do melhor método tarifario. Também foi observada a economia gerada em cada
simulacdo pela separacdo das linhas ao se efetuar uma comparacdo a tarifa atualmente
cobrada pelo municipio. A metodologia empregada para a realizacdo do estudo foi de coleta e
analise dos dados, utilizando-se a Planilha GEIPOT para a realizagdo do calculo das trés
simulacgdes, sendo considerados quatro grupos de linhas de acordo com as suas fungdes e
tracados. Com esses calculos, foi possivel verificar qual a tarifa de cada simulacdo e qual o
reflexo dessa diferenciacdo para a populagdo do municipio que atualmente possui tarifa Unica
para qualquer deslocamento realizado no transporte coletivo.

Palavras — chave: Célculo tarifario. Planilha GEIPOT. Simulagdo. Transporte coletivo urbano.
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1 INTRODUCAO

O transporte coletivo urbano é um meio de locomocéo de grande importancia utilizado
desde o século XIX pela populagédo para realizacdo de seus deslocamentos, que inicialmente
eram feitos atraveés de montaria em animais, carrogas ou carruagens, passando pelos bondes e
chegando aos meios utilizados atualmente, tais como: metrd, trem e Onibus. Este tipo de
servico vem sendo muito eficiente no aspecto da diminuicdo de congestionamento,
democratizacdo da mobilidade, ocupacdo mais racional do solo, reducdo da poluicdo e
alternativa de transporte. Tem também fundamental importancia na qualidade de vida de uma
sociedade e no seu desenvolvimento econdmico e social.

Segundo Gomide (2006) a populacdo depende do transporte pablico urbano para acesso
as oportunidades de trabalho, servicos sociais, e as atividades de integracdo social, como lazer,
visitas aos amigos e parentes, compras e outros. O transporte publico é também, um componente
do sistema de mobilidade urbana e um importante elemento de combate a pobreza. Portanto, se 0
servico ndao for adequado as necessidades da populagdo, pode transformar-se num empecilho,
tornando-se uma barreira a inclusdo social.

Uma grande preocupacdo na area de transporte publico coletivo é a migracdo de
passageiros para outros modos de transporte, devido a conforto, confiabilidade, flexibilidade,
tarifa e outros. Para que essa migracdo ndo ocorra, incentivos devem ser realizados pelos
orgdos publicos, ja que o planejamento e gestdo deste servigo sdo a cargo do préprio Poder
Publico, ficando para as empresas privadas a realizagao da operacao do transporte.

Dentre as responsabilidades do Poder Publico, além do planejamento e gestdo, fica a
seu cargo a realizacdo do célculo da tarifa para o transporte publico coletivo. O valor da tarifa



deve ser avaliado e estudado para ser cobrado de modo que seja acessivel a todos 0s usuérios
e rentavel para as empresas operadoras.

Tarifa € o preco cobrado dos usuarios pelo transporte o que nem sempre reflete o custo
real do servico, podendo ser abaixo ou ndo do custo unitario que é o rateio dos custos totais
do transporte entre 0s passageiros que utilizam o sistema. Por razdes sociais, pode ser fixado
um valor abaixo do custo unitério para a tarifa, sendo parte do custo do sistema subsidiado
pelo Poder Publico e, direta ou indiretamente, repassado por ele as empresas operadoras
(FERRAZ; TORRES, 2004).

Para estipular um valor para a tarifa por onibus se faz necessario a realizagdo de
calculos através de coleta de dados referentes a custos, nimero de passageiros transportados,
quilometragem percorrida e outros. Existem varios métodos para calculos de tarifas para
transporte publico coletivo por énibus. No Brasil, podemos encontrar o método de célculo
através da Planilha GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte) do
Ministério dos Transportes, 0 método Leonés e os métodos desenvolvidos nas proprias
localidades como Sdo Paulo-SP e Curitiba-PR. Independentemente do método utilizado, este
deve ser realizado de forma correta, pois influencia na renda da populacdo que o utiliza.

Muitas cidades brasileiras utilizam a Planilha GEIPOT para a realizacdo do célculo
tarifario. Botucatu, cidade do interior do estado de Sao Paulo, representa uma dessas cidades.

A tarifa é calculada no municipio de Botucatu-SP por meio da Planilha GEIPOT,
sendo que o sistema tarifario é o da tarifa Unica para qualquer deslocamento realizado dentro
do municipio. Durante alguns anos foi implantado em Botucatu o sistema tarifario
diferenciado, onde algumas linhas do sistema que faziam atendimento a determinados locais
possuiam tarifas diferenciadas das demais linhas que circulavam na cidade.

Com isso, neste trabalho, foi realizado um estudo para a simulacdo do célculo tarifario
para 0 municipio de Botucatu-SP, através de tarifa Unica e tarifa diferenciada, em um

determinado periodo, conservando o método utilizado atualmente na cidade.
1.1 Objetivo
O presente trabalho tem como objetivo analisar a viabilidade econdmica da separagao

da atual tarifa Gnica do transporte coletivo urbano da cidade de Botucatu em duas categorias

diferenciadas.
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1.2 Justificativa

O modelo atual do transporte coletivo urbano da cidade de Botucatu tem uma extensa
quilometragem e linhas que atendem polos diferenciados. A quantidade de passageiros
transportada e a quilometragem das linhas sdo fundamentais no calculo da tarifa. Sendo assim,
surge a necessidade de avaliar a viabilidade da criagdo de tarifas diferenciadas para
determinados setores especificos, permitindo assim, um redimensionamento do modelo
existente.

Este estudo se revela importante, pois a tarifa € o que mantém o funcionamento das
empresas operadoras dentro de um sistema de transporte em qualquer localidade. O valor
cobrado serve para cobrir os custos com funcionarios, manutencao, renovacdo de frota,
investimentos no sistema e outros, para que ocorra um correto funcionamento do sistema.
Essa cobranca também deve ser justa e acessivel a populacdo que o utiliza, pois a grande
maioria possui baixa renda salarial.

Todo sistema de transporte publico coletivo tem um custo para seus usuarios. A
analise dos dados e a realizacao do calculo da tarifa indicam o valor pago pela populacéo para
utilizar o transporte e permite identificar qual o modelo a ser seguido para uma cobranga
equilibrada para ambas as partes, tanto para 0s usuarios, como para as empresas operadoras.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Histdria do Transporte Urbano

Segundo Ferraz e Torres (2004), inicialmente o deslocamentos nas cidades eram
realizados a pé ou com o auxilio de animais que podiam ser montados ou puxar carruagens e
carrogas. Esse ultimo fato pode ser considerado um dos primeiros servicos de transporte
publico urbano. Em 1962, Blaise Pascal foi quem organizou o primeiro servico de transporte
publico por carruagem puxada por cavalos.

A denominagdo omnibus (“para todos” em latim) surgiu entdo na Franca em 1826,
denominacdo dada ao transporte realizado com um tipo de carruagem que continha
comprimento e capacidade superior ao que existia na época. Esta denomicéo € utilizada como
onibus no Brasil até os dias de hoje (FERRAZ; TORRES, 2004).

Com a Revolucdo Industrial, se intensificou o transporte publico nas cidades e com
isso surgiram, em 1832, os primeiros bondes em Nova York, movidos em trilhos e puxados
por animais, na Gltima década do século XIX surgiu o bonde impulsionado por motor elétrico
(FERRAZ; TORRES, 2004).

Com a evolucédo, no ano de 1890 os omnibus passaram a ser chamados de onibus que
eram movidos a gasolina, entre 1920 e 1950 o Onibus elétrico teve sua importancia como
meio de transporte chamado de trélebus.

Por volta de 1920 comegaram a circular os 6nibus movidos a 6leo diesel, substituindo
assim, os bondes. No seculo XXI, com os avangos tecnoldgicos encontramos Onibus

modernos com Vvarias inovagdes que trazem maior conforto e seguranca aos passageiros.
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Segundo Morais (2009) “O crescimento ¢ a forma das cidades estdo historicamente
ligados a evolugdo no sistema de transportes”. O maior uso dos veiculos automotivos
possibilitou o crescimento das cidades em todas as direcdes.

No Brasil o transporte de passageiros teve seu destaque inicial no sul do pais no século
XIX, com a criagdo da primeira linha de transporte coletivo. No mesmo periodo, S&o Paulo
também iniciava seus transportes de passageiros com veiculos puxados a cavalo. As
evolucdes ocorridas com o decorrer do tempo trouxeram para o Brasil a utilizacdo de varios
tipos de transportes, chegando aos mais comumente utilizados atualmente como o metrd, trem
e Onibus (CUNHA FILHO, 1997).

A necessidade de locomocgédo das pessoas levou para as cidades o transporte coletivo,
inicialmente, com modos simples de transporte, chegando aos utilizados hoje. Nas cidades
brasileiras de pequeno a meédio porte, a forma predominante de prestacdo de servico por
onibus € responsavel por mais de 90% da demanda por transporte coletivo no Brasil,
transporte que ndo exige grandes obras de infraestrutura para funcionar (GOMIDE, 2006).

2.2 Transporte Urbano

Segundo Ferraz e Torres (2004, p. 2) “O termo transporte urbano é empregado para
designar os deslocamentos de pessoas e produtos realizados no interior das cidades”. Assim
todas as pessoas podem usufruir dos meios de transporte tanto para a sua locomocao como
para 0 transporte de cargas. Essas locomogcbes podem ser realizadas por meios nao
motorizados, motorizados, privados ou individuais e publicos ou semipublicos. Segundo os
mesmos autores as classificagcdes dos modos de transporte sao:

o Privado ou individual: o veiculo utilizado para transporte pertence a pessoa que esta
dirigindo, transporta um numero reduzido de pessoas, deslocamento porta a porta e total
liberdade no tempo e espaco para efetuar o transporte. Exemplo: a pé, de bicicleta,
motocicleta, carros e outros.

o Pablico: pode ser coletivo ou de massa, utilizados por varias pessoas simultaneamente,
0 veiculo é pertencente a uma empresa ou outra pessoa, ndo existe flexibilidade de uso, pois
o0s horarios e itinerarios séo fixos. Temos como exemplo o 6nibus, metrd, pré-metrd, bonde e
trem suburbano.

o Semipublico: apresentam caracteristicas intermediarias entre os modos privado e

publico. O transporte pode ser por taxi, lotacdo e dnibus fretado.
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Nas cidades com mais de um milh&o de habitantes 0 modo predominante de transporte
é o coletivo com cerca 39,4%, o que é proximo do individual com cerca de 34,4%, o que
demonstra o uso pela populacéo dos sistema de transporte nestas cidades. Nas cidades médias
cresce a participacdo do transporte individual e nas cidades com populagées inferiores a 500
mil habitantes predomina o transporte a pé (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O transporte publico coletivo pode transportar vérias pessoas juntas em um Unico
veiculo sendo de fundamental importancia por seu aspecto social e democratico, € também
uma alternativa para quem ndo pode dirigir, ou que prefere ndo dirigir, pode ser uma
alternativa de transporte em substituicdo ao automovel, que proporciona um uso mais racional
do solo e as atividades econémicas e sociais de grande parte das cidades também dependem
do transporte publico, sendo assim, imprescindivel para a vitalidade econémica, justica social,
qualidade de vida e eficiéncia das cidades (FERRAZ; TORRES, 2004).

Para Morais (2009), a movimentacdo da populacdo nas cidades varia fortemente ao
longo do dia, motivado pelos fluxos de interesses de deslocamentos, que sdo concentrados
principalmente nas horas de pico. Embora a grande parte dos empregos se localize nas zonas
centrais com os polos de atracdo de demanda, tem-se visto cada vez mais a descentralizacdo
do emprego e o surgimento de sub-centros urbanos.

O vale-transporte, instituido em 1985 e passado a ser obrigatorio em 1987, é o Unico
subsidio direto ao usuério trabalhador, financiado pelas firmas empregadoras, 0 que garante
aos interesses de deslocamentos do trabalhador casa-trabalho-casa, um comprometimento de
6% de seu salario que consta na Lei n® 7.418/85 da Constituicdo Federal, porém, este
beneficio ndo atinge toda populacdo por ser um modo formal, ficando sem esse beneficio os
trabalhadores do modo informal, sendo uma parcela significativa da populacdo brasileira
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

O Paragrafo Unico do art. 4° da Lei n® 7418/85 retrata que “O empregador participara
dos gastos de deslocamento do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela que
exceder a 6% (seis por cento) de seu salario basico”. (BRASIL, 1985).

De acordo com Gomide (2003), o vale transporte representa cerca da metade da receita
das empresas de transporte coletivo urbano, constituindo um pilar de sustentacdo financeira
para os sistemas de transporte urbano no Brasil. Mesmo sendo um mecanismo inovador,
necessita de ampliacdo e reformulacdo, visando atingir a populacdo do setor informal do
mercado de trabalho. O contexto econdmico e social mudou muito nos Gltimos anos e o Vale

Transporte, desde a sua criagdo, ndo teve o seu mecanismo de funcionamento modificado.



14

Deve-se pensar, assim, em formas alternativas de ampliar o beneficio e garantir o direito do
acesso dos trabalhadores urbanos de baixa renda ao transporte.

O transporte publico coletivo é considerado legalmente um servigo pablico essencial
para toda a populacdo. E devido a sua importancia, pode ser operado pelo Poder Publico ou
delegado a empresas privadas, sendo a gestdo do sistema do Poder Publico podendo ser direta
ou indireta (VERRONI, 2006).

“Cabe aos representantes e 6rgdos responsaveis elaborar planos que estimulem o uso
de transportes coletivos e que 0s mesmos possuam caracteristicas adequadas a sociedade em
que estdo inseridos” (COSTA; NASSI, 2009, p. 7).

Segundo Lindau e Rosado (1992) dentre as responsabilidades das empresas operadoras
e do orgao gestor para um bom andamento do sistema estdo:

o Pontos de parada, estacdes e terminais: devem ser adequados as necessidades basicas
de conforto;

o Veiculos: devem ter niveis satisfatorios de lotacdo, limpeza, manutencao e seguranca;
o Motoristas e cobradores: devem ter urbanidade com os passageiros e desempenho
satisfatorio;

o Vias utilizadas: devem apresentar no minimo condic¢Bes razoaveis de pavimentacdo

para circulacdo dos coletivos;

o Usuarios: devem chegar a seus destinos dentro do tempo previstos e com qualidade de
Servico;
o Tarifas: devem ser suportaveis aos usuarios e satisfatorias as empresas operadoras.

Sobre o ponto de vista da qualidade Ferraz e Torres (2004), afirmam que transporte
publico coletivo urbano deve considerar a satisfacdo de todos os atores envolvidos direta ou
indiretamente no sistema: usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e
empresarios do ramo. Os objetivos, direitos e obrigacdes dos atores sao:

o Governo: tem como objetivo proporcionar um transporte coletivo urbano com
qualidade, com custo compativel a renda dos usuarios, seguranca, conservacdo do meio
ambiente, ocupacdo e uso racional do solo, sustentabilidade econémica e outros. Tem 0
direito e a obrigagédo de planejar e realizar agdes para a gestdo do sistema, sendo essa tarefa de
responsabilidade dos municipios.

o Usuarios: o objetivo e o direito € um transporte publico de qualidade a baixo custo. As

obrigacOes s@o respeito com 0s operadores e outros usuarios, ceder assentos aos deficientes,
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idosos, gestantes, criancgas, enfermos e senhoras, respeitar as normas de seguranga e ajudar na
conservagao dos veiculos e instalagdes.

o Trabalhadores: os principais objetivos e direitos dos trabalhadores das empresas e do
0rgdo gestor sdo salarios compativeis com a funcdo, beneficios sociais, jornada de trabalho
adequada, instalacdes de trabalho saudaveis, respeito, participacdo nas tomadas de decisfes
no seu setor e na empresa e reconhecimento de seu trabalho. As obrigacdes sdo realizar
tarefas com eficiéncia, qualidade, seguranca, respeitar chefes e colegas de trabalho, acatar as
determinacOes dos superiores, buscar motivacgéo, ter iniciativa e fazer sugestoes.

o Empresérios: tem como objetivos e direitos o retorno econémico justo, garantia da
prestacdo de servico por tempo compativel ao investimento e reconhecimento de seu trabalho
por parte da populacdo e governo. As obrigacfes sdo pagar impostos e encargos sociais,
obedecer a legislacdo, pagar salarios justos, tratar os funcionarios com respeito e humanidade,
realizar melhorias, manter a qualidade e promover a capacitagdo de seus funcionarios.

o Comunidade: os objetivos e direitos sdo baixa poluicdo atmosférica, sonora e visual,
minimo prejuizo ao transito, ndo degradacdo do espago publico junto a estacdes, terminais e
pontos de parada, baixo indice de acidente, baixo preco do servico para proporcionar
mobilidade as pessoas de baixa renda, qualidade no servico, possibilidade de o sistema ser
utilizado por pessoas com deficiéncia, salarios justos aos trabalhadores do setor, respeitar as
leis e outros. As obrigagdes sdo apoiar o sistema de transporte publico, reconhecendo sua
importancia econémica e social.

Ainda segundo Ferraz e Torres (2004), sobre o ponto de vista da eficiéncia econdmica,
fixado o nivel de qualidade do servico, a eficiéncia é avaliada pelo custo por passageiros
transportado, definindo-se o tipo de transporte a ser realizado para que a eficiéncia econémica
seja maxima e com o custo minimo. Deve-se reduzir ao minimo a distancia percorrida do
transporte, utilizar a méxima velocidade possivel e empregar veiculos com a maxima
capacidade compativel com a demanda de passageiros e caracteristicas das vias.

Dentre a qualidade e eficiéncia econdémica para este estudo, o preco que é cobrado
pelo servico de transporte publico coletivo urbano, conhecido como tarifa, merece uma
atencdo especial dos municipios, pois trata-se de um fator importante tanto para as empresas
operadoras como para 0 6rgao publico e para as pessoas que utilizam este servico.

Do ponto de vista logistico, o transporte esta dentro da perspectiva da logistica sendo
um dos elementos mais importantes para o funcionamento das operac6es, ndo sé no transporte
de cargas, mas tambem para o transporte de passageiros. A crescente urbanizacdo das cidades

traz consequéncias para 0 sistema de transporte urbano que tornam imprescindivel o
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compromisso entre empresa operadora e 0s passageiros que sdo os seus clientes. Este servigo
é um fator que deve ter total atencdo dos tomadores de decisdo dentro da logistica, pois as
maiores exigéncias do mercado sdo relacionadas a pontualidade do servico que estabelece a
confiabilidade ao cliente (FERREIRA, 2006).

A principal funcéo do sistema de transporte coletivo urbano é facilitar a circulagéo de
pessoas, interligando centros produtores, lojas e a populagdo. Com isso, o transporte publico
urbano tem um papel fundamental em varias estratégias na rede logistica das empresas,
tornando necessaria a geracdo de solugdes que possibilitem flexibilidade e velocidade na
resposta ao cliente, ao menor custo possivel, gerando assim maior competitividade e também,

criando alternativas que sejam capazes de sustentar a demanda (FERREIRA, 2006).

2.2.1 Modo Onibus

O Onibus € um dos tipos de veiculos utilizados para a realizacdo de transporte de
pessoas dentro das cidades e entre as cidades. E um dos meios mais utilizados pela populacio
entre 0s modos de transportes coletivos encontrados nas cidades brasileiras, ja que o metrd,
trem e pré-metrd sdo mais comuns nas cidades de maior porte.

Os veiculos de transporte publico que se movimentam junto com o trafego geral,
necessitam ter dimensbes compativeis com a geometria das vias urbanas com diferentes
caracteristicas no que se refere ao comprimento, suspensao, caixa de cambio, nimero de
portas, posicdo do motor e altura da plataforma. Outra caracteristica é a capacidade dos
veiculos que variam de um modelo para outro. O que pode determinar a utilizagdo do tipo de
veiculo dentro das cidades é a topografia. Dependendo de suas caracteristicas, as vezes podem
ser até utilizadas vans ou peruas para auxiliar os transportes em locais de dificil acesso
(FERRAZ; TORRES, 2004).

Contudo, em diversas localidades varias estratégias tém sido utilizadas para aumentar
a velocidade e a capacidade do modo 6nibus como: veiculos maiores, faixas exclusivas,

preferéncias em semaéforos, bilhetagem eletrénica e outros (FERRAZ; TORRES, 2004).

2.2.2 Linhas do Transporte Publico

Segundo Ferraz e Torres (2004), as linhas de transporte publico podem ser

classificadas em dois modos: tragado e funcéo.
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De acordo com o tracado:

o Radial: ligacdo da area central outra regido da cidade;
o Diametral: ligacdo entre duas regides passando pela zona central;
o Circular: linha que liga varias regides da cidade com um circuito em formato de

circulo fechado com a zona central geralmente no meio da regido que podem ou ndo passar
pela zona central;
o Interbairros: liga regides da cidade sem passar pela zona central;

o Local: se encontra totalmente dentro de uma regido da cidade.

Segundo a funcéo:

o Convencional: com transporte da origem ao destino com distribui¢cdo na regido de
destino;

o Troncal: linha que opera em um corredor;

o Alimentadora: recolhe passageiros em uma regido deixando-os em uma estacdo ou
terminal;

o Expressa: possui pouca ou nenhuma parada, o que aumenta sua velocidade de
operacao;

o Especial: linha que funciona apenas em determinados horérios, ou em eventos
especiais.

2.2.3 Integracdo de Passageiros

Um fator muito importante dentro do sistema de transporte publico é o emprego de
integracdo na realizacdo do transbordo de passageiros.

O transbordo é a transferéncia de passageiros de um veiculo para outro. E quando esse
transbordo é realizado em local apropriado exigindo distancias de caminhadas pequenas pelos
usuarios, diz-se que ha integracdo fisica, que pode ser intermodal entre veiculos de modos
diferentes, ou intramodal quando ocorre no mesmo modo (FERRAZ; TORRES, 2004).

Ainda segundo o mesmo autor, sdo mencionados trés tipos de integracdo que podem
existir no transporte publico coletivo urbano:

o Integragdo fisica: que ocorre entre duas ou mais linhas do transporte puablico quando
0s veiculos param em um mesmo local, permitindo que os passageiros realizem transbordo.

Quando este local for um ponto de parada de dnibus ou bonde, este local denomina-se ponto
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de transferéncia ou de transbordo. Em geral estes pontos possuem cobertura e bancos, nos
locais de grande volume de pessoas e de veiculos sdo utilizadas areas maiores dotadas de
cobertura e outras facilidades e também podem ser chamados de terminal de transferéncia ou
de transbordo. Em geral estes locais sdo utilizados para iniciar ou terminar viagens de varias
linhas, onde podem ser encontrados os horérios de partida dos veiculos.

o Integracao tarifaria: € a ndo necessidade de os usuarios pagarem novamente para fazer
transbordo entre veiculos ou pagarem um valor adicional menor para entre veiculos de linhas
distintas. O principal objetivo é promover a justica social no sistema de transporte publico,
pois qualquer que seja o local onde o usuario mora pode ir ao local que deseja. A integracdo
entre linhas diferentes de transporte publico operado ou ndo pelo mesmo modo pode ser feita
com o emprego de estacOes fechadas com a utilizacdo de bilhetes de papel, bilhetes
magnéticos, cartdes magnéticos ou inteligentes que armazenam informacdes, em alguns casos
0 emprego de comprovante de papel pode dar margem ao uso indevido, pois pode ser
transferido a outra pessoa. Atualmente, bilhetes mais modernos sdo utilizados com o uso de
cartdes chipados que permitem a integracdo em qualquer local, maior controle de uso e a
arrecadacdo que proporcionam. Este fator € importante, pois a implantacdo de terminais
possui custo elevado e traz impactos ao meio ambiente natural e construido.

o Integracdo no tempo: em algumas situagdes sdo empregadas integragdes sincronizadas
no tempo com uma programacao operacional para que os veiculos cheguem juntos ao local de
integracdo fisica, permitindo o transbordo aos usuarios sem praticamente espera. Pode ser
aplicada para a conex&o de uma ou mais linhas alimentadoras com uma linha principal e a

conexao de diversas linhas na area central de cidades menores.

2.3 Tarifa no Transporte Publico Coletivo

Segundo Ferraz e Torres (2004), a tarifa é o preco cobrado dos usuarios pelo
transporte. Os envolvidos nesse processo sdo as empresas privadas, o 6rgdo gestor e 0s
usudrios do transporte publico coletivo.

Segundo Verroni, (2006) cada setor envolvido na cobranca tarifaria possui uma funcéo

como:

Os drgéos 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 0 seu quantum. As agéncias reguladoras tém a competéncia de
administrar os contratos de delegacdo, nos quais existem clausulas de reajustes e
revisOes tarifarias, ndo havendo, assim, a intervencdo do poder executivo na
determinagdo do valor das tarifas (VERRONI, 2006, p. 1).
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Ainda segundo o mesmo autor para a determinagdo do valor da tarifa é necessario o

entendimento de algumas caracteristicas do transporte pablico urbano de passageiros como:

O transporte coletivo é um produto perecivel. Se ndo for utilizado o assento
oferecido na viagem, ele estara perdido, pois, a producdo e 0 consumo ocorrem
concomitantemente. Existe demanda concentrada em determinadas faixas horarias,
as horas de pico, definindo-se, desta maneira, a quantidade de veiculos maxima
necessaria, ocasionando no entre-pico, ociosidade da frota (VERRONI, 2006, p. 1).

De acordo com Gomide (2003), as tarifas do transporte coletivo sdo calculadas a partir
do rateio entre o custo médio de operacdo dos servicos, onde sdo incluidos os custos de
capital, depreciacdo e impostos, pelo nimero de passageiros pagantes, as isencdes e 0S
descontos tarifarios para determinados segmentos financiados pelos demais usuérios.

Ferraz e Torres (2004) discorrem que o custo unitario do transporte publico é obtido
rateando o custo total entre todos os usuarios do sistema, sendo a tarifa o preco cobrado dos
usuarios pelo transporte que nem sempre reflete o custo real do servico, muitas vezes € fixado
um valor para a tarifa abaixo do custo unitario, onde parte do sistema é subsidiado pelo Poder
Pablico por meio de transferéncia direta de dinheiro as empresas operadoras ou pela
eliminacdo de impostos e taxas.

Estudos realizados entre 1995 e 2008 analisaram a variagdo nos valores das tarifas do
transporte publico coletivo por 6nibus na renda das familias, avaliando seus efeitos sobre a
demanda de passageiros pagantes nas nove maiores cidades brasileiras. Nesse periodo foi
observado que as tarifas tiveram um aumento de cerca de 60% acima da inflacdo. Em
decorréncia do aumento de um dos principais produtos que compde a estrutura de custos
desse sistema como o 6leo diesel que teve aumento superior a 70% nos ultimos 15 anos, além
da queda de produtividade do sistema (CARVALHO; PEREIRA, 2010).

Ainda segundo Carvalho e Pereira (2010), para a maioria da populacdo que ndo possui
carteira de trabalho assinada, a variacdo do preco da tarifa tende a pesar bastante na escolha
do modo de transporte a ser utilizado, o0 que se torna uma barreira na sustentacdo da demanda
do transporte publico, implicando em menos deslocamentos realizados por esse modal devido
a sua substituicdo por outros modos de locomogdo motorizados ou ndo motorizados. Pode-se
observar, também, a variacdo do numero de tarifas compradas por salario minimo pela
populacdo que em setembro de 1995 era de 199 passagens de Onibus, caindo para 169 em
setembro de 2003 e voltando a subir em 2008 para 215.

O preco da tarifa influencia na decisdo das pessoas de pegarem ou ndo um 6nibus, pelo

seu valor cobrado, pela classe social da pessoa, qualidade do servico, caracteristicas da
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viagem (periodo do dia, distancia e outros), pelo custo de servigos semelhantes substitutos
(outros modos de transporte), condi¢bes de trafego e condi¢cbes meteoroldgicas
(CARVALHO; PEREIRA, 2011).

Sendo assim, o controle sobre os custos do transporte coletivo urbano é fundamental
para delimitacdo de uma tarifa ideal para o usuario e as empresas operadoras, pela sua
importancia e as consequéncias que traria a uma cidade a falta desse servigco. Compete ao
Poder Publico, a determinacéo da tarifa e o controle dos custos, mesmo que em alguns casos
critérios politicos sejam utilizados para estipular as tarifas (SANTQOS, 2002).

Os usuérios através da politica tarifaria podem ter um tratamento de maneira a obter
acessibilidade e modicidade no valor da tarifa, que pode ser a Unica remuneracdo dos
operadores.

As tarifas podem ser cobradas de diversas formas e segundo Costa e Nassi (2009), a
elaboracdo de um sistema tarifirio coerente com a caracteristica de cada localidade é
primordial para o desenvolvimento da area e para a mobilidade da populagdo. Existem cinco
principais tipos de sistemas tarifarios baseados em:

o Tarifa Unica: consiste na cobranca de uma mesma tarifa para qualquer deslocamento
em uma rede de transportes;

o Distancia ou zona: cobranca de tarifas diferenciadas de acordo com a distancia
percorrida ou zonas utilizadas;

o Mercado: utilizagdo de passes ilimitados, semanais, mensais ou anuais estabelecendo
uma frequéncia na utilizacéo do sistema;

o Tempo: consiste na variacao da tarifa de acordo com o horério de utilizacdo dos meios
de transporte, podendo ser durante ou fora do horario de pico;

o Servico: variacdo na tarifa de acordo com o modo de transporte utilizado ou
dependendo da velocidade do servigo de acordo com o modo utilizado.

As politicas de tarifa Unica, adotadas na maioria das cidades brasileiras deveriam ser
objetos de rediscussao, pois s@o apoiadas na premissa de que 0s mais pobres realizam viagens
mais longas no transporte coletivo, por habitarem as periferias urbanas, também a cobranca de
tarifa Unica para viagens mais curtas pode ser considerada abusiva, desencorajando o uso do
transporte coletivo, minando, os pressupostos da politica tarifaria (GOMIDE, 2003).

Ainda segundo Gomide (2003), a organizacao de novos sistemas de tarifacdo como a
adogdo de tarifas diferenciadas é um componente necessario para a ampliacdo das

oportunidades de acesso a varios tipos de servi¢os. Experiéncias internacionais mostram que



21

solucBes para o desafio da politica tarifaria sdo cada vez mais complexos e devem considerar
objetivos sociais definidos.

Baseando-se no sistema tarifario de distancia ou zona na Constituicdo Federal, art. 13
da Lei 8987/95 em seu capitulo 1V, determina-se que: “As tarifas poderdo ser diferenciadas
em funcdo das caracteristicas técnicas e dos custos especificos provenientes do atendimento
aos distintos segmentos de usuarios” (BRASIL, 1995).

Dentre os variados tipos de sistema tarifarios existem os métodos para calculo do valor
da tarifa para dnibus, o mais conhecido e usado atualmente no Brasil é 0 método baseado na
Planilha GEIPOT do Ministério dos Transportes. Outro método é o Leonés desenvolvido por
Ferraz (1999) e existem também os métodos desenvolvidos pelas préprias cidades (FERRAZ;
TORRES, 2004).

Na cidade de Botucatu-SP, o transporte publico coletivo é realizado por énibus e o
sistema tarifario utilizado é modelo de tarifa Gnica para qualquer deslocamento realizado
independentemente da quilometragem percorrida e da quantidade de passageiros

transportados.

2.3.1 Planilha GEIPOT

No Brasil, até 1982, o método oficial de célculo da tarifa do transporte coletivo por
Onibus era estabelecido pelo Conselho Interministerial de Precos do Governo Federal (método
do CIP). Ainda em 1982, a responsabilidade da aprovacdo dos aumentos nas tarifas passou a
ser dos governos municipais, para auxiliar os municipios o Ministério dos Transportes, por
intermédio da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU) e da Empresa Brasileira
de Planejamento dos Transportes (GEIPOT), editou um documento denominado: “Instru¢des
Praticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos”. Em 1994, o Ministério dos Transportes,
publicou uma verséo atualizada do manual de 1982, intitulado: “Calculo de Tarifas de Onibus
Urbanos — InstrucGes Préticas e Atualizadas”. Em 1996 a segunda edi¢do dessa publicacao foi
feita (FERRAZ; TORRES, 2004).

Em 1982, o lancamento das Instrucdes Préticas para Calculo de Tarifas de Onibus
Urbanos possibilitou a realizagdo do calculo em diversas cidades brasileiras principalmente
nas de menor porte, mas apesar disso, muitas delas ndo tiveram condi¢Ges de seguir as
recomendacdes do manual e adaptar os coeficientes propostos as particularidades de cada
local. Por esse fato, a revisdo da metodologia de célculo tarifario se tornou necessaria. Em

1993 o Presidente da Republica instituiu uma comissdo para propor medidas de reducédo das
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tarifas e promog&o melhorias nos servicos de transporte coletivo nas cidades brasileiras, o que
deu origem a cria¢do de um grupo de trabalho para atualizar a metodologia de célculo tarifario
orientadora para 0os municipios brasileiros. O Grupo de Trabalho foi instituido em julho de
1993 pela Portaria n° 644/MT. Observou-se com isso um esforco de varias esferas do governo
e do setor empresarial da época para produzir uma metodologia para célculo tarifario para
Onibus urbano, dando origem em 1996 a versdo mais atualizada da Planilha GEIPOT.
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1996).

A Planilha GEIPOT do Ministério dos Transportes (1996) traz uma forma, entre
outros meétodos existentes, para a realizacdo do calculo da tarifa para o transporte coletivo

urbano por onibus, com alguns itens a serem seguidos como:

o Requesitos Basicos para Calculo da Tarifa: que relne os insumos que devem ser
conhecidos;
o Dados Operacionais: calculo do numero de passageiros equivalentes e equivalentes

por quilometro (IPKe) e percurso médio mensal;

o Custos Varidveis e Custos Fixos: indicam os procedimentos para o célculo do custo
quilométrico;
o Célculo Final da Tarifa: resultado obtido pelos célculos.

Para realizacdo do célculo, a propria planilha traz notas explicativas de como 0s
calculos devem ser realizados através de anexos. Pode ser encontrada, também, a Planilha

GEIPOT em planilha eletrénica o que facilita o calculo.
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3 MATERIAL E METODOS

3.1 Materiais

Para o desenvolvimento do projeto foram utilizados:
o 01 computador com razoavel configuracdo contendo pacote com planilha eletronica e
editor de texto;

o 01 pendrive com 1 GB;

o 01 impressora;

o Relatdrios de passageiros transportados por categoria;

o Relatorios de quilometragem das linhas do transporte coletivo;
o Relatdrios dos itinerarios das linhas;

o Programa GEIPOT para célculo da tarifa em planilha eletronica.
3.2 Métodos

No estudo foi realizada a simulacdo da tarifa Unica e diferenciada para 0 municipio de
Botucatu-SP, com a utilizagdo de dados obtidos através da SEMUTRAN (Secretaria
Municipal de Transporte), através do levantamento dos tipos de linhas existentes.

Foram realizadas trés simulac6es de tarifas utilizando os grupos definidos conforme as
suas funcdes e tragados:

o Grupo 1: engloba todas as linhas existentes no sistema de transporte publico coletivo

no municipio, totalizando 40 linhas;
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o Grupo 2: engloba as linhas convencionais, ou seja, todas as linhas do sistema exceto as
linhas que atendem ao campus da UNESP - Universidade Estadual Paulista, localizada no
distrito de Rubido Junior, totalizando 31 linhas;

o Grupo 3: engloba as linhas especiais, que fazem atendimento ao campus da UNESP
em alguns horarios especificos, totalizando 7 linhas;

o Grupo 4: engloba as linhas circulares, que fazem atendimento ao campus da UNESP,
chamadas de UNESP/ Circular — Sdo Benedito e UNESP/ Circular — Camelodromo, e
possuem uma frequéncia maior de circulacéo, totalizando 2 linhas.

A simulacdo 1 foi realizada com as linhas do grupo 1.

Na simulagdo 2, foram calculados dois tipos de tarifas, a tarifa para a unido dos grupos
2 e 4 e atarifa para o grupo 3.

Na simulacdo 3, foram calculados dois tipos de tarifas, a tarifa para o grupo 2 e a tarifa
para a unido dos grupos 3 e 4.

Para os célculos foram utilizados dados referentes ao numero de passageiros
transportados no municipio que possuem algum desconto parcial ou total na tarifa, nas
categorias de estudantes, idosos, deficientes, passe salde e integracdo; numero de passageiros
transportados sem descontos, classificados em pagantes e vale-transporte; a quilometragem
produtiva e quilometragem improdutiva. Esses dados sdo referentes ao periodo de marco de
2010 a fevereiro de 2011,

A Tabela 1 indica os descontos no valor da tarifa conforme a Lei Municipal n°® 782 de
Agosto de 2010 (BOTUCATU, 2010).

Tabela 1 - Descontos das categorias no valor da tarifa conforme Lei n°® 782/ 10
Grupos Deficientes Idosos Estudantes Passe Saude Integracdo Pagantes V.T

1 100% 100% 50% 100% 100% 0% 0%
2 100% 100% 50% 100% 100% 0% 0%
3 100% 100% 50% 100% 100% 0% 0%
4 100% 100% 50% 100% 100% 0% 0%

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte de Botucatu, Lei Municipal n°® 782, 2010.

Baseados nestes descontos foram realizados para a obtencéo das tarifas o célculo do
nimero equivalente de passageiros através do Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos de 1996,
do Ministério dos Transportes, para todos os grupos de acordo com a Equagéo 1:

PE =Pcx(1—x/100)+ Ps (Eq. 1).
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Onde:

PE'" passageiros equivalente

Pc: passageiros transportados com desconto de x%
x: porcentagem de desconto

Ps: passageiros transportados sem desconto

Para o periodo estudado as quilometragens tanto produtiva como improdutiva foram
calculadas de acordo com a programacdo da empresa operadora, sendo separadas em dias

uteis, sabados, domingos e feriados, de acordo com a Equacéo 2:

Km anual = (kmdu X du) + (kmr X du) + (km s X s) + (km df x df) (Eq. 2)

Onde:

Km anual: quilometragem total do periodo analisado
km du: quilometragem dias Gteis

du: quantidade de dias Uteis

km r: quilometragem refor¢o

km s: quilometragem aos sabados

s: quantidade de sabados

km df: quilometragens aos domingos e feriados

df: quantidade de domingos e feriados

A Equacdo 2 foi utilizada para o calculo da quilometragem produtiva e improdutiva,
que foram calculadas separadamente.

O periodo estudado tem um total de 365 dias, destes 254 sdo dias Uteis, 49 sdo sabados
e 62 sdo domingos e feriados utilizados para calculo.

A realizacdo da simulacdo do calculo tarifario para todos os grupos foi através do
método da Planilha GEIPOT em meio eletrénico e para auxilio foi utilizado o manual do
Calculo de Tarifas de Onibus de 1996 — 22 EdicAo, do Ministério dos Transportes, que possui
metodologia de calculo orientado.

Dados com relacdo a frota operante e frota reserva também foram levantados e
classificados de acordo com a poténcia observada na Tabela 2. Os dados coletados foram

tabulados e os resultados aplicados nas planilhas de acordo com os grupos de tarifas.
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Tabela 2 - Classificacao dos veiculos.

Categoria Poténcia do Motor Exemplo 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: Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos, 1996, p. 11.

Através da Tabela 2 foi realizado o levantamento dos veiculos que compdem o sistema

de transporte no municipio de Botucatu, de acordo com a sua poténcia resultando na seguinte

tabela:
Tabela 3 — Poténcia e classificagdo dos veiculos.

Modelo Poténcia  Classificacdo
Agralle — MA 10.0 150cv Leve
Agralle - MA 12.0 185¢cv Leve
Agralle — MA 15 185¢cv Leve
Mercedez-Benz — OF 1418 177cv Leve
Volkswagen - 17210 214cv Pesado

Fonte: Empresas fabricantes, 2011.

Na Planilha GEIPOT em meio eletrdnico encontra-se uma apresentagéo, instrucoes e
0s campos a serem preenchidos para a realizacdo dos célculos. Entre os itens a serem
preenchidos estdo os de insumos basicos, dados operacionais e coeficientes.

Em insumos basicos sdo listados todos 0s insumos necessarios para o funcionamento
do transporte publico, de grande importancia no calculo da tarifa, pois influenciam seu valor
final. Dentre estes valores estdo o do beneficio total mensal que sdo os beneficios pagos pela
empresa operadora por decisdo judicial ou que tenham sido autorizados pelo poder
concedente, referentes a auxilio alimentacdo, cesta basica, uniforme, convenio médico e
outros no qual ndo incidem os encargos sociais (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1996).

A Equacdo 3 indica o calculo do beneficio total mensal de acordo com a empresa

operadora:
BT = (Fum + Fuc + Fuf + Cpm + Cpa) X (Ft) x (Vb) (Eq. 3).
Onde:

BT: beneficio total mensal
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Fum: fator de utilizacdo do motorista

Fuc: fator de utilizacdo do cobrador

Fuf" fator de utilizagéo do fiscal

Cpm: coeficiente de pessoal de manutengéo
Cpa: coeficiente de pessoal administrativo
Ft: frota total

Vb: valor do beneficio

Ainda em insumos basicos para a despesa anual com seguro de responsabilidade civil

o célculo foi realizado de acordo com a Equacéo 4:

Ds = (Sv X Ft) Xp (Eq. 4)

Onde:

Ds: despesa anual com seguro de responsabilidade civil
Sv: seguro por veiculo

Ft: frota total

p: periodo

Os dados utilizados para calculo foram fornecidos pela Secretaria Municipal de
Transporte, Empresa Auto Onibus de Botucatu e por pesquisa de mercado.

Em dados operacionais sdo colocadas as quantidades de veiculos de cada categoria de
acordo com a idade, a frota reserva, os passageiros transportados com desconto por més, a
porcentagem de desconto, passageiros transportados sem desconto por més, a quilometragem
produtiva percorrida por més, e a quilometragem improdutiva também por més. Esses dados
permitem o célculo do percurso médio mensal que é obtido através da Equacdo 5 e o indice de

passageiros equivalentes por quilometro, obtido através da Equacéo 6.
PMM = kmm + Fo (Eq. 5).
Onde:

PMM: percurso medio mensal

km m: quilometragem mensal percorrida



28

Fo: frota operante

IPKe = Pe -~ kmm (Eq. 6).

Onde:
IPKe: indice de passageiros equivalentes por quilometro
Pe: passageiro equivalente mensal

km m: quilometragem mensal percorrida

No item dados operacionais existe outro item chamado de coeficientes, utilizados no
custo variavel e no custo fixo. Estes coeficientes podem ser encontrados no manual e na
planilha em meio eletrénico obtidos através de informagdes prestadas pelas prefeituras de
varias cidades.

O custo variavel mantém relacdo direta com a quilometragem percorrida e sé ocorre
com o veiculo em operacdo, sendo subdividido em combustivel, lubrificantes e rodagem.
Com o custo variavel mais a utilizacdo dos coeficientes para calculo obtém-se o custo variavel

total ponderado de acordo com a Equacdo 7:

CTP =Cc+Cl+Cr + Cpa (Eq. 7).

Onde:

CTP: custo variavel total ponderado

Cc: custo de combustivel ponderado por quilometro
Cl: custo de lubrificantes por quilometro

Cr: custo ponderado da rodagem por quilometro

Cpa: custo de pecas e acessorios ponderado por quilometro

O custo fixo ndo se altera em funcdo da quilometragem percorrida e ocorre mesmo se
o0s veiculos estiverem parados. Sdo considerados os seguintes itens para seu calculo: custo de
capital, despesas com pessoal com seu coeficiente e despesas administrativas com seu
coeficiente que resultam no custo fixo total e custo fixo total por km de acordo com a

Equacdo 8 e 9.
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CFT = Cca+ Cp (Eq. 8).

Onde:
CFT: custo fixo total
Cca: custo de capital administrativo

Cp: custo de pessoal

CFTkm = CFT ~kmm (Eq. 9).

Onde:
CFTkm: custo fixo total por Km
CFT: custo fixo total

km m: quilometragem mensal percorrida

Em visualizar tarifa, obtém-se o valor final da tarifa com algumas particularidades
como custo do veiculo por més, custo por més do sistema, custo por quilometro e

porcentagem de custos. A Equacdo 10 demonstra o calculo final da tarifa.

CFT = CTt + IPKe (Eq. 10).

Onde:
CFT: célculo final da tarifa
CTt: custo total com tributos

IPKe: indice de passageiros equivalentes por quilometro

Estas equacBes foram retiradas do documento do Céalculo de Tarifas de Onibus
Urbanos — Instrucbes Préaticas Atualizadas, 1996, do Ministério dos Transportes para auxilio
do calculo tarifario pela Planilha GEIPOT eletronica de 1999.

Com este metodo, foi possivel verificar qual a tarifa para cada simulagédo, por meio de
tarifa Unica atualizada para 0 municipio e a tarifa diferenciada de dois modos, mostrando qual

o reflexo dessa diferenciacdo para a populagdo do municipio.
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3.3 Estudo de Caso

O estudo de caso foi realizado através da Secretaria Municipal de Transporte
(SEMUTRAN) da Prefeitura Municipal de Botucatu-SP, com atualmente 19 funcionarios, é
responsavel pelo setor de transito e transporte do municipio, onde na area de transporte realiza
planejamentos, pesquisas operacionais, atendimento ao publico, estudos de viabilidade,
colocacdo de pontos de parada e relatérios diversos.

Botucatu € situada na regido central do estado de S&o Paulo, possui transporte coletivo
por Onibus para atendimento a populacdo da cidade desde a década de 30, de acordo com 0s
registros de uma empresa local.

Em 1983, foi fundada a Empresa Auto Onibus de Botucatu, que opera o transporte
coletivo urbano atualmente no municipio, contando com 450 colaboradores e possui uma frota
de 63 veiculos. (EMPRESA AUTO ONIBUS DE BOTUCATU, 2011).

O sistema tarifario do local segue atualmente o modelo de tarifa Unica para qualquer
deslocamento realizado independente da quilometragem percorrida e da quantidade de
passageiros transportados.

Em 1990, a COMUTRAN (Comissdao Municipal de Transito) atual SEMUTRAN,
junto com o seu corpo de funcionarios estabeleceu para 0 municipio através da Resolugdo n°
137/ 90 de 29 de maio de 1990 uma tarifacdo diferenciada para algumas linhas que
compunham o sistema de transporte. Na época, havia registro de 11 linhas de atendimento a
populacdo. Esse sistema diferenciado se aplicava a trés linhas Fazenda Lageado, Hospital
Prof°. Cantidio Moura Campos e Rubido Junior, locais que possuem até hoje polos geradores
(SEMUTRAN, 2011).

Em 1993, através da Resolucdo n° 200/ 93 de 22 de janeiro de 1993, a COMUTRAN
estabeleceu para o municipio a volta da tarifacdo Unica para as 12 linhas existentes no
periodo. No mesmo ano, no més de maio, fixou-se novamente a tarifa diferenciada. A cidade
contava com 15 linhas, sendo a tarifagdo diferenciada para as linhas Rubido Junior e Rio
Bonito (SEMUTRAN, 2011).

Ja em 2001, o transito e transporte do municipio era de responsabilidade do D.E.T
(Departamento de Engenharia de Trafego) que, por meio da Resolugdo n° 344/ 01 de 29 de
marc¢o de 2001, estabeleceu um precgo unico para todas as linhas do transporte publico coletivo
de Botucatu (SEMUTRAN, 2011).
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Por meio desta resolucdo, a tarifa Unica existe na cidade de Botucatu até os dias de
hoje, a um valor de R$ 2,15, independente da distancia percorrida, itinerario e horério de
utilizacdo.

No ano de 2006 foi implantado no municipio o cartdo de plastico com chip, para a
substituicdo do passe de papel utilizado até entdo, de uso particular (SEMUTRAN, 2011).

Em 2009, teve inicio em Botucatu a integracdo temporal atraves do cartdo, sendo que
0 seu funcionamento permite ao usuario pagar uma unica passagem e realizar um transbordo
no tempo minimo de 40 minutos em qualquer ponto de parada, desde que a linha a ser
utilizada ndo seja para a mesma regido de origem, sem pagar uma segunda tarifa.

Atualmente existem no municipio 40 linhas de transporte publico coletivo que fazem
atendimento a diversas regides da cidade. As linhas se caracterizam de acordo com 0s seus
tracados em: radial, diametral, circular passando pela zona central e interbairros. De acordo
com a funcéo, tém-se as linhas convencionais e as especiais.

Com as caracteristicas do transporte local e o sistema tarifario empregado atualmente,
0 estudo de caso teve como finalidade realizar a simulacdo e analise tarifaria dos grupos de
linhas para se apurar qual o valor atualizado da tarifa e qual o melhor sistema a ser utilizado
para se obter um equilibrio, tanto para a popula¢do, como para a empresa operadora do

sistema.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Os célculos tarifarios para cada grupo foram realizados por meio do programa

GEIPOT em planilha eletrénica, conforme sua tela inicial indicada na Figural.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES - MT
EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES - GEIPOT
DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES URBANOS - DEURB

PLANILHA DE CALCULO DE TARIFAS DE ONIBUS URBANOS |

Apresentagio ‘

Menu Principal ‘

Sair ‘

Utilize os botdes, com o clique do
mouse, para ter acesso as respectivas
planilhas ou sair do programa

AGUINALDO MIGNOT GRAVE
Julhot1333

Figura 1- Planilha GEIPOT 1999.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

A Figura 2 traz 0 menu de entrada de dados, com o0s campos de acesso para
preenchimento dos dados para o célculo tarifario, iniciando com dados do local e 0 nome do
arquivo, uma observacdo importante € que as células das planilhas sdo travados néo
permitindo a alteracdo das equacdes contidas nela. Em insumos bésicos, dados operacionais e

coeficientes foram colocados os dados para efeito do célculo tarifario.
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MENU DE ENTRADA DE DADOS
Abril/ 2011 Entre com a Data de Referéncia
Botucatu Entre com o Nome da Empresa / Cidade / etc.
Tarifa Entre com Nome do Arquivo (Até 8 digites p/ versdo anterior a0 Windows 95)

Atencio: A introducio de dados so sera possivel nas células com este padrdo de cor.

Insurmos Basicos

DadosOperacionais

Coeficientes

Fetomar

Vai para a planilha de Insumos Basicos

Vai para a planilha de Dados Operacionais

Vai para a planilha de Coeficientes e Percentuais

Retorna ao Menu Principal

Figura 2: Menu de entrada de dados.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

4.1 Tarifa para a simulacao 1

Inicialmente foram preenchidos os dados relacionados aos insumos bésicos para todo

0 sistema de transporte publico coletivo da cidade de Botucatu.

INSUMOS BASICOS *

1,7700

Prago de vm litro de combustival

1.142,95

Pra¢o de um pres novo para vecslo leve

1.255,00

Prago de um prat novo p'vaictlo pesado

0,00

Pra¢o de um prev novo pivaiclo sspecial

275,00

Prago de vma recapagem para vaiculo leve

300,00

Brago de vma recapazem piveiculo pesado

0,00

Prago de vma recapagem p/vaiculo sspacial

0,00

Prago dz vma cimara-ge-ar para vaicslo lave

0,00

Prago de vma cimara-ge-ar plvaicslo pesado

0,00

Prago de vma camara-ge-ar plvatcslo sspectal

0,00

Prago de um protator para veiculo leve

0.00

Pra¢o de um protztor para veiculo pesado

0,00

Prago de um protator para veiculo aspacial

123.918,00 | Prego ponderado d= um chassi nove pivaicslo lava

130.000.00 | Preco ponderado de um chassi nove plvsic. pesado

0,00

Prago ponderade dz um chass nove plvaie. zspacial

136.000,00  |Praco ponderado de uma carroceria nova plvaic. lave

199.700,00  |Br=co pondarado dz uma carroceria nova plveie. pesado

0,00

Prago ponderade de uma carroceria nova plvale, sspecial

300,00 Salario bass mensal de motorista

540,00 Salirio base mensal de cobrador

745,00 Salario bass mensal de fiscal'despachants

49.156.80  |Beneficio mensal total

2500000 |Remunsragio mensal total da dirstoria

19.494.00  |Despasa anual (Frota Total) e/seguro resp. civil

396,43 Diegpasa znual com sezuro obrizatorio por vaictle

0.00 Despasa anual (Frota Total) com o BVA

* Valores em RS

Dados Operacianais ‘

Fetomar ‘

Figura 3: Insumos Bésicos para a simulagéo 1.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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A Figura 3 demonstra os valores utilizados para o célculo da tarifa, os que estdo
zerados ndo constam no sistema de transporte coletivo.
Ainda nos insumos basicos o calculo para o item do beneficio mensal total foi

realizado através da Equacéo 3 que resultou:

BT = (2,5+ 2,3+ 0,35+ 0,1350 4+ 0,1050) X (57) x (160) = 49156,80 (Eq. 11).

Este item é importante, pois traz o valor total pago aos funcionarios da empresa
operadora além do salério.
Para a despesa anual com seguro de responsabilidade civil o céalculo foi por meio da

Equacao 4:

Ds = (28,50 X 57) x 12 = 19494 (Eq. 12).

Os demais dados foram obtidos através da Secretaria Municipal de Transporte, pela
E.A.O (Empresa Auto Onibus) e por pesquisa de mercado.

Ap0s os insumos bésicos, foram preenchidos os dados operacionais, que englobam o
namero de passageiros transportados, quilometragens, frota operante e reserva.

A Tabela 4 apresenta os dados referentes ao nimero de passageiros transportados por
todas as linhas que compBem o sistema de transporte publico coletivo de acordo com as
categorias de passageiros. Estes dados sdo importantes, pois no método da Planilha GEIPOT
o valor final da tarifa depende da quantidade de passageiros transportados que pagam a tarifa

integralmente ou parcialmente.
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Tabela 4 - Passageiros transportados por linha de acordo com as categorias do sistema de transporte publico coletivo, de marco de 2010 a

fevereiro de 2011.

Linhas N Categorias
Deficientes ldosos Estudantes Passe Saude Integracdo Pagantes  V.T Total
1 - COHAB/ Jd. Paraiso 12134 63379 44422 155 727 229050 198512 548379
2 - COHAB/ VI. Maria 8680 42254 18670 79 605 123944 115243 309475
3 - COHAB/ VI. Aparecida 6581 34915 18698 98 677 115552 113576 290097
4 - COHAB/ Jd. Brasil 5823 28046 11069 96 595 87515 80952 214096
5 - COHAB/ VI. Paulista 14611 78678 47126 172 894 280085 234614 656180
6 - Pq. Marajoara/ Jd. Paraiso 19346 79248 41120 365 1328 279683 214943 636033
7 - Jd. Brasil/ VI. Paulista 4357 23200 8954 80 312 84022 82335 203260
8 - SESI/ Jd. Brasil 11424 43468 30693 159 704 173084 149226 408758
9 - SESI/ VI. Paulista 10039 38076 29643 167 639 158384 137261 374209
10 - SESI/ Jd. Bandeirantes 9368 36066 28703 145 613 145873 128588 349356
11 - Monte Mor/ VI. Assumpcao 10988 54606 20181 234 689 164129 147538 398365
12 - Rubido Junior/ Paratodos 9970 28970 13850 260 1024 150470 153060 357604
13 - Rubido Junior/ Paratodos - Via Unifac 599 1358 1396 3 25 12664 18868 34913
14 - Jd. Continental/ Centro 4145 16529 13031 50 394 72036 64323 170508
15 - Jd. Itamaraty/ Centro 3675 15285 12073 50 373 65323 58902 155681
16 - Jd. Cambui/ Centro 3577 15003 11555 50 373 62773 56499 149830
17 - Comerciarios/ V1. Paulista 15269 55507 27889 90 967 166152 175074 440948
18 - Comerciérios/ Vital Brasil 3764 15863 6834 33 167 50179 54186 131026
19 - Recanto Azul/ Centro 2113 12453 3622 25 230 23201 24094 65738
20 - Jd. Brasil/ Centro 7659 35803 13780 117 609 84044 90815 232827
21 - Santa Eliza/ Centro 7726 18325 12671 399 593 125471 90168 255353
22 - Lageado/ Centro 369 2073 2772 10 177 9571 16924 31896

Continua...
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Tabela 4 - Passageiros transportados por linha de acordo com as categorias do sistema de transporte publico coletivo, de marco de 2010 a

fevereiro de 2011.

...Continuagdo

Linhas N Categorias

Deficientes ldosos Estudantes Passe Saude Integracdo Pagantes  V.T Total
23 - Pqg. Serra Negra/ Jd. Paraiso 906 4900 2463 18 115 27771 30542 66715
24 - Psiquiatrico/ VI. Aparecida 422 1870 9576 2 153 11798 19378 43199
25 - Bairro/ Duratex 186 716 1199 10 15 5012 16157 23295
26 - Rodoviéria/ Duratex 252 1041 2082 26 36 6025 24363 33825
27 - Vitoriana/ Rodoviéria 1259 14872 6546 186 217 79059 45388 147527
28 - Boildo/ Paratodos 1237 3271 14919 3 160 29188 24734 73512
29 - Interbairros 24 133 627 0 25 2399 2694 5902
30 - Rodoviaria/ Monte Alegre 1 41 0 0 0 627 10 679
31 - Inbairros/ Boildo/ SESI/ VI. Paulista 85 465 2558 7 36 5626 7662 16439
32 - UNESP/ Circular - S&o Benedito 2933 18582 11574 239 294 64233 54053 151908
33 - UNESP/ Circular - Camel6dromo 4040 23116 17272 649 711 96983 86926 229697
34 - UNESP/ COHAB | 641 2722 4474 108 64 15539 39466 63014
35 - UNESP/ Caixa d'agua 523 3233 4481 127 50 18535 35769 62718
36 - UNESP/ Bairro Alto 501 3301 4837 142 85 20505 38801 68172
37 - UNESP/ Jd. Paraiso 1000 4623 12922 57 33 33584 41026 93245
38 - UNESP/ Comerciarios 727 2187 4399 36 81 13606 31859 52895
39 - UNESP/ VI. S&o Luis 65 687 404 12 0 3078 4607 8853
40 - UNESP/ Jd. Aeroporto 42 227 202 16 3 4641 4670 9801
Total 187061 825092 519287 4475 14793 3101414 2913806 7565928

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, dados GLOBUS, 2011.
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Ainda na Tabela 4 foi observado um nimero baixo de utilizacdo do passe salde, pois
até janeiro de 2011 o registro do recolhimento desses passes ndo era realizado de forma
correta, mas os dados encontrados foram utilizados ja que esta categoria de passageiros existe
no municipio e ndo pode ser desconsiderada. Também nesta tabela observou-se um total de 40
linhas.

A Figura 4 demonstra os totais das quantidades de passageiros transportados da Tabela
4. Pode-se observar que 0s passageiros que pagam a tarifa do transporte em dinheiro
compdem o maior numero de passageiros transportados pelo sistema e que a menor

quantidade de passageiros transportados sdo os que utilizam o passe salde.

Quantidade de passageiros por categorias
000 3101414 2913806
3000000
2500000 —
2000000 —
1500000 —
1000000 825092 I
519287
500000 —
4475 14793
0
Categorias
H Deficientes ®ldosos ®Escolar ®Passe Salde ®Integracdo = Pagantes =V.T

Figura 4: Quantidade de passageiros por categoria.

De acordo com estes dados as seguintes quantidades de passageiros foram obtidos com

0s descontos existentes no municipio:

Tabela 5 - Passageiros transportados pelo sistema de transporte.

Passageiros Total Média
Descontos 100% 1031421 85951,75
Descontos 50% 519287 43273,92
Sem descontos 6015220 501268,3

Total Geral 7565928 630494

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.
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De acordo com os valores mencionados acima, foi obtido o niumero equivalente de

passageiros através da Equacdo 1, que resultou em:

PE = (85951,75 X 0) + (43273,92 X 0,5) + (501268,3) = 522905,26 (Eq. 13).

O numero equivalente de passageiros foi menor do que o realmente transportado, pois
0S passageiros que possuem desconto de 100% na tarifa s&o subsidiados pelos que pagam o
valor total e os passageiros que pagam 50% do valor da tarifa tem o restante do valor
subsidiado também pelos passageiros pagantes. No calculo tarifario ndo foi utilizado o
numero de passageiros equivalente, mas para preenchimento dos campos 0s passageiros que
ndo pagam a tarifa ndo foram considerados, o total de passageiros que pagaram metade da
tarifa foi dividido em dois e 0s que pagaram a tarifa sem desconto foram considerados
integralmente.

No Apéndice 1 consta o valor da quilometragem produtiva percorrida por cada linha,
correspondente ao periodo estudado. O sistema de transporte coletivo do municipio possui
uma programacéo para a realizagéo do servico, nos dias Uteis que circulam todas as linhas, aos
sabados, domingos e feriados onde algumas linhas do sistema ndo circulam devido a
diminuicdo da quantidade de passageiros. Para o resultado final da quilometragem todas as
linhas foram analisadas.

O Apéndice 2 traz a quilometragem improdutiva do sistema, que nem todas as linhas
possuem, pois algumas delas tem seus pontos iniciais e finais na garagem da Empresa Auto
Onibus de Botucatu, podendo ocorrer este tipo de quilometragem nestas linhas quando ha
alguma eventualidade como quebra de 6nibus, o que é de dificil mensuracdo pois sdo casos
esporadicos, ndo sendo avaliados para este trabalho. A quilometragem improdutiva foi
calculada com a mesma base da quilometragem produtiva, mas possui algumas diferencas
como no item viagens, pois a quilometragem ja consta no estudo com seu valor total diario,
sendo multiplicada para a quantidade de carros de cada linha.

Com relacdo a frota foram avaliados os 6nibus que mais circularam de setembro de
2010 a fevereiro de 2011, o resultado obtido esta no Apéndice 3. Onde foi verificada a idade
de cada veiculo e sua classificacdo em leve, pesado ou especial de acordo com a poténcia.
Constatou-se que a maior parte dos veiculos tiveram a classificacdo de pesado sendo 0s
veiculos mais antigos datados de 2001 e para os demais veiculos a classificacdo foi leve, ndo
havendo veiculos especiais, totalizando 57 veiculos para a operagéo do sistema.

De acordo com as informacdes anteriores os dados operacionais foram preenchidos:
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DADOS OPERACIONAIS
Fiza  FrotaTotal Veic. Leve Frata TotalVelc. Pesada  Frota Total Veic. Especial
fanez]  Chazsi Carracetia Chazzsi  Carraceria Chazsi Carraceria
o-1 q Frota Reserva (vateslos)
1-2 43.274 Passazeiros Transp. Com Desconto (pass./més)
-3 12 12 50,00 Desconto (%)
-4 501.268 Passageiros Transp. S2m Desconto (pass./més)
4-5 a 3 303.066,98 | Quilomstrazem Produtiva (km/més)
[ 2117102 Quilometragam Improdutiva (lem/més)
6-7
T7-8 B8 PMM
&-9 1E127 IPK
3-10
o-1 36 36
-2
+de 12 Coeficientes ‘
FrataLeve 21
Frata Pesada 36 Fetomar ‘
Frota Especial
Frata Tatal 57
Frata Operants 53

Figura 5: Dados Operacionais para a simulacao 1.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

Na Figura 5 estdo os dados operacionais das linhas do sistema de transporte publico
coletivo, onde os veiculos sdo colocados separadamente de acordo com as suas classificacGes
e idade da frota. Para esta simulacdo, foram obtidos 21 veiculos leves e 36 veiculos pesados.
Ainda observam-se os dados relacionados aos passageiros transportados com desconto de
50%, os passageiros transportados sem desconto, a quilometragem produtiva e a
quilometragem improdutiva, sendo que todos estes dados sdo médias do periodo estudado.
Com isso, foram obtidos 0 PMM (Percurso Médio Mensal) percorrido e o IPK (indice de
Passageiros por Quilometro).

A Figura 6 é relacionada aos coeficientes e percentuais utilizados para célculo da
tarifa. Os valores dos coeficientes foram valores médios que constam no Célculo de Tarifas de
Onibus Urbanos do Ministério dos Transportes (1996), sendo que todos os coeficientes foram
preenchidos e utilizados nas trés simulagdes.

Para o caso do valor residual dos veiculos, utilizou-se o valor recomendado pela
cartilha do célculo tarifario para cada classificacdo. A célula da taxa de juros ja vem travada

na tarifa sendo fixa em 12%.



COEFICIENTES E PERCENTUATS

Custo Varidvel

0.3700

(km) Cosztf. consume combustival plvaic. lave

04800

Wkm) Cosf. consumo combustivel pivaie. pesade

0.0000

(Wkm] Cosf. consumo combustivel piveie. sspecial

0,0500

Wkm) Cosficiznt= 4= consumo dz lubrificant=s

0.0058

0,0058

0.0000

2,50

2,50

0,00

105.000

105.000

o

[<im&s] Cosf. cons. pegas = acessorios plvaic. leve
[-iimés) Cosf. cons. pagas = acessorios piveic. pesado
[*<im&s] Cosf. cons. pegas = acessorios plvaic. sspecial
[unid.] MNumero ¢z racapagens para vaicslo lave
[unid.] Mtmero dz recapazens parz veieulo pesado
[unid.] Nimero dz recapagens para veiculo especial
(km)  Vida 6til total do pnev para veicrlo lave

[km]  Widz itil total do pneu para veiculo pesade

(km)  WVida ctil total do pneu para vaterlo espacial

Yisualizar Limites ‘

T

10

0

20,00

15.00

0.00

1.0

63,00

63,00

63,00

2.50

2.30

0.35

0.1350

01050

0,0025

11.00

Yisualizar Tarifa ‘

Retornar

Retamar Menu Principal ‘

[anas]
[anos)
[anas]
()
(2]
()
(2]
4]
()
4]
[Hhveic.)
[Hiveic.)
[Hiveic.]
vilPes.Op.
lPes.Op.
[PV
(2]

Custo Fixo

¥ida economicaments otil veiculo lave
Vida economicamente ttil veie. pesado
Vida sconomicaments vtil veie. espacial
Valor residnal do veiculo l2ve

Walor residual do vaiculo pesado

Valor rasideal do vaicslo 2special

Taxa da juros

Encargo social de motorista

Eneargo social d2 cobrador

Encargo social de fiscal/despachants
Fator de Utilizagio d= motorista

Fator de Utilizagio de cobrador

Fator de Utilizagio de fiscal/despachante
Cosficients dz passozl d= manutengio
Cozficients de pessoal administrative
Cosficiente d= dzspesas zerais

foma das aliquotas sobre 2 receita (Tributos)

Figura 6: Coeficientes e Percentuais.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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A Figura 7 demonstra o valor final da tarifa para a simulacdol, ou seja, para todas as

linhas do sistema de transporte publico coletivo. Comparado ao valor cobrado atualmente no

municipio hd uma diferenca de 0,18 centavos.

| RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA |
R¥fv.Imés R¥imés R¥fkm % Custo % Toral # ofTrib.
Combustival 0773 B0.4674 23,2021 20,6433 Botucatu
Lubrificantss 00855 6.8735 26335 2,3434 | Abrill 2011
Fodagem 01109 8.6205 34078 23439
Papas & Acessorios 03032 24 0325 3.2216 g.2072
Custo Variavel Total 1.2864 100,00 38,37 34,15 Tarifa
Depraciagio 114947 55.520,03 0,201 3,78 5,03 5.36
Vaeulos 1137.69 64.545,21 02000 3,65 597 o231 RS
Mg Inst. = Equipamentos .73 671,83 0,001 0,10 0.06 0.06
Remuneracio 1128,88 £d.34E,40 0,1385 9,81 5492 5.27 23358
Vaculos 303,039 5147603 10,1585 .68 4,74 4,21
Maig. Inst. = Equipamentos 127,97 T.294.13 0.0zz5 109 067 0,60
Almoxarifado 37.83 5.576.24 00172 0.83 051 0.46
Despasas com Passoal 926345 430.962,73 15142 73,23 4517 40,20
Cperagio 634205 33613382 10367 50,17 30,92 2152 I
Manutengio 856,13 45.378,07 01400 677 417 3re P
Administrative 665,33 35.234,05 01083 5,27 3,25 2.8
Bensficios 92743 43,156,830 01516 T.34 452 4.02
Remuneragio Dirstoria 47170 25.000,00 0,077 373 230 208 Retomar
Despasas Administrativas §51.34 43.095,14 01514 T.33 452 4.0z
Gerats 733,50 45 558,32 0.1408 .80 413 303
Szguro Reasp. Civil 28,50 162450 0,0050 0,24 015 013
Sezuro Obrizatorio 33.04 1883,33 00058 0.2s AT 015
BVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0.00
Custo Fixo Total 1240314 BE3.925,31 20661 100,00 B1E3 54,85
Custo Total 33526 100,00 83,00
Custo Total ¢/ Tributos 3.7669 11.00

Figura 7: Resumo do Calculo Final da Tarifa para a simulacéo 1.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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4.2 Tarifas para a simulago 2

Na simulacdo 2, foram calculados dois tipos de tarifas, a tarifa para a unido dos grupos
2 e 4 e atarifa para o grupo 3.
Com a separacdo das linhas foi realizada a separacdo dos passageiros por categorias

pertencentes a cada tipo de linha com base na Tabela 4, que resultou a Tabela 6:

Tabela 6 - Passageiros transportados pelas linhas que compdem os grupos 2 e 4 e o grupo 3 do
sistema de transporte publico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.

Categorias Linhas Total
Grupos 2 e 4 Grupo 3
Deficientes 183562 3499 187061
Idosos 808112 16980 825092
Estudantes 487568 31719 519287
Passe Salde 3977 498 4475
Integragéo 14477 316 14793
Pagantes 2991926 109488 3101414
V. T 2717608 196198 2913806
Total 7207230 358698 7565928

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, dados GLOBUS, 2011.

Na Tabela 6 estdo as quantidades de passageiros separados de acordo com as
categorias e a separacdo dos grupos para a simulacdo 2. Observou-se que ha uma grande
diferenca na quantidade de passageiros na unido do grupo 2 com 31 linhas com o grupo 4
composto de 2 linhas e uma menor quantidade para o grupo 3 composto de 7 linhas. Estas
quantidades de passageiros foram utilizadas nas planilhas de célculos.

As quilometragens produtiva e improdutiva percorridas por estas linhas foram

retiradas do Apéndice 1 e 2, os resultados obtidos estédo na Tabela 7.
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Tabela 7 - Quilometragens produtiva e improdutiva para as linhas dos grupos 2 e 4 e o para o
grupo 3 do sistema de transporte publico coletivo, de margo de 2010 a fevereiro de 2011.

Linhas
Kms
Grupos 2e 4 Grupo 3
Km Produtiva 3475209,52 161594,2
Média 289600,79 13466,18
Km Improdutiva 218782,50 35278,10
Média 18231,88 2939,84

Fonte : Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

4.2.1 Tarifa para a unido dos grupos 2 e 4

INSUMOS BASICOS *
17700 Prego de um litro de combustivel 300,00 Salario base mensal de motorista
114295 Prapo de um pnev nove para vateule leve 540,00 Salario bass mensal ¢z cobrador
1.255,00 Przpo d2 um pras novo pivaiculo pesado 745,00 Salirio base mensal de fiscal'despachants
0.00 Prago de um pneu novo piveicslo aspaeial 38.808.00 Benaficio menzal total
275,00 Prago de uma racapagem para veicelo leve 29.000,00 Remuneragio mensal total da dirstoria
300,00 Prago de uma recapazem plvaiculo pesado 15.390.00 Despesa anval (Frota Total) ¢/szzuro rasp. edvil
0.00 Prego de uma recapazem piveiculo sspacial 396,43 Despesa anval com seguro obrigatério por veiculo
0,00 Prago de uma cimara-de-ar para vaicslo leve 0.00 Daspesa anual (Frota Total) com o IBVA
0,00 Prapo de uma cimara-de-ar plvaictlo pasado
0,00 Prago de uma cimara-de-ar p/vaictlo sspacial * Valorss em RS
0,00 Prago de um protetor para veicrlo leve
0,00 Prago de um protetor para veictlo pesado L
0.00 Prego de um protetor para veicslo sspecial Dados Operacmnals ‘
1Z3318.00  |Preco ponderado de wm chassi novo piveiculo leve
130.000,00 |Prego ponderado de um chassi nove piveic. pesado
0,00 Prapo pondarado de um chassi nove plvate. sspacial Retarnar ‘
196.000,00  |Prego ponderado de uma carroceria nova pivaie. lave
199.700,00 |Przpo ponderado de uma carroceria nova piveie. pasado
0,00 Prago ponderado dz uma carroceria nova plivaie. espaeial

Figura 8: Insumos bésico para a unido dos grupos 2 e 4.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

A Figura 8 traz os valores utilizados para o calculo tarifario da unido grupos de linhas
2 e 4. Os valores alterados com relacdo aos insumos basicos da simulacdo 1 foram beneficio
anual total e despesa anual com seguro de responsabilidade civil, calculados, respectivamente,

nas Equacdes 14 e 15.

BT = (2,5 + 2,3 + 0,35 + 0,1350 + 0,1050) x (45) x (160) = 38808 (Eq. 14).

Ds = (28,50 x 45) x 12 = 15390 (Eq. 15).
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Nas duas equacdes foram utilizados 45 veiculos. Os demais dados sdo 0s mesmos

utilizados para a simulagdo 1.
Para os dados operacionais dos grupos mencionados 0s passageiros transportados de

acordo com as suas categorias com base na Tabela 6, foram:

Tabela 8 - Passageiros transportados pelas linhas dos grupos 2 e 4.

Passageiros Total Média
Descontos 100% 1010128 84177,33
Descontos 50% 487568 40630,67
Sem descontos 5709534 475794,5

Total Geral 7207230 600602,5

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

Os dados da Tabela 8 foram utilizados para a realizacdo do célculo do namero

equivalente de passageiros de acordo com a Equacdo 1, que resultou em:

PE = (84177,33 x 0) + (40630,67 X 0,5) + (475794,5) = 496109,83 (Eq. 16).

As quilometragens utilizadas para o célculo da tarifa estdo na Tabela 7. Os veiculos

utilizados para a operacgéo do sistema estdo no Apéndice 4.

| DADOS OPERACIONAIS

Faira  Frota Total Veic. Leve Frota Total Veic. Pesada  Frota Total Veic. Ezpecial

(2] Chassi  Caroceria Chassi  Caraceria Chassi Canoceria

-1 3 Frota Reserva (vaiculos)
1-7 40.631 Passapsiros Transp. Com Desconto (pass./'més)
2-3 1 n 50,00 Dasconto (%)
-4 475 735 Paszageiros Transp. Sam Desconto (pass. /més)
4-5 8 8 283 60073 | Quilometragem Produtiva (lem/més)
[ 18.231.88 Quilomstrasem Improdutiva (km/més)
6-7
7-8 T.329  PMM
8-9 1616 IPK
3-10
0-1 26 26
1-12
+de 12 Coeficientes ‘
Frata Leve 13
Frota Pesada 26 Retornar ‘
Frata Especial
Frata Total 45
Frota Operante 42

Figura 9: Dados Operacionais para a unido dos grupos 2 e 4.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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A Figura 9 apresenta os dados operacionais para a unido dos grupos 2 e 4. Os dados

utilizados resultaram em um IPK de 1,6116 passageiros por quildmetro e o PMM de 7329 km.

| RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA |
R#lv.lmes R$!mes R$km # Custo # Total # cfTrib.
Combustival 07674 62,7012 25,5937 22,7837 Botucatu
Lubrificantas 00,0555 2310 29523 2 B205 ‘ Abrill 201 |
Fodazem 01104 9.0172 3 RE15 32766
Dagas = Acessorios 02576 210508 8.59346 76432
Custo Variavel Total 1.2233 100,00 40,83 36,54 Tarifa
Depraciacio 132207 £3,493,00 00,1933 10,30 E.45 574
Vaiculos 1.308,56 55.885,15 01913 10,78 .35 S Ea RS
Mg, Inst. = Equipamentos 1351 607,54 00020 on 0.aor 0,06
Femuneracio 1132.59 53.666,53 01743 3,83 5.82 5.18 2,0899
Veieulos 3EE, 35 4357285 0,144 AV 472 4.20
Mig. Inst. = Equipamantos 127.97 5.758.52 0037 105 0,62 056
Almexarifado 3767 4,395,139 0043 0.an 045 04z
Diespesas com Passoal 9.383,50 33410704 1.2603 7218 42,71 3501
Operagio B.34205 2EE.370,20 (0,865 458,78 2887 25,64 iR
Manutengio 856,19 35,953,358 01188 653 390 347 P
Administrative 665,93 27.9658,87 00909 512 3.03 2,710
Benaficios 324,00 38.808,00 01261 7 4,21 3.7
Remuneragio Dirstoria 59524 25.000,00 00812 453 27 z.41 Retomar
Diespesas Administrativas 861,34 38.760,11 01253 710 4.20 3,74
(arats 799,80 35,930,758 01189 653 390 347
Szzure Resp. Civil 28.50 128250 0.0042 023 014 01z
Sezuro Obrizatorio 33.04 148684 00045 027 0.6 014
IPVA 0.00 0.0 00000 0.0 0.00 0,00
Custo Fixo Total 1275949 S46.026.74 17735 100,00 EERT 5266
Custo Total 29977 100.00 53,00
Custo Total e Tributos 3.3682 .00

Figura 10: Resumo do Calculo Final da Tarifa para a unido dos grupos 2 e 4.

Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

A Figura 10 apresenta o calculo final da tarifa, que resultou no valor de R$ 2,0899,

sendo abaixo do valor cobrado no municipio atualmente para todo o sistema.

4.2.2 Tarifa para o grupo 3

INSUMOS BASICOS *
1ii00 Prego de um litro de combustivel 300,00 Salirio base mensal de motorista
114295 Prago dz um posw novo para veiculo leve 540,00 Salirio base menzal d2 cobrador
1.255,00 Prago dz um poew nove plvaiculo pasado 745,00 Salirio base mensal dz fiscal/despachants
0.00 Prago de um pneu novo plvatcnlo sspectal 10.348,80  |Beneficio mensal total
275,00 Prago de uma recapagem para vaicolo leve 25.000,00  |Remuneragio mensal total da dirstoria
300,00 Prago de uma raeapagem piveiculo pesado 4.104,00 Daspasa anual (Frota Total) e/sezuro resp. eivil
0.00 Prago de uma racapagem plveicnlo aspeeial 336,49 Daspasa anval com seguro obrizatério por veieulo
0.00 Prago de uma cimara-de-ar para veicslo leve 0.00 Daspasa anval (Frota Total) com o IPVA
0.00 Prago de uma cimara-ge-ar plvaicslo pasado
0.00 Prago de uma cimara-ge-ar plvaicnlo sspecial * Valorss em RS
0,00 Prago de um protetor para vaicslo leve
0,00 Prago de um protetor para vatculo pasado - -
0,00 Prago de um protetor para veieulo espeeial Dados Operacmnals ‘
123.918,00  |Prego pondarado dz um chassi novo piveieulo leve
130.000,00 | Preco ponderado de um chassi nove piveic. pesado
0.00 Prago ponderado de um chassi novo p/veie. sspecial Retormar ‘
196.000,00  |Preco ponderado de uma carroceria nova plveic, leve
193.700.00  |Prego ponderado de uma carroceria nova plvaic. pesado
0,00 Prago ponderado de tma carrocaria nova plvale, sspacial

Figura 11: Insumos Béasicos para o grupo 3.

Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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Na Figura 11 estdo os valores utilizados para os insumos basicos que sdo importantes
para o valor final da tarifa das linhas especiais do grupo 3. Os valores alterados foram

beneficio mensal total, calculado de acordo com:

BT = (2,5+ 2,3+ 0,35+ 0,1350 + 0,1050) x (12) x (160) = 10348,8 (Eq. 17).

E para a Despesa anual com seguro de responsabilidade civil foi obtido o valor:

Ds = (28,50 x 12) X 12 = 4104 (Eq. 18).

A frota utilizada pelas linhas do grupo 3 foram de 12 veiculos, quantidade retirada do
Apéndice 5 . Os demais valores ndo foram alterados.
Para os dados operacionais, 0s passageiros transportados foram separados de acordo

com os seus descontos tarifarios com base na Tabela 6, conforme a Tabela 9.

Tabela 9 - Passageiros transportados pelas linhas do grupo 3.

Passageiros Total Média
Descontos 100% 21293 1774,41
Descontos 50% 31719 2643,25
Sem descontos 305686 25473,83

Total Geral 358698 29891,5

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

Baseado nestes valores o nimero equivalente de passageiros realizado pela Equacéo 1,

foi:

PE = (1774,41 x 0) + (2643,25 x 0,5) + (25473,83) = 26795,45 (Eq. 19).

As quilometragens tanto produtiva como improdutiva estdo na Tabela 7. Os veiculos
utilizados pelas linhas do grupo 3 estdo no Apéndice 5.

Os dados operacionais obtidos foram:
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DADOS OPERACIONAIS

Faixa  Frota Total Veic. Leve Frata Total Weic. Pesado  Frota Total Veic. Especial

o] Chagsi Carraceria Chazsi Carraceria Chazsi Carraceria
0-1 1 Frota Reserva (veiculos)
1-2 2 643 Passapeiros Transp. Com Desconto (pass./més)
2.3 1 1 50.00 Deascento (%)
3-4 25474 Passapziros Transp. 82m Desconto (pass./més)
4-5 1 1 13.466,18 Quilometrazem Produtiva (km'més)
5-F 2.939.84 Quilometragem Improduotiva (lom/més)
G-7
7-8 1431 PMM
a-9 16333 IPK
3-10
-1 10 10
-1z
+de 12 Coeficientes ‘
Frotaleve 2
Frota Pezado 0 Retomar ‘
FrataEspecial
Frata Tatal 12
Frata Operarte 1

Figura 12: Dados Operacionais para o grupo 3.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

Na Figura 12 estdo os dados operacionais das linhas do grupo 3 composta por 2
veiculos leves e 10 veiculos pesados, sendo 1 de reserva, com os demais dados foi obtido um
PMM de 1491 quilémetros e IPK de 1,6333 passageiros por quilometro.

Os coeficientes e percentagens utilizados foram os mesmos valores que para a
simulacdo anterior. A Figura 13 mostra que o valor obtido para a tarifa foi de R$7,822.

Obteve-se um valor alto para a tarifa em funcdo da sua quilometragem e nimero de

passageiros.
| RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARTFA |
R$iv./mes R%$imes R#$/km # Custo % Total % ofTrib.
Combustivel 08172 35,6156 T.1668 5,3362 Botucatu
T ikrificantas [l FHETE EL:E OB ‘ Abrill 2011
Hodazam iz § 552 05550 Bk
Pagas & Acessorios 12755 55,6060 2206 3,9563
Custo Variavel Total 22344 100,00 20,15 17.96 Tarifa
Dapraciagio 502,25 E.027.04 03674 405 323 788
Vaictlos 458752 5863508 i 4.1 5E FEE RS
Méq. Inst. = Equipamentos .33 63,95 0,0033 0.04 0,03 0,03
Remuneracio 83998  MATIE 016510 717 573 510 7.8220
Vaicuios BB B it i d.ZF k]
Mzq. Inst. = Equipamentos 127.97 1535.61 0.0936 103 0.52 073
Almoxarifado 9842 115105 0.0720 0,73 0.63 0,56
Despesas com Passoal 107773 12185563 74275 184 65,32 53,1
Operagio BRdE RS TR R il ek 4B e U] i ——
Manutengio 856,13 3.415.09 0.57H £.33 505 4,43 P
Administrativo 665,93 7.325,18 0.4465 4.92 3.93 3.43
Bensficios 4080 1034880 06308 £.95 5,55 4,94
Remunerapio Dirstoriz 227273 25.000,00 1523 16,79 13,40 11,93 Fetomar
Diespesas Administrativas 861,34 10,336,053 06300 6,34 554 4,33
Garais 5550 §557.5E 5850 £.45 5 §5g
Seuro Resp. Civil 23,50 342,00 0,0208 0,23 018 08
Szzuro Obrizatério 33,04 396,43 00242 0,27 0, 013
BVA 0,00 0,00 0,0000 0.00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 1333136 148.898.57 30754 00,00 73,52 .04
Custo Total 3702 100,00 EENI]
Custo Total eTributos 12,7755 11,00

Figura 13: Resumo do Calculo Final da Tarifa para o grupo 3.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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Na simulacéo 3 foram calculados dois tipos de tarifas, a tarifa para o grupo 2 e a tarifa

para a unido dos grupos 3 e 4.

Os dados relacionados as quantidades de passageiros transportados por estes grupos

foram retirados da Tabela 4 e a separacdo das linhas resultou na Tabela 10.

Tabela 10 - Passageiros transportados pelas linhas que compdem o grupo 2 e 0s grupos 3 e 4

do sistema de transporte publico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.

Categorias Linhas Total
Grupo 2 Grupos 3 e 4
Deficientes 176589 10472 187061
Idosos 766414 58678 825092
Estudantes 458722 60565 519287
Passe Salde 3089 1386 4475
Integracéo 13472 1321 14793
Pagantes 2830710 270704 3101414
V.T 2576629 337177 2913806
Total 6825625 740303 7565928

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, dados GLOBUS, 2011.

De acordo com a Tabela 10 para as divisGes dos grupos o nimero de passageiros

pagantes é maior para 0 grupo 2, ja os passageiros que utilizam vale-transporte a maior

quantidade de utilizacdo esta nos grupos 3 e 4. O grupo 2 é composto por 31 linhas, o grupo 3

é composto por 7 linhas e o grupo 4 por 2 linhas, totalizando 9 linhas Estas quantidades de

passageiros foram utilizadas nas planilhas de célculos.

Para as quilometragens produtiva e improdutiva, os dados foram avaliados por meio

dos Apéndices 1 e 2 e os resultados obtidos encontram-se na Tabela 11.:
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Tabela 11 - Quilometragens produtiva e improdutiva para as linhas do grupo 2 e os grupos 3 e
4 do sistema de transporte publico coletivo, de mar¢o de 2010 a fevereiro de 2011.

Linhas
Kms
Grupo 2 Grupos 3 e 4
Km Produtiva 3322459,02 314344,70
Média 276871,59 26195,39
Km Improdutiva 212245,70 41814,90
Média 17687,14 3484,58

Fonte : Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

4.3.1 Tarifa para o grupo 2

17700

1.142,95

1.255,00

0.00

279,00

300,00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

123.918.00

130.000,00

0.00

136.000,00

133.700,00

0.00

INSUMOS BASICOS *

Prago de um litro de combustival 30000
Prago de um pnat novo para vacsle leve 540.00
Przpo dz um pnas novo pivaiclo pesado T45.00
Prago de vm pnew novo plveiculo aspeeial 37.083.20
Prago de sma recapagem para veiculo lave 25.000,00
Prego de uma recapagem plveiculo pesado 14.706.00
Drago de uma recapagem plvaiculo sspecial 396,43
Prago de uma cimara-ge-ar para vaicslo leve 0.00

Prago de uma cimara-ge-ar pvaictlo pesado

Prago de uma cimara-ge-ar p'vaictlo sspacial

Prago d= um protetor para veiculo lave

Prago d= um protetor para veiculo pesado

Prego de um protetor para veiclo especial

Drepo ponderado de um chassi novo pivaicslo leve
Prago ponderado de um chassi novo pivaie. pesado
Prago ponderado dz um chasst novo plvate. sspacial
Prago ponderado e uma carrocania nova plvae, lave
Przpo ponderado de uma carrocaria nova plvae. pasado
Przpo ponderado da uma carrocariz nova plvae. spacial

Salario base mensal de motorista

Salario base mensal de cobrador

Zalirio bass mensal de fiscal despachants
Bensficio mensal total

Remuneragio mensal total da dirstoria

Despesa anual (Frota Total) elsezuro resp. civil
Daspasa anual com segure obrigatorio por velculo
Despesa anual (Frota Total) com o PVA

* Valores em RS

Dados Operacionais ‘

Retomar ‘

Figura 14: Insumos Béasicos para o grupo 2.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

A Figura 14 apresenta os insumos utilizados para as linhas convencionais do grupo 2.

O valor final do beneficio mensal total foi obtido através da Equacéo 3, sendo:

BT = (2,50 + 2,30 + 0,35 + 0,1350 + 0,1050) X (43) X (160) = 37083,2

(Eg. 20).

E para a Despesa anual com seguro de responsabilidade civil foi calculada por meio da

Equacao 4, resultando:

Ds = (28,50 x 43) X 12 = 14706

(Eq. 21).
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Os valores utilizados para 0s insumos béasicos sdao 0s mesmos utilizados nas

simulacBes anteriores, mudando somente os valores dos itens mencionados acima, devido a

quantidade de carros utilizados pala separacao das linhas.

Para os dados operacionais, 0s passageiros transportados por este grupo foram

separados de acordo com os seus descontos tarifarios observada na Tabela 10, conforme a

Tabela 12:

Tabela 12 - Passageiros transportados pelas linhas do grupo 2.

Passageiros Total Média
Descontos 100% 959564 79963,67
Descontos 50% 458722 38226,83
Sem descontos 5407339 450611,6

Total Geral 6825625 568802,1

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

Os dados coletados resultaram em um numero equivalente de passageiros calculado

pela Equacdo 1 de:

PE = (79963,67 x 0) + (38226,83 x 0,5) + (450611,6) = 469725,01 (Eq. 22).

As quilometragens produtiva e improdutiva para calculo estdo na Tabela 11. Os

veiculos utilizados pelas linhas deste grupo estdo no Apéndice 6.

| DADOS OPERACIONAIS |
Faixa  Frata TotalVelc. Leve Frata Total Veic. Pesado  Frota Total Veic. Especial
(an02]  Chagsi Carraceria Chassi Carraceria Chassi Carraceria
0-1 3 Frota Reserva (veieulos)
1-2 8227 Paszageiros Transp. Com Desconto (pass./més)
2-3 1 1 50,00 Desconto (%)
3-4 450 612 Passageiros Transp. Sem Desconto (pass./més)
4-5 T T 276.871,59  |Quilomatragem Produtiva (lem/més)
5-F 17.687.14 Quilomstrasem Improdutiva (km/més)
G-7
T-8 7364 PMM
G-3 15347 IPK
3-10
-1 25 25
n-12
+de 12 Coeficientes ‘
Frataleve 15
FrataPesada 25 Retomar ‘
Frota Especial
Frata Tatal 43

Frata Operante 40

Figura 15: Dados Operacionais para 0 grupo 2.

Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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A Figura 15 apresenta os dados operacionais para o grupo 2. Com os dados utilizados

foram obtidos um PMM de 7364 quilometros e um IPK de 1,5947 passageiros por quilometro.

Os dados dos coeficientes foram os mesmos usados nas planilhas anteriores.

| RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARTFA

R¥iv.imés R¥lmés R¥ikm # Custo % Total % ofTiib.
Combustivel 07681 B2, 7815 25,6268 22,8074 Botuc atu
Lubrificantas 00855 T.2337 29527 26273 ‘ Abrill 2011
Fodazem 01104 39,0234 36833 32781
Pagas & Acessorios 0.£565 20,9613 §.5563 75151
Custo Variavel Total 12234 100,00 40,52 36.33 Tarifa
Deepraciagio 133051 5722486 01343 10,35 E.45 57T
Vaiculos 131742 B B i 01323 10,84 [ 19| RS
Mag. Inst. = Equipamentos 13.33 575,65 0.a0zo on o.av 0.06
Remuneragio 1139.30 E1569,72 01751 9.87 &84 .20 2.1118
Veiculos 373,65 41,566,583 01421 8,01 4,74 4.2z
Mig. Inst. = Equipamentos 127.97 550259 0.7 1.05 0gz2 055
Almoxarifado 37,68 4.200.31 00143 0.80 045 0.4z
Diespasaz com Passoal 941634 37665372 12787 72,03 42 BE 3797
Operagio 634275 253685490 08612 45,55 28,73 2857 Imparimir
Manutangio 856,19 34.247 60 0183 B.55 388 3.45
Administrativo 665,93 26.637.02 0.0304 5,10 302 2.63
Bensficios 927,08 37.083,20 01255 710 420 374
Remuneragic Dirstoria §25.00  25.000.00 0.0343 4.78 283 252 Retornar
Drespesas Administrativas 861,54 37.037 44 01257 T.09 420 373
Craras 799,50 34391139 01188 6,58 3490 347
Rzguro Rasp. Civil 28,50 122550 00042 023 014 012
Sezure Obrizatorio 33.04 1420,76 00045 027 018 0,14
VA 0,00 0,00 00000 0.00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 12,807,793 522.485.74 17738 100,00 53,18 D267
Custo Total 29972 100,00 53,00
Custo Total e Tributos 3.3677 11,00

Figura 16: Resumo do Calculo Final da Tarifa para o grupo 2.

Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

Na Figura 16 a tarifa obtida para as linhas convencionais foi de R$ 2,11 sendo abaixo

do valor da tarifa atual do municipio.

4.3.2 Tarifa para unido dos grupos 3 e 4

INSUMOS BASICOS *

17700 Praco dz um litro da combustival 300,00
1142 95 Prago de um pnev novo para veiculo lave 540,00
1.255.00 Prago de um pnev novo p/veiculo pesado 745,00

0.00 Prago de um pneu novo pivetculo sspacial 12.073 .60
275,00 Prego de uma recapagem para vetclo leve 25.000,00
300,00 Prago g2 uma recapazem plveiculo pesado 4.788.00

0,00 Prago d2 uma recapagem pivaicnlo zxpeeial 396,49

0.00 Prego da uma cimara-de-ar para veiculo lave 0,00

0.00 Prago de uma cimara-ge-ar plvaicslo pasado

0.00 Prago de uma cimara-de-ar plvaiculo sspecial

0,00 Prago dz um protetor para vaicslo leve

0,00 Prago de um protetor para vatculo pasado

0,00 Prago de um protetor para veieulo espeeial

123.918.00  [Drepo ponderado de um chasst nove plreienlo lave
130.000,00 | Preco ponderado de um chassi nove piveic. pesado
0,00 Prago ponderado dz um chassi nove piveie. sspecial
196.000.00  |Prego pondsrado dez uma casroceria nova pivaic, lave
193.700.00  |Prego ponderado de uma carroceria nova plvaic. pesado
0,00 Prago ponderado de tma carrocaria nova plvale, sspacial

Salirio base mensal d= motorista

Salirio base mensal de cobrador

Salirio base mensal dz fiscal/despachants
Beneficio mensal total

Remuneragio mensal total da dirstoria

Daspesa anual (Frota Total) elszguro razp. eivil
Daspasa anual com saguro obrizgatério por veieulo
Despesa anual (Frota Total) com o IEVA

* Valores em RS

Dados Operacionais ‘

Retomar ‘

Figura 17: Insumos Béasicos para a unido dos grupos 3 e 4.

Fonte: Planilha GEIPOOT, 1999.
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A Figura 17 apresenta os insumos utilizados para a uniéo das linhas dos grupos 3 e 4.
O valor final do beneficio mensal total foi obtido através da Equacdo 3, utilizando-se 14
veiculos, e considerando-se o valor do beneficio para os funcionarios de R$ 160,00 de acordo
comaE.A.O.

BT = (2,50 4+ 2,30 + 0,35 + 0,1350 + 0,1050) x (14) x (160) = 12073,6 (Eq. 23).

Para a despesa anual com seguro de responsabilidade civil, foi utilizada a Equacéo 4,

resultando:

Ds = (28,50 x 14) x 12 = 4788 (Eq. 24).

Para os dados operacionais dos grupos 3 e 4 foram coletados os dados através da

Tabela 10, que resultaram na Tabela 13:

Tabela 13 - Passageiros transportados pelas linhas dos grupos 3 e 4.

Passageiros Total Média
Descontos 100% 71857 5988,08
Descontos 50% 60565 5047,08
Sem descontos 607881 50656,75

Total Geral 740303 61691,92

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

Para estes dados o numero equivalente de passageiros foi calculado através da

Equacdo 1, onde foi obtido:
PE = (5988,08 x 0) + (5047,08 x 0,5) + (50656,75) = 53180,29 (Eq. 25).
Os veiculos utilizados estdo dispostos no Apéndice 7. As quilometragens utilizadas

estdo na Tabela 11. Para estes grupos os demais insumos basicos e o0s coeficientes foram os

mesmos utilizados anteriormente.
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DADOS OPERACIONATS
Fiza  Frota Total Veic. Leve Frota Total Veic. Pesado  Frota Tatal Veic. Especial
) Chazsi  Canoceria Chaszsi  Carroceria Chazsi  Camaoceria
0-1 1 Frota Reserva (veieuslos)
1-2 5.047 Passagziros Transp. Com Desconto (pass./més)
-3 1 1 50,00 Dasconto (34)
-4 50.657 Passagziros Transp. Sem Desconto (pass./més)
4-5 2 2 26.195.33 Quilomatrazem Produtiva (km'més)
S_f 3484 .58 Quilomatragem Improdutiva (km/més)
6-7
7-8 2283 PMM
8-9 17318 IPK
3-10
-1 1 1
-12
+de 12 Coeficientes ‘
Frata Leve 3
Frata Pesado 1 Fetamar |
Frota Espesial
Frata Tatal 1
Frata Operante 13

Figura 18: Dados Operacionais para a unido dos grupos 3 e 4.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.

A Figura 18 apresenta os dados operacionais para a unido dos grupos 3 e 4. Foram
colocados os veiculos necessarios para a realizacdo da operacdo das linhas, compostas de 3
veiculos leves e 11 veiculos pesados totalizando 14 veiculos com 1 de reserva. Juntamente
com os demais dados, foi obtido um PMM para estas linhas de 2283 quilémetros e um IPK de

1,7918 passageiros por quilometro.

| RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARTFA |
R$lv.Imes R$imes B#lkm % Custo % Total % ciTrib.
Combustivel 0.5073 438510 10,5531 33376 Botucatu
T ibrificantas i (ES & B iR 1745 ‘ Abrilt 2011
Hodazam [ iz Rx] G 1307
DPegas & Acemorios 08323 45,2050 08777 3,681
Custo Variavel Total 1,841 100,00 24,06 2142 Tarifa
Depreciacio 532 51 529517 02795 431 365 325
Vaiculos BEEEE AR ] i §7e 3BT 5H RS
Mzq. Inst. = Equipamentos £.56 95,35 0.0032 0.08 0.04 0,04
Remuneragio 262 I2TTEES 0.4305 7.4 5,63 501 41,7978
Veictios BEE 3T BNk 03758 587 4,73 kX
Mg, Tnst. = Equipamentos 127,97 175154 0,060 104 0,79 0,70
Almoxarifado 98.25 1.375.34 0.0464 0.50 081 0,54
Despesas com Passoal 076,08 139.309,02 46337 5079 135 54,60
Operagio BT T A i} FTE 3 iy T
Manutengio 8513 11.130,47 0,3750 £,45 4,90 4,36 P
Administrativo £65.33 8.657.03 02917 5.02 38 333
Benaficios 928,74 1207360 0,406 7.00 5,32 4,73
Remuneragio Dirstoria 192308  25.000,00 10,3423 14,50 11,01 3,30 Fetornar
Despezas Administrativas 861,34 12.058,70 04083 5,33 531 473
[e 4550 SIACTAK iy ] §.53 i35
Seguro Resp. Civil 28,50 333,00 0.0134 0.23 018 0.6
Seruro Obrizatéric 33,04 462 57 10,0156 0,27 0,20 018
VA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 13.08255 17243957 55100 00,00 7554 B7.55
Custo Total 76510 00,00 53,00
Custo Total e Tributos 8.5967 1,00

Figura 19: Resumo do Calculo Final da Tarifa para a unido dos grupos 3 e 4.
Fonte: Planilha GEIPOT, 1999.
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A Figura 19 apresenta o resultado final do célculo da tarifa para as linhas destes
grupos. Observa-se que a tarifa calculada de R$ 4,7978 teve uma diminuicdo significativa
comparada a tarifa calculada no item 4.2.2.
4.4 Resumo dos Resultados Obtidos

A Tabela 14 mostra os valores de tarifas calculados para as 3 simulacdes.

Tabela 14: Valores das tarifas do transporte publico coletivo.

Simulacdo  Grupo Linhas Valor Tarifa (R$)
1 1 Todas as linhas do sistema 2,3358
2 2e4 Convencionais e Circulares 2,0899
3 Especiais 7,8220
3 2 Convencionais 2,1118

3e4 Especiais e Circulares 4,7978
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5 CONCLUSOES

A andlise dos resultados permitiu concluir:
o A Planilha GEIPOT pode ser utilizada tanto para o calculo de tarifa Unica, como para
o célculo de tarifas diferenciadas do transporte coletivo urbano.
o O periodo de levantamento de passageiros interfere nos calculos tarifarios pela
flutuacdo de passageiros no decorrer de um periodo, como por exemplo, nos meses de férias
escolares hd uma baixa nas quantidades de passageiros.
o A simulacdo 1 traz um valor tarifario de 0,18 centavos mais alto do que o valor atual
cobrado no municipio, devido a alteracdes dos precos coletados para célculo, as classificacGes
dos veiculos, queda do nimero de passageiros, que é uma forte tendéncia, e aumento da
quilometragem tanto produtiva como improdutiva.
o A queda do nimero de passageiros e 0 aumento da quilometragem séo relevantes, pois
a tarifa é calculada basicamente pelo rateio dos custos entre 0s passageiros transportados e
essa diminuicao traz, proporcionalmente, aumento para a tarifa.
o Para a maioria dos usuarios, a simulacdo 2 seria mais viadvel economicamente, pela
separacdo das linha como ja mencionado. Essa op¢do ndo privaria a populagdo de chegar até a
UNESP, pois teriam as linhas circulares para utilizacdo, cobrando dos usuérios o mesmo valor
tarifario para tal deslocamento. Ja para os funcionarios do local que utilizam as linhas
especiais a tarifa seria mais alta, mas para estes usuarios existe o desconto em folha de
pagamento de até 6% do salario para a utilizacdo deste servigo, que € opcional ao funcionario.
o A migracdo dos usudrios das linhas especiais para as linhas circulares, devido ao baixo

valor de tarifa calculado na simulacdo 2, poderia aumentar a utilizacéo das circulares e reduzir
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a utilizacdo das linhas especiais, tendendo num futuro préximo ao fim das linhas especiais, 0
que faria com que voltasse a vigorar a tarifa Unica.

o A simulacéo 1, apesar de ser mais cara do que as das simulacgdes 2 e 3 continua sendo
a melhor opcéo de equilibrio entre os mais diversos tipos de usuarios.

o A simulagdo 3 apresenta uma baixa tarifa para as linhas convencionais, comparada a
simulacdo 1, e uma baixa tarifa para quem se desloca até a UNESP, comparada a simulacéo 2;
mas apesar disso, esta simulacdo priva os usuarios de utilizarem as linhas circulares por ter
um valor mais alto na tarifa, o usuario pagaria mais que o dobro da tarifa das linhas
convencionais para realizar um deslocamento até a UNESP, o que seria invidvel para a
maioria dos usuérios.

o Uma opgdo a ser avaliada posteriormente seria a realizagdo do transporte dos
funcionarios da UNESP por fretamento, o que disponibilizaria para 0s outros usuarios as
linhas especiais para realizacdo de outros atendimentos para outros bairros do municipio, o

que ndo traria perdas a empresa operadora.
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APENDICE 1 - Quilometragem produtiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte pablico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.
Frota Km/ Produtiva Viagens Total Km Total

D.U Sab. Dom.* Ref. D.U Sab. Dom.* Ref. D.U. Sd4b. Dom.* Ref. D.U. Sab. Dom.* Ref. Geral

Linhas

1 2 1 1 0 221 221 221 O 9 18 18 0 6851 3978 3978 0 21817120
1 13
2 1 1 1 0 169 169 169 0 18 18 18 0 3042 3042 3042 0 111033,00
3 1 1 1 o 18 1/8 178 0 18 18 18 0 3204 3204 3204 O  116946,00
4 1 1 0 0 18,7 187 O 0 18 18 0 0 3366 3366 0 0  101989,80
5 3 3 3 0 255 903 90,3 O 6 6 6 0 5389 16254 16254 0  317300,00
6 3 2 1 0 228 228 228 0 15 31 18 0 1026 14136 4104 0  355315,20
7 1 1 0 0 164 164 O 0 16 16 0 0 2624 2624 0 0 79507,20
8 1 1 2 1 266 266 266 213 17 17 17 1 458,7 452,2 9044 21,3 200150,60
9 1 1 1 1 273 273 273 145 8 8 17 1 4729 464,1 4641 14,5 175314,70
1 1 9 9
10 1 1 0 226 226 O 0 16 16 0 0 361,44 361,44 O 0  109516,32
11 1 1 1 0 193 193 193 0 16 18 18 0 5018 3474 3474 0 166018,60
1 10
12 1 1 1 1 198 198 236 143 17 17 17 1 3518 336,6 4012 14,3 134357,20
13 1 1 0 0 199 199 O 0 4 4 0 0 796 796 0 0 24118,80
14 1 1 0 0 131 131 O 0o 27 27 0 0 353,7 3537 0 0 107171,10
15 1 1 1 0 12,7 12,7 139 0 18 18 18 0 2346 2286 2502 O 86302,20
16 1 1 0 12,7 127 O 0 14 14 o 1778 1778 0 0 53873,40
17 1 1 1 0 18 18 18 o 17 17 18 0 558 558 324 0  189162,00
1 1 14 14
18 1 1 0 0 194 194 O 0 12 12 0 0 2328 2328 0 0 70538,40
19 1 1 0 0 94 94 0 0 13 13 0 0 1222 1222 0 0 37026,60
20 1 1 1 0 93 93 93 0 12 12 17 0 1116 1116 1581 O 43617,00

Continua...



APENDICE 1 - Quilometragem produtiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte publico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.

....Continuagdo

. Frota Km/ Produtiva Viagens Total Km Total
Linha 5y sab. Dom* Ref. D.U Sab. Dom* Ref. D.U. Sab. Dom* Ref. DU. Sib. Dom* Ref.  Geral
21 1 1 0 0 224 224 0 0 13 13 0 0 2912 2912 0 0 88233,60
21%* 1 1 0 0 243 243 0 0 5 5 0 0 1215 1215 0 0 36814,50
22 1 1 0 0 194 194 O 0 12 12 0 0 2328 2328 0 0 70538,40
23 1 1 0 0 233233 0 0 12 12 0 0 2796 2796 0 0 84718,80
24 1 1 1 0 325 479 479 0 4 3 3 0 130 143,7 1437 O 48970,70
25 1 1 1 0O 584 584 584 0 1 1 1 0 206,2 206,2 2062 0 75263,00
50,3 50,3 50,3 O 1 1 1
58,3 58,3 583 0 1 1 1
39,2 392 392 O 1 1 1
26 1 1 0 0 346 346 0 0 1 1 0 0 951 951 0 0 28815,30
47,7 47,7 1 1
12,8 12,8 1 1
27 1 1 1 0 318 318 774 0 3 2 2 0 4228 2346 1548 0  113269,00
66,7 77,4 1 2
1 1 77,4 16,2 3 1 324
28,5 1
28 1 1 0 1 238 238 0 113 6 2 0 1 1624 47,6 0 11,3 46452,20
29 1 0 0 0 295 O 0 0 1 0 0 0 692 0 0 0 17576,80
39,7 1
30 1 1 0 0 3 35 0 0 1 1 0 0 35 35 0 0 3430,00
31 1 0 0 0 216 O 0 0 1 0 0 0 431 0 0 0 10947,40
21,5 1

Continua...



APENDICE 1 - Quilometragem produtiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte ptblico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.

...Continuacéo

Linha

D.U Sab. Dom.* Ref. D.U Sab. Dom.* Ref. D.U. Sab. Dom.* Ref.

Frota

Km/ Produtiva

Viagens

D.U.

Total Km Total
Sab. Dom.* Ref. Geral

32
33
34

35

36

37

1
1
1

0
1
1

0
1
1

0
1
1

14,4
15,1
34,8
11,3
22,3
21,6
23,4
11
23
9,7
20,5
19,7
11
19,4
11,2
8,2
23
9
18,2
21,6
17,5
9,2

0 0
151 151
214 274

16,3 16,3

119 119

0
151
11,7

9,7

13
17
1

P PR RPRRPRPRPRPAERPRNNRPRPRERRERRRRER

0
17
1

0
17
1

0
3
1

187,2
256,7
124,4

103,6

97

98,5

0 0 0 47548,80
256,7 256,7 45,3 105201,70
274 274 11,7 37610,80

16,3 16,3 9,7 30587,50

0 0 0 24638,00

119 119 9 28625,90

Continua...



APENDICE 1 - Quilometragem produtiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte pablico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.
...Continuacéo

) Frota Km/ Produtiva Viagens Total Km Total
Linha 5 ;) sab. Dom* Ref. D.U Sab. Dom* Ref. D.U. Sab. Dom* Ref. D.U. Sab. Dom* Ref.  Geral
3 1 0 0 0 20 0 0 0 4 0 0 0 100 o0 0 0 2540000
10,3 1
9,7 1
39 1 0 O0 0 165 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0  10414,00
8 1
0 1 0 ©0 o0 17 0 o0 0 1 0 0o 0 17 0 0 0  4318,00
Total 3636803,72
Média 303066,98

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

* Domingos e Feriados.

**: |_inha Santa Eliza/ Centro — Via Arvore Grande, nos dados de quantidades de passageiros esta linhas se encontra junto com a linha Santa
Eliza/ Centro ja na tabela de km esta linha esta separada, mas com a mesma numeragao



APENDICE 2 - Quilometragem improdutiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte ptiblico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.

Linha Frota Km/ Improdutiva Total Km Total
D.U Sab. Dom./Fer. Ref. D.U Sab. Dom.Fer. Ref. D.U. Sab. Dom.Fer. Ref.  Geral

6 3 2 1 0 145 145 14,5 0 435 29 14,5 0 13369,0
7 1 1 0 0 16 16 16 0 16 16 0 0 4848,0
8 1 1 2 1 10,3 11,3 11,3 88 10,3 11,3 22,6 8,8 6806,3
9 2 2 1 1 123 123 12,3 145 246 24,6 12,3 145 118994
10 1 1 0 0 12,3 123 12,3 0 12,3 123 0 0 3726,9
11 2 1 1 0 164 164 16,4 0 328 164 16,4 0 10151,6
13 1 1 1 1 269 269 26,9 13 26,9 269 26,9 13 131205
13 1 1 0 0 281 281 0 0 562 56,2 0 0 17028,6
14 1 1 0 0 131 131 0 0 131 131 0 0 3969,3
15 1 1 1 0 131 131 13,1 0 131 131 13,1 0 4781,5
16 1 1 0 0 131 131 0 0 131 131 0 0 3969,3
17 2 2 1 0 195 195 19,5 0 39 39 19,5 0 13026,0
18 1 1 0 0 94 94 0 0 9,4 9,4 0 0 2848,2
19 1 1 0 0 104 104 0 0 104 104 0 0 3151,2
20 1 1 1 0O 75 75 7,5 0 7,5 7,5 7,5 0 27375
21 1 1 0 0 22 22 0 0 22 22 0 0 6666,0
21** 1 1 0 0 244 243 0 0 244 244 0 0 7393,2
22 1 1 0 0 194 194 0 0 194 194 0 0 5878,2
23 1 1 0 0 133 133 0 0 133 133 0 0 4029,9
24 1 1 1 0 325 164 16,4 0 325 164 16,4 0 10075,4
25 1 1 1 0 579 579 57,9 0 579 579 57,9 0 21133,5
26 1 1 0 0 53 53 0 0 53 53 0 0 16059,0

Continua...



APENDICE 2 - Quilometragem improdutiva percorrida pelas linhas do sistema de transporte ptblico coletivo, de marco de 2010 a fevereiro de 2011.
...Continuacéo

Linha Frota Km/ Improdutiva Total Km Total
D.U Sab. Dom./Fer. Ref. D.U Sab. Dom.Fer. Ref. D.U. Sab. Dom.Fer. Ref.  Geral
27 1 2 1 0 55 55 55 0 147 11 55 0 4613,8
1 92 92
28 1 1 0 1 128 84 0 13,8 128 84 0 13,8  7168,0
29 1 0 0 0 236 O 0 0 236 O 0 0 59944
30 1 1 0 0 104 104 0 0 104 104 0 0 1019,2
31 1 0 0 0 267 0 0 0 267 0 0 0 6781,8
32 1 0 0 0 113 © 0 0 113 © 0 0 2870,2
33 1 1 1 1 42 42 4,2 84 42 42 4,2 84  3666,6
34 1 1 1 1 16 39 3.9 108 16 39 3.9 10,8 35825
35 1 1 1 1 95 11 11 172 95 11 11 17,2 80028
36 1 0 0 0 102 0 0 0 102 0 0 0 2590,8
37 1 1 1 1 168 178 17,8 19 168 178 17,8 19 11069,0
38 1 0 0 0 92 0 0 0 92 0 0 0 2336,8
39 1 0 0 0 18 0 0 0 18 0 0 0 4572,0
40 1 0 0 0 123 © 0 0 123 O 0 0 3124,2
Total 254060,60
Média 21171,72

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

**: |inha Santa Eliza/ Centro — Via Arvore Grande, nos dados de quantidades de passageiros esta linhas se encontra junto com a linha Santa
Eliza/ Centro j& na tabela de km esta linha esta separada, mas com a mesma numeragao.



APENDICE 3 - Veiculos utilizados pelas linhas do sistema de transporte pablico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

. Meses e
Veiculos Set. out. Nov. Dez. Jan. Fov. Ano Classificacéo
1 - 5010 5010 5010 5010 5010 2009 Leve
2 5020 5020 5020 5020 5020 5020 2009 Leve
3 5030 5030 5030 5030 5030 5030 2009 Leve
4 5100 5100 5100 - 5100 5100 2009 Leve
5 5110 5110 5110 5110 5110 5110 2009 Leve
6 - 5120 5120 5120 5120 5120 2009 Leve
7 5130 5130 - 5130 5130 - 2009 Leve
8 5140 5140 5140 5140 5140 5140 2009 Leve
9 5200 5200 - - 5200 5200 2009 Leve
10 5210 5210 5210 5210 5210 5210 2009 Leve
11 5220 5220 5220 5220 5220 5220 2009 Leve
12 5240 5240 5240 5240 5240 5240 2009 Leve
13 4010 4010 4010 4010 4010 - 2007 Leve
14 4020 4020 4020 4020 4020 4020 2007 Leve
15 4030 4030 4030 4030 4030 4030 2007 Leve
16 4040 4040 4040 4040 4040 4040 2007 Leve
17 4050 4050 4050 4050 4050 4050 2007 Leve
18 4060 4060 4060 4060 4060 4060 2007 Leve
19 4070 - 4070 4070 4070 4070 2007 Leve
20 4090 4090 4090 4090 4090 4090 2007 Leve
21 4100 4100 4100 4100 - 4100 2007 Leve
22 - 2220 2220 - 2220 2220 2001 Pesado
23 2230 2230 2230 2230 2230 2230 2001 Pesado
24 2250 2250 2250 2250 - 2250 2001 Pesado
25 2260 2260 2260 2260 2260 2260 2001 Pesado
26 2270 2270 2270 2270 2270 2270 2001 Pesado
27 2280 2280 2280 2280 2280 2280 2001 Pesado

Continua...



APENDICE 3 - Veiculos utilizados pelas linhas do sistema de transporte pablico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

. Meses e
Veiculos Set. out. Nov. Dez. Jan. Fov. Ano Classificacéo
28 2320 2320 2320 2320 2320 2320 2001 Pesado
29 2340 2340 2340 2340 2340 2340 2001 Pesado
30 2350 2350 2350 2350 2350 2350 2001 Pesado
31 2360 2360 - 2360 2360 2360 2001 Pesado
32 2370 2370 2370 2370 2370 2370 2001 Pesado
33 2380 2380 2380 2380 2380 - 2001 Pesado
34 2390 2390 2390 2390 2390 2390 2001 Pesado
35 2400 - 2400 - 2400 2400 2001 Pesado
36 2410 2410 2410 2410 2410 - 2001 Pesado
37 2420 2420 2420 2420 - 2420 2001 Pesado
38 2440 2440 2440 2440 2440 2440 2001 Pesado
39 - 2460 - 2460 2460 2460 2001 Pesado
40 2480 2480 2480 2480 2480 2480 2001 Pesado
41 2490 2490 2490 2490 2490 2490 2001 Pesado
42 2500 - 2500 2500 2500 2500 2001 Pesado
43 - 2540 2540 2540 2540 2540 2001 Pesado
44 2250 2550 2550 2550 - 2550 2001 Pesado
45 2560 - 2560 2560 2560 2560 2001 Pesado
46 2570 2570 2570 2570 2570 2570 2001 Pesado
47 2580 2580 2580 2580 2580 2580 2001 Pesado
48 - 2590 2590 2590 2590 2590 2001 Pesado
49 2610 2610 2610 2610 2610 2610 2001 Pesado
50 2630 - 2630 - 2630 2630 2001 Pesado
51 2640 2640 2640 2640 2640 2640 2001 Pesado
52 2650 2650 2650 - 2650 2650 2001 Pesado
53 2960 2660 2660 - 2660 2660 2001 Pesado

...Continuacéo

Continua...



APENDICE 3 - Veiculos utilizados pelas linhas do sistema de transporte pablico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

. Meses e
Veiculos Set. out. Nov. Dez. Jan. Fov. Ano Classificacéo
54 2680 2680 2680 2680 2680 2680 2001 Pesado
55 - 2940 2940 2940 2940 2940 2001 Pesado
56 - 2960 2960 2960 2960 2960 2001 Pesado
57 2980 2980 2980 2980 2980 2980 2001 Pesado

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

...Continuacéo



APENDICE 4 - Veiculos utilizados pelas linhas dos grupo 2 e 4 do sistema de transporte publico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
1 - 5010 5010 5010 5010 5010 2009 Leve
2 5020 5020 5020 5020 5020 5020 2009 Leve
3 5030 5030 5030 5030 5030 5030 2009 Leve
4 5100 5100 5100 - 5100 5100 2009 Leve
5 5110 5110 5110 5110 5110 5110 2009 Leve
6 - 5120 5120 5120 5120 5120 2009 Leve
7 5130 5130 - 5130 5130 - 2009 Leve
8 5140 5140 5140 5140 5140 5140 2009 Leve
9 5200 5200 - - 5200 5200 2009 Leve
10 5210 5210 5210 5210 5210 5210 2009 Leve
11 5240 5240 5240 5240 5240 5240 2009 Leve
12 4030 4030 4030 4030 4030 4030 2007 Leve
13 4040 4040 4040 4040 4040 4040 2007 Leve
14 4010 4010 4010 4010 4010 - 2007 Leve
15 4020 4020 4020 4020 4020 4020 2007 Leve
16 4060 4060 4060 4060 4060 4060 2007 Leve
17 4070 - 4070 4070 4070 4070 2007 Leve
18 4090 4090 4090 4090 4090 4090 2007 Leve
19 4100 4100 4100 4100 - 4100 2007 Leve
10 - 2220 2220 - 2220 2220 2001 Pesado
21 2250 2250 2250 2250 - 2250 2001 Pesado
22 2260 2260 2260 2260 2260 2260 2001 Pesado
23 2280 2280 2280 2280 2280 2280 2001 Pesado
24 2340 2340 2340 2340 2340 2340 2001 Pesado

Continua...



APENDICE 4 - Veiculos utilizados pelas linhas dos grupos 2 e 4 do sistema de transporte ptblico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
25 2360 2360 - 2360 2360 2360 2001 Pesado
26 2380 2380 2380 2380 2380 - 2001 Pesado
27 2390 2390 2390 2390 2390 2390 2001 Pesado
28 2400 - 2400 - 2400 2400 2001 Pesado
29 2410 2410 2410 2410 2410 - 2001 Pesado
30 2420 2420 2420 2420 - 2420 2001 Pesado
31 2440 2440 2440 2440 2440 2440 2001 Pesado
32 - 2460 - 2460 2460 2460 2001 Pesado
33 2500 - 2500 2500 2500 2500 2001 Pesado
34 - 2540 2540 2540 2540 2540 2001 Pesado
35 2560 - 2560 2560 2560 2560 2001 Pesado
36 2570 2570 2570 2570 2570 2570 2001 Pesado
37 2580 2580 2580 2580 2580 2580 2001 Pesado
38 - 2590 2590 2590 2590 2590 2001 Pesado
39 2640 2640 2640 2640 2640 2640 2001 Pesado
40 2650 2650 2650 - 2650 2650 2001 Pesado
41 2960 2660 2660 - 2660 2660 2001 Pesado
42 2680 2680 2680 2680 2680 2680 2001 Pesado
43 - 2940 2940 2940 2940 2940 2001 Pesado
44 - 2960 2960 2960 2960 2960 2001 Pesado
45 2980 2980 2980 2980 2980 2980 2001 Pesado

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

...Continuacéo



APENDICE 5 - Veiculos utilizados pelas linhas do grupo 3 do sistema de transporte publico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
1 5220 5220 5220 5220 5220 5220 2009 Leve
2 4050 4050 4050 4050 4050 4050 2007 Leve
3 2230 2230 2230 2230 2230 2230 2001 Pesado
4 2270 2270 2270 2270 2270 2270 2001 Pesado
5 2320 2320 2320 2320 2320 2320 2001 Pesado
6 2350 2350 2350 2350 2350 2350 2001 Pesado
7 2370 2370 2370 2370 2370 2370 2001 Pesado
8 2480 2480 2480 2480 2480 2480 2001 Pesado
9 2490 2490 2490 2490 2490 2490 2001 Pesado
10 2250 2550 2550 2550 2550 2001 Pesado
11 2610 2610 2610 2610 2610 2610 2001 Pesado
12 2630 2630 2630 2630 2001 Pesado

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.



APENDICE 6 - Veiculos utilizados pelas linhas do grupo 2 do sistema de transporte publico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
1 - 5010 5010 5010 5010 5010 2009 Leve
2 5020 5020 5020 5020 5020 5020 2009 Leve
3 5030 5030 5030 5030 5030 5030 2009 Leve
4 5100 5100 5100 - 5100 5100 2009 Leve
5 5110 5110 5110 5110 5110 5110 2009 Leve
6 - 5120 5120 5120 5120 5120 2009 Leve
7 5130 5130 - 5130 5130 - 2009 Leve
8 5140 5140 5140 5140 5140 5140 2009 Leve
9 5200 5200 - - 5200 5200 2009 Leve
10 5210 5210 5210 5210 5210 5210 2009 Leve
11 5240 5240 5240 5240 5240 5240 2009 Leve
12 4040 4040 4040 4040 4040 4040 2007 Leve
13 4010 4010 4010 4010 4010 - 2007 Leve
14 4020 4020 4020 4020 4020 4020 2007 Leve
15 4060 4060 4060 4060 4060 4060 2007 Leve
16 4070 - 4070 4070 4070 4070 2007 Leve
17 4090 4090 4090 4090 4090 4090 2007 Leve
18 4100 4100 4100 4100 - 4100 2007 Leve
19 - 2220 2220 - 2220 2220 2001 Pesado
20 2250 2250 2250 2250 - 2250 2001 Pesado
21 2260 2260 2260 2260 2260 2260 2001 Pesado
22 2280 2280 2280 2280 2280 2280 2001 Pesado
23 2340 2340 2340 2340 2340 2340 2001 Pesado
24 2360 2360 - 2360 2360 2360 2001 Pesado

Continua...



APENDICE 6 - Veiculos utilizados pelas linhas do grupo 2 do sistema de transporte publico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
25 2390 2390 2390 2390 2390 2390 2001 Pesado
26 2400 - 2400 - 2400 2400 2001 Pesado
27 2410 2410 2410 2410 2410 - 2001 Pesado
28 2420 2420 2420 2420 - 2420 2001 Pesado
29 2440 2440 2440 2440 2440 2440 2001 Pesado
30 - 2460 - 2460 2460 2460 2001 Pesado
31 2500 - 2500 2500 2500 2500 2001 Pesado
32 - 2540 2540 2540 2540 2540 2001 Pesado
33 2560 - 2560 2560 2560 2560 2001 Pesado
34 2570 2570 2570 2570 2570 2570 2001 Pesado
35 2580 2580 2580 2580 2580 2580 2001 Pesado
36 - 2590 2590 2590 2590 2590 2001 Pesado
37 2640 2640 2640 2640 2640 2640 2001 Pesado
38 2650 2650 2650 - 2650 2650 2001 Pesado
39 2960 2660 2660 - 2660 2660 2001 Pesado
40 2680 2680 2680 2680 2680 2680 2001 Pesado
41 - 2940 2940 2940 2940 2940 2001 Pesado
42 - 2960 2960 2960 2960 2960 2001 Pesado
43 2980 2980 2980 2980 2980 2980 2001 Pesado

Fonte: Secretaria Municipal de Transporte, 2011.

...Continuacéo



APENDICE 7 - Veiculos utilizados pelas linhas do grupo 3 e 4 do sistema de transporte pablico coletivo, de setembro de 2010 a fevereiro de 2011.

Veicul Meses A Classificaca
eleuios Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. no assificagao
1 5220 5220 5220 5220 5220 5220 2009 Leve
2 4030 4030 4030 4030 4030 4030 2007 Leve
3 4050 4050 4050 4050 4050 4050 2007 Leve
4 2230 2230 2230 2230 2230 2230 2001 Pesado
5 2270 2270 2270 2270 2270 2270 2001 Pesado
6 2320 2320 2320 2320 2320 2320 2001 Pesado
7 2350 2350 2350 2350 2350 2350 2001 Pesado
8 2370 2370 2370 2370 2370 2370 2001 Pesado
9 2380 2380 2380 2380 2380 - 2001 Pesado
10 2480 2480 2480 2480 2480 2480 2001 Pesado
11 2490 2490 2490 2490 2490 2490 2001 Pesado
12 2250 2550 2550 2550 2550 2001 Pesado
13 2610 2610 2610 2610 2610 2610 2001 Pesado
14 2630 2630 2630 2630 2001 Pesado

Fonte Secretaria Municipal de Transporte, 2011.



