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Apresentacao

Em toda grande cidade brasileira, o transporte coletivo é fundamental para a estruturagdo urbana e
a mobilidade no territério. Os aspectos economico-financeiros do transporte ptblico - termo aqui usado
para se referir as normas, conceitos e dispositivos envolvidos na apuracao dos custos e no financiamento
desse servico - sdo centrais ao sistema de mobilidade. Deles, depende ndo apenas a tarifa cobrada do
usuario, tema historicamente associado a ciclos de mobilizacao social Brasil afora, mas também aspectos
como qualidade, conforto e seguranca do transporte. Os aspectos econdmico-financeiros estdo intima-

mente atrelados a realizacdo do direito social ao transporte, previsto na Constituicdo Federal de 1988.:

O presente Guia se propde a explorar esses aspectos a partir de trés eixos de analise: (a) os custos
de operacao do transporte publico e sua apuracao; (b) a politica tarifaria, que diz respeito ao prego da
passagem; e (c) as diferentes formas de financiar o transporte ptblico. Partindo desses temas, que sao
aplicaveis a realidade das cidades grandes e médias do Brasil, o Guia procura trazer questoes especificas

relativas a Regidao Metropolitana do Recife (RMR), no estado de Pernambuco.

O foco na RMR justifica-se pela existéncia de um processo de didlogo, troca de conhecimentos e
incidéncia protagonizados por atores da sociedade civil organizada do Recife. Esse processo nasceu de
um debate sobre mobilidade urbana que resultou, em julho de 2016, na Conferéncia Livre de Mobilidade
Urbana - COLMOB .2 Dentre outros temas, 0s movimentos e organizacoes que participaram da COLMOB
entenderam que era fundamental ampliar o controle social sobre o transporte publico e que, para tanto,
era necessario que a sociedade civil se apropriasse de conhecimentos técnicos sobre seus aspectos econo-
mico-financeiros. Considerou-se fundamental entender como os custos de operacédo do transporte publico
sdo contabilizados, quem detém os dados sobre esses custos, como eles se relacionam com o prego da

passagem e quais problemas legais e técnicos na gestdo do sistema.

Como resultado da Colmob, ao longo de 2017, movimentos e organizacdes locais desenvolveram
um ciclo de encontros de aprendizagem no Recife, a fim de fomentar o debate e compartilhar dados téc-
nicos sobre esses temas. O atual Guia sistematiza os principais resultados desses encontros e traz dicas

e sugestoes de como a sociedade civil pode acompanhar e fazer controle social dos temas em questdo.:

Esperamos que o conteddo seja titil aos coletivos, movimentos e pessoas que queiram lutar pela
melhoria do transporte coletivo na RMR e além. Isso exigira desses atores envolvimento com questoes
técnicas, uso da criatividade e capacidade de incidéncia nos ciclos politicos que dizem respeito a mobi-

lidade. A seguir, apresentamos algumas das formas pelas quais esperamos que este documento seja 1til.

1 De acordo com o Artigo 6° da Constituicao Federal de 1988, “[sdo] direitos sociais a educagdo, a saude, a alimentacéo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na
forma desta Constituicao”.

2 A Conferéncia elencou seis grandes eixos de atuacdo da sociedade civil no ambito da mobilidade: 1) Meios de transporte ativos;
2) Transparéncia, participagao e controle social; 3) Gestdo e tecnologia da mobilidade; 4) Mobilidade no contexto de género e diversidade; 5)
Meios de transporte de massas; e 6) Acessibilidade. Informagoes sobre a Colmob podem ser encontradas no site http://www.colmob.re/.

3 Nesses encontros, o Instituto de Energia e Meio Ambiente — IEMA (http://www.energiaeambiente.org.br/) - contribuiu com conhe-
cimentos técnicos sobre aspectos economico-financeiros transporte ptiblico, enquanto outras organizagdes trouxeram conhecimentos sobre as
bases legais e politicas do sistema.
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A qué esse Guia busca contribuir?

Este Guia tem trés objetivos centrais:

1) Registrar os processos de aprendizagem vividos por organizacées da sociedade civil da RMR

ao longo de 2017, estimulando a continuidade dos debates e aprendizagens sobre mobilidade;

2) Fornecer insumos para grupos interessados em aumentar a incidéncia e o controle social sobre

o transporte publico;

3) Motivar pessoas a atuarem na pauta da mobilidade urbana e do transporte coletivo no Recife,
sensibilizando organizacGes e movimentos sociais que atuam em outras pautas a se engajarem com a

agenda da mobilidade.

A quem ele pode servir?

O Guia foi desenhado para apoiar pessoas, movimentos e organizagdes ja engajadas com a pauta do transporte
coletivo e para apoiar quem atua em areas relacionadas a mobilidade urbana ou direito a cidade e que tém inte-
resse em conhecer mais sobre o tema. Ele também pode ser titil as pessoas em geral que desejam compreender

melhor processos ligados ao transporte coletivo por 6nibus na RMR.

Como ele pode ajudar o publico-alvo?

O Guia contém informacdes técnicas e politicas que podem ajudar a identificar problemas e irregu-
laridades na gestdo do sistema de transporte ptiblico, aprimorar as formas de incidéncia e controle social
sobre as politicas publicas de mobilidade, encontrar e criar espacos para a incidéncia, e dar mais efetivi-

dade a sua atuacdo dentro desses espacos.

Porque incidir em politicas pablicas?

As politicas publicas precisam ser construidas com participagdo da sociedade civil, seja ela repre-
sentada por organizacoes da sociedade civil (OSCs) e movimentos sociais, universidades e centros de
pesquisa, 6rgaos de controle e fiscalizagdo do Poder Publico ou mesmo pelos setores produtivos. A inci-
déncia é uma das formas de garantir a participacdo de organizagoes e individuos no processo de planeja-
mento, desenvolvimento, monitoramento e revisao de politicas publicas. Esse processo necessariamente
precisa ser aberto, publico e democratico, embora, na pratica, nem sempre seja assim. Um processo de
incidéncia pode fortalecer o poder das organizacées da sociedade civil que buscam efetivar o direito a

cidade e a participacdo social na construcao democratica.

Um documento vivo...

O presente Guia nao se propoe a ser um documento pronto e fechado. Esperamos que ele seja a base
para reflexdes e usos diversos, que contribuam para manté-lo vivo e em processo de constante transfor-

magao.
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1. Introducao

O transporte coletivo por 6nibus tem um papel fundamental na garantia do direito a cidade, sendo
um dos principais modos de transporte no Brasil. No Recife, o d6nibus é o principal modo utilizado pe-
las pessoas para se deslocarem para o trabalho (50,3%) e para o local de estudo (44,5%), como mostra
pesquisa realizada pelo Instituto da Cidade Pelépidas Silveira (ICPS, 2017), elaborada para subsidiar a
construcdo do Plano de Mobilidade Urbana do Recife. Essa mesma pesquisa revelou que, quanto menor
a renda, maior o percentual daqueles que usam o 6nibus como meio de locomocdo. Das pessoas que
ganham menos que um saldrio minimo, 54,6% andam de onibus, e das que ganham até dois salarios
minimos, 50,3% o utilizam. J& o carro é utilizado principalmente por pessoas de alta renda. A pesquisa
revelou que 84,9% das pessoas com renda acima de 20 salarios minimos andam de carro e apenas 4,9%

delas andam de 6nibus.

Dentro desse contexto, a operacdo e/ou a regulacdo do servico de transporte coletivo por onibus tor-
na-se um fator de grande importancia para garantir o direito ao transporte da populacdo mais pobre e para
a estruturacdo da cidade - temas fundamentais para fazer cumprir os principios e diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU (Lei Federal n° 12.587/12) e alcancar os objetivos desta Lei. No
Brasil, os instrumentos de politicas publicas relevantes para a mobilidade coletiva estdo sob responsabili-
dade dos municipios. De acordo com a Constituicdo Federal, os governos municipais tém a atribuicao de
planejar, organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permissao, o servigo publico de

transporte coletivo (art. 30, inc. V).

Logo, para entender como o transporte ptiblico urbano é operado, regulado e financiado no Brasil,
deve-se olhar, no geral, para os municipios. No entanto, o Recife é uma excecdo, uma vez que o muni-
cipio permitiu que a organizacdo e a concessdo desse servico fosse feita por uma instancia estadual - o
Consoércio de Transporte Metropolitano (CTM), ou Grande Recife - sem, no entanto, abrir mao de sua

competéncia constitucional.

O transporte publico traz beneficios para todos os habitantes de uma cidade. Ele garante que pessoas
cheguem a seus locais de trabalho, escolas e espacos de lazer. Garante ao empregador que o empregado
comparecera ao servico. Além disso, leva clientes aos comércios, permite que o espaco das vias seja
usado de forma mais eficiente (se comparado com o carro), emite menos poluentes globais e locais per

capita, dentre outros beneficios.

Se queremos alcangar um sistema de transporte coletivo por 6nibus realmente ptiblico, priorizado,
atraente para passageiros e que garanta a dignidade dos usuarios e o direito ao transporte, é preciso discu-
tir como esse sistema é financiado, quais recursos sdo investidos na sua operagdo, e quem paga a conta.
Discutir tais temas é falar sobre os aspectos economico-financeiros do transporte ptiblico, o que provoca
uma série de perguntas e reflexdes que precisam ser exploradas no debate publico. Por exemplo, se o
transporte publico é benéfico para todos que circulam na cidade, é justo que apenas usudrios e usuarias
paguem por sua operacao? Todas as usuarias devem pagar igualmente? Se houver subsidios ptiblicos, de

onde eles deverdo vir?
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O fato da gestdo do transporte publico urbano estar sob a gestdo de governos locais faz com que
exista, a0 menos em tese, amplo espaco institucional para a experimentacdo com a gestao dos sistemas de
transporte e para o surgimento de sistemas distintos em diferentes cidades. Entretanto, na pratica, existem
algumas caracteristicas tipicas que se repetem em varios municipios e que, ndo por acaso, estdo presentes

também na RMR, como apresentado a seguir.

Atualmente, é bastante raro que o servico de transporte publico seja prestado diretamente pelo poder
ptiblico. Muito mais comum é que o Estado delegue a sua prestacdo para empresas privadas ou consorcios

de empresas, que se tornam operadoras do servico publico e sdo remuneradas por tal.

Essa delegacdo ocorre por meio de um processo de licitacdo, no qual as empresas interessadas apre-
sentam suas propostas ao poder ptiblico. A empresa que apresentar a proposta com o servigo prestado
pelo menor preco (e, as vezes, com melhor qualidade) ganha a licitacdo e, em seguida, garante o direito
de operacgao por meio de um contrato de concessao ou permissdo, assinado entre poder publico e empresa

operadora, por um dado periodo.

Esse contrato é um dispositivo fundamental na determinagdo dos aspectos economico-financeiros
do transporte ptiblico, pois define 0 modo de remuneragdo das empresas operadoras, a forma pela qual
serdo feitos os reajustes da remunera¢do, bem como os deveres atribuidos ao poder publico (chamado
de “concedente”) e as operadoras (chamadas de “concessionarias”) na prestacao do servico. No caso do
transporte publico, as empresas operadoras sdo remuneradas (recompensadas financeiramente) por meio

de uma “tarifa de remuneragdo”, um valor a ser repassado as operadoras por passageiro catracado.

A delegacdo nao exime o poder publico do dever de planejar, fiscalizar e monitorar a prestacao do

servico. Como poder concedente, ele guarda todas essas atribui¢cdes eprecisa se estruturar para campri-las.

Uma segunda caracteristica dos aspectos economico-financeiros do transporte ptiblico no Brasil é
0 uso de uma planilha para calcular os custos de operacdo do sistema. Como geralmente ndo é o Poder
Publico que presta o servigo diretamente, mas uma empresa particular, esta sera remunerada pelo poder
publico pela prestagdo do servico por meio da chamada “tarifa de remuneracdo”, que devera cobrir custos

de operacdo e a margem de lucro estipuladas no contrato de concessao ou permissao.

Para averiguar os gastos das operadoras com a prestacao do servigo (os chamados “custos de opera-
¢do”), usa-se, em grande parte das cidades brasileiras, uma planilha de custos, que nada mais é do que
uma tabela na qual se inserem dados fornecidos pelas empresas operadoras, soma-se tudo o que foi gasto
para operar o sistema, acrescenta-se a margem de lucro contratualmente acordada e cobra-se a conta do

poder publico concedente.

E importante notar que existe nessa relacio de concedente-concessiondria uma consideravel assi-

metria no acesso a informacoées sobre a operacdo. As operadoras prestam o servico e declaram quanto
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gastaram para serem remuneradas. Mas o poder publico tem a capacidade de efetivamente controlar esses
gastos? Quais comprovantes sdo exigidos? Como fiscalizar sistemas complexos de transporte, com gastos
pulverizados, operados por diversas empresas? Como sistematizar e publicizar essas informacdes? Esses
sdo problemas que afetam sistemas de transporte ptiblico Brasil afora e que tém sérias consequéncias para

a qualidade e o prego cobrado do usuério.

Em grande parte das cidades brasileiras, a conta da operacao do transporte ptiblico é repassada in-
tegralmente ao passageiro pagante por meio da chamada “tarifa ptiblica” (nome técnico para a passagem
do o6nibus). Assim, na pratica, a tarifa de remuneracdo do operador (o valor que o operador ganha por

passageiro transportado) equivale a tarifa publica (o valor pago pelo passageiro para viajar).

Essa equivaléncia estd em desacordo com a PNMU, que prevé que tanto os beneficiarios diretos
(usuarios) quanto os indiretos (comerciantes, usuarios de carros, etc.) devem contribuir para o custeio da
operacao do transporte. Assim, a PNMU abre uma brecha para que outras fontes de financiamento para o
transporte publico sejam institucionalizadas, permitindo que a tarifa cobrada dos usuérios seja realmente

modica. Essa brecha, no entanto, raramente é explorada.

Essas trés caracteristicas sdo fundamentais para o estudo dos aspectos econémico-financeiros do
transporte publico e para a estruturagao do presente Guia. Elas geralmente sdao tomadas como dadas,
como a tnica maneira possivel de gerir recursos e financiar o sistema de transporte ptblico. No entanto,

podem e precisam ser discutidas, criticadas e repensadas.

Enquanto o usudrio for o principal (ou tnico) responsavel pelo custeio do sistema, sera impossivel
garantir um transporte publico com real equidade e acesso a cidade. O servico custara caro e excluira
parte da populacado do seu uso. Faltardo recursos para investir na melhoria do sistema. O transporte ptbli-
co ndo conseguira competir com os automadveis e motocicletas e perdera passageiros, tornando a cidade

ainda mais congestionada, excludente e poluida.

Além disso, enquanto o processo de calculo de custos do sistema ndo puder ser efetivamente contro-
lado pelo poder publico e pela sociedade civil; enquanto os dados apresentados nas planilhas de custo nao
forem bem fundamentados; enquanto nao houver sistematizagao e publicizacdo efetiva dos comprovantes
de gastos e de operacdo com o sistema, os riscos de superfaturagdo por parte das operadoras sdo grandes
e inaceitaveis. Por isso, abordamos esses aspectos no presente guia e deixamos uma analise e uma critica

ao modelo de delegacdo da prestacao do servigo de transporte publico para outras pesquisas.
Além desta Introdugdo, o Guia é composto de mais quatro capitulos:

O Capitulo 2 apresenta um resumo dos aspectos centrais de governanca e gestdo do sistema de
transporte ptblico na Regidao Metropolitana do Recife (RMR), ressaltando sua importancia na discussao

sobre os aspectos econdmico-financeiros do transporte publico.
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O Capitulo 3 analisa e a organizagdo da planilha de custos do transporte coletivo, e propde métodos
para analisar os custos declarados em contextos nos quais o fundamento e a validade dos dados apresenta-
dos sdo duvidosos e/ou ndo se tem acesso a bases de dados completas. Ainda neste capitulo, apresentamos

como os custos de operacao se relacionam com a remuneragao dos operadores do transporte publico;

O Capitulo 4 apresenta o universo da politica tarifaria, ou seja, a politica ptiblica que define quem

paga pelo uso do transporte publico e;

O Capitulo 5 foca na necessidade de se promover incidéncia da sociedade civil sobre os temas

apresentados anteriormente.
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2. O transporte publico no Recife: gestdo e configuracao

Como toda cidade inserida em uma metrépole, ndo é possivel analisar o Recife como uma area
isolada, uma vez que sua Regido Metropolitana, composta por 15 municipios, tem influéncia direta na
circulacdo de seus habitantes. Ndo por acaso, a gestdo do transporte ptblico de passageiros €é realizada,

ao menos em parte, em escala metropolitana.

Em 1979, uma Lei Estadual instituiu o Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife (STPP/RMR), atribuindo sua supervisao, coordenacao e fiscalizacdo a Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU/Recife):. Em 1980, a Prefeitura do Recife repassou a
gestdo do sistema de transporte puiblico do municipio a EMTU, por meio de convénio com o Governo do
Estado.

Ap6s a extingdo da EMTU/Recife, foi instituido, em 2007, o Consoércio de Transporte Metropolita-
no (CTM) - ou Grande Recife Consércio de Transporte -, primeira experiéncia de consércio no setor de
transporte de passageiros no Brasil.: Criado nos moldes da Lei Federal 11.107 de 2005, que regulamenta
0s consorcios publicos, 0 CTM passou a ser composto pelo Governo Estadual de Pernambuco, o Governo

Municipal do Recife e o Governo Municipal de Olinda.¢

Assim, esses municipios transferiram ao CTM o poder de licitar, gerir e fiscalizar seus sistemas mu-
nicipais de transporte coletivo.” Os demais municipios da RMR que ndo integraram o CTM preservaram
sua competéncia para gerir o transporte municipal. Assim, o0 CTM é responsavel pela concessdo, gestdao
e fiscalizacdo do servigo de transporte ptiblico de 6nibus intermunicipais da RMR, bem como dos muni-

cipios de Olinda e Recife.

Além do Consércio (CTM), participa da gestdo do STPP/RMR o Conselho Superior de Transporte
Metropolitano (CSTM), instituido em 2007, no ambito da Agéncia de Regulacdo dos Servicos Publicos
Delegados do Estado de Pernambuco (ARPE). O CSTM é a instancia normativa do sistema de transpor-
tes, cumprindo a ele, inclusive, avaliar a atuacdao do Consoércio. O Conselho é composto por 23 membros,
entre integrantes de secretarias municipais e estaduais, do CTM, do Legislativo municipal (Recife e Olin-

da) e estadual, entidades de classe, pessoas idosas, estudantes, pessoas com deficiéncia e outros.

Ao conselho, competem as seguintes atribuicoes:

* Apreciar e fixar politicas e diretrizes aplicaveis ao sistema de transporte piblico da Regido Metro-

politana do Recife, em relagdo a estrutura tarifaria;

* Propor politicas e diretrizes gerais de atuacdo do Grande Recife Consoércio de Transporte, no que

4 Lei Estadual n° 8.043, de 19 de novembro de 1979.

5 Para uma analise da constituicdo do CTM, ver: Best, Nina, Cooperacédo e Multi-level Governance: o caso do Grande Recife Con-
sorcio de Transporte Metropolitano, dissertacdo de mestrado em Administragao Ptiblica e Governo na Escola de Administracdo de Empresas de
Sao Paulo da Fundacdo Getulio Vargas, 2011

6 O CTM foi instituido pela Lei Estadual 13.235 de 2007, pela Lei Municipal de Recife 17.360 de 2007 e pela Lei Municipal de
Olinda 5.553 de 2007
7 De acordo com o inciso V do art. 30 da Constituicdo Federal de 1988.
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concerne ao transporte urbano da RMR;
* Aprovar as normas e padroes de servicos relativos ao sistema de transporte publico da RMR;

* Implementar diretrizes, condi¢cdes e normas gerais do Conselho Deliberativo da RMR, relativas

ao Sistema de Transporte Publico de Passageiros - STPP;

* Opinar sobre os programas de trabalho e acompanhar o desempenho do Grande Recife Consorcio

de Transporte;

* Promover a integracdo das atividades e dos servicos desenvolvidos pelos Orgaos e Entidades que
o integram, bem como a articulacdo com outros componentes do poder juridico direta ou indiretamente

relacionados como o sistema de transporte.

As atividades do Conselho sdo desenvolvidas em reunides plenarias que deveriam acontecer em
locais de facil acesso, uma vez por més, ordinariamente, podendo haver convocagdo extraordinaria, a
qualquer momento feita pelo Presidente ou por requerimento da maioria dos membros, com indicacdo do
motivo da convocagdo. Sabe-se que essas reunides geralmente ndo sdo abertas ao publico, e que o seus

resultados e contetido sdo divulgados de forma precaria.

O CTM e o CSTM tém o papel de regulamentar e gerir uma malha ampla de transporte publico.
Juntos, eles gerenciam um sistema operacionalizado por 13 empresas de dnibus, que realizam mais de 26
mil viagens por dia, transportando cerca de 2 milhdes de passageiros diariamente. Esses niimeros revelam
a centralidade da rede gerida pelo CTM e pelo CSTM no sistema de mobilidade da RMR. Essa rede é
complementada ainda por outras duas: o Sistema de Transporte Complementar de Passageiros do Recife
(STCP), gerido pela Companhia de Transito e Transporte Urbano (CTTU) da Prefeitura do Recife; e o
Sistema de Transporte de Passageiros Sobre Trilhos da Regido Metropolitana do Recife (STPST-RMR),
administrado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), por meio da Superintendéncia de
Trens Urbanos do Recife (METROREC).

O Sistema de Transporte Complementar foi instituido para irrigar areas pouco acessiveis a 6nibus
grandes e cumprindo trajetos economicamente deficitarios, se sobrepondo parcialmente ao sistema de
transporte gerido pelo CTM. O STCP tem como principal foco de atuacdo os morros de trés das seis Regi-
Oes Politico-Administrativas da cidade do Recife e opera com veiculos menores em linhas alimentadoras

gratuitas e interbairros.

J& o sistema sobre trilhos possui trés linhas implantadas nos corredores centro e sul da RMR — a
Linhas Centro e a Linha Sul, eletrificadas, com padrdo de trem metropolitano; e a Linha Diesel, com tra-
cdo a diesel e caracteristicas de trem de subtirbio. Juntos, esses sistemas ddo origem a rede de transporte
publico esquematizada na Figura 1. Juntos, esses trés sistemas formam o Sistema de Transporte Publico
Coletivo de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife (STPCP/RMR). O STPCP/RMR é formado
por 385 linhas de 6nibus, duas de metrd (Linha Centro e Linha Sul) e uma linha de VLT. ¢

8 Neste Guia, ndo entraremos em detalhes sobre o metrd e VLT.

O transporte publico no Recife: gestdo e configuragao 12



Figura 1 - Esquema do STPP/RMR

R o
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Fonte: Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Recife - PDTU. Recife, 2008.

Em relacdo aos 6nibus, o sistema opera com aproximadamente 3.000 coletivos (sendo 7% para a
reserva) que tém vida util estimada em até sete anos para a circulacdo. Atualmente, a idade média destes
onibus é de 4,3 anos, caracterizando-se como uma frota regular em termos de idade. Em 2015, o sistema
viario da cidade era de 2.400 km, sendo que 650 km recebiam circulacdo de 6nibus. Daqueles, cerca de

5%, ou 32,5 km, eram dotados de algum nivel de priorizacdo do transporte coletivo no sistema viario.

A operacdo dos servicos do Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros da Regidao Me-
tropolitana do Recife (STPCP/RMR) é realizada, atualmente, por um conjunto de empresas privadas
individuais e a CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos, empresa ptiblica, que opera o Metro
e o Trem de Subtirbio. A operagdo do transporte por onibus se da através de dois regimes diferentes de

delegacao:
» Concessdo: dois consdrcios operacionais que venceram a licitagdo realizada em 2014;

» Permissdo/autorizacdo: 13 empresas privadas que tiveram suas delegacdes prorrogadas apos o
vencimento, mantendo-se estrutura delegatéria remanescente da EMTU. Esta parte do servigo foi objeto

de licitacdo em 2014, mas que ndo tiveram a contratacdo efetivada.

O que importa destacar em relagdo aos aspectos economico-financeiros do transporte ptiblico é que
a legislacdo em vigor prevé reajustes anuais com base no IPCA e revisdes a cada quatro anos. Ou seja,
a remuneracao das empresas nao € pautada por uma planilha de custos tradicional, apesar de seus custos
iniciais terem sido calculados com base em uma planilha ainda usada como referéncia para justificar au-

mentos tarifarios.

No que se refere a politica tarifaria, apesar da existéncia de tecnologia para permitir a integracao

temporal sem necessidade de um espaco fisico confinado para a troca de 6nibus, esta ndo é praticada.
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Ha muiltiplos tipos de linhas e de tarifas, incluindo o desconto “meia tarifa para todos” aos domingos.> O
que se critica, principalmente, é o modelo tarifario com tarifas mais caras para maiores distancias, o que
parece injusto pela grande dependéncia de empregos no Recife para moradores de demais municipios da
RMR.

A rede de 6nibus do Recife, planejada para operar como um sistema tronco-alimentado, apresenta
uma configuragdo de linhas que se distancia em muito do modelo previsto. A excessiva sobreposicdo de
linhas e a operacdo quase porta-a-porta sdo indicios claros de que o sistema possui uma configuragdo

bastante diferente daquela prometida.

Um dos maiores problemas associados a essa condicdo consiste na perda de eficiéncia, uma vez que
um acentuado nimero de veiculos trafegando no mesmo corredor virio resulta em congestionamento,
aumento do tempo de viagem, reducdo da velocidade operacional, maior consumo de combustivel, au-
mento dos custos de prestacdo do servico, que levam a perda de confiabilidade e de passageiros. Isso sem
falar na piora das condi¢Ges ambientais por conta do aumento de emissdes de poluentes. Além disso, a
falta de acesso a dados como informagoes detalhadas sobre a operacdo do sistema e seu custo levam a
um cenario de distanciamento da gestdo democratica e controle social dos gastos publicos, preconizado
pela PNMU.

Por fim, destaca-se que a transferéncia da responsabilidade pela gestdo das receitas e fiscalizacdo
para o Consorcio ndo exime a Prefeitura do Recife da necessidade produzir, ter e dar acesso a dados do
sistema que afetam o controle de custos. Essa tarefa é atualmente executada pelo Consércio Grande Re-

cife “em nome” da Prefeitura, criando uma corresponsabilidade.

9 Embora essa politica tenha sido inicialmente criada para todos e todas as usudrias e independente da forma de pagamento, recente-
mente o desconto realizado aos domingos passou a ser véalido apenas para as passagens pagas com o cartdo VEM. Pagantes com dinheiro aos
domingos ndo tém acesso ao mesmo desconto.
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3. Os custos do transporte coletivo no Recife

A operacdo de um sistema de transporte coletivo inevitavelmente implica em custos. Imagine que,
para fazer funcionar uma linha de 6nibus, é preciso, no minimo, adquirir e manter um veiculo, garantir
que o mesmo terd combustivel e aditivos, e contratar uma pessoa para conduzi-lo. Esses sdo apenas mais
6bvios dentre os muitos outros insumos necessarios para operacao e gestdo de um sistema tdo complexo

quanto o descrito no item anterior.

A forma como o transporte publico é gerido em grande parte das cidades brasileiras - incluindo o
Recife e sua regido metropolitana - coloca os custos envolvidos na operacdo do sistema na base de toda
a arquitetura de financiamento e da remuneracdo das operadoras do sistema. Em linhas gerais, a gestdo
econdmico-financeira do transporte coletivo em grande parte das cidades brasileiras, onde tal operagao

é concedida a iniciativa privada, segue o seguinte fluxo, descrito abaixo, e representado pela Figura 2.
1. Primeiro, os custos de operacao do sistema sdo calculados;

2. Em seguida, com base nesses custos, determina-se a tarifa de remuneracao das prestadoras do
servico (sejam elas publicas ou privadas), que devera cobrir os custos reais incorridos na operacao do sis-
tema e, caso sua operacao seja delegada a iniciativa privada, os lucros a serem auferidos pelas empresas

prestadoras do servigo;

3. Para cobrir a remuneracdo da prestadora do servico, estipula-se uma politica de financiamento
do transporte publico, que pode incluir a tarifa publica paga pelos usuérios, subsidios orcamentarios,

dentre outros mecanismos previstos na legislacdo em vigor.

Figura 2 - Relagdo entre custos e tarifas do transporte coletivo.

Tarifa de _
remuneracao
. o (recebida pelo

operador)

Politica de
financiamento
(diferenca entre tarifas
deve ser coberta por
subsidios publicos ou
outras fontes de
custeio)

‘e
o [ Custos de

operagio

[ calculados @ ®

® ® .‘ Tarifa

publica
® ® (paga pelo
passageiro)

Fonte: Elaboracdo prépria.

Periodicamente, os custos de operacao do sistema sdo revisitados e reajustados, levando a um rea-

juste na remuneragdo das prestadoras do servico e nos mecanismos de financiamento do sistema. Assim,
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no atual sistema, a compreensdo dos aspectos econdomico-financeiros do transporte publico comeca pela
compreensao da estrutura de custos que esta na base de sua operagdo e da forma como tais custos sdo
calculados - ou, no jargdo técnico do setor, “apropriados”. Caso se queira controlar, monitorar e/ou incidir
sobre custos e tarifas de transporte coletivo, é importante conhecer alguns aspectos técnicos que envol-

vem a apuragao destes custos.

O método de calculo dos custos do transporte publico é normalmente denominado “planilha de cus-
tos”, que, em sua esséncia, representa o calculo dos custos totais do sistema de transporte coletivo a partir

de tudo que é gasto para realizar o servigo.”

No entanto, quando se busca fazer essas contas, algumas dificuldades aparecem. A primeira delas é
a disponibilidade de dados reais e atuais da execucdo do servico. Tal acesso fica ainda mais dificil uma
vez que, na maioria das cidades brasileiras, o transporte coletivo é operado por empresas privadas, o que
faz com que essas detenham muitos dos dados que deveriam ser ptiblicos e que sdo essenciais ao controle

social da operacgao do sistema.

Cabe a Prefeitura - ou a quem age em nome dela, como no caso do Consorcio de Transportes da
Regido Metropolitana do Recife - CTM - o constante controle e monitoramento desses dados, que podem
ser feitos por meio de diversos processos. Catraca lacrada com registro de passageiros, tacografo para
calculo dos quilémetros rodados, e vistorias para confirmar o tipo e o estado dos veiculos em operagao
sdo alguns dos métodos classicos de verificagdo, que vém sendo substituidos em algumas cidades pelos
computadores de bordo e controles por GPS. De posse desses dados, o poder publico deve controlar o

sistema e dar transparéncia aos valores apurados.

A segunda dificuldade é a grande quantidade de itens que custam dinheiro e que precisam ser apura-
dos e controlados. O custo dos dnibus, os saldrios e o combustivel sdo apenas os mais evidentes, dentro
de um universo ainda maior. Criada para ajudar a fazer essas contas, a planilha de custos é tdo somente
um dispositivo padronizado, usado para se fazer as diversas contas envolvidas no calculo dos custos de
operacdo do transporte coletivo. Apesar de ndo conter calculos complexos, ela é pouco convidativa a

quem nao é afeito a contas ou ndo se debrucou sobre sua metodologia.

No Brasil, a proposta de se usar uma planilha padronizada nasceu na Empresa Brasileira de Pla-
nejamento de Transporte, conhecida como GEIPOT (da sigla do Grupo de Estudos para Integracdo da
Politica de Transportes). Sua primeira versdo foi publicada em 1983 com o titulo “Célculo de tarifas de
onibus urbanos: instrucdes praticas atualizadas”, e atualizada em 1991. Essa metodologia se difundiu
entre municipios brasileiros que passaram a adota-la, apresentando-se como um ganho para o sistema dos

territérios onde ndo havia nenhum tipo de regulacao.

Apesar de existirem outros métodos para apuracao de custos, a planilha do GEIPOT tem sido ampla-
mente utilizada por diversas cidades. Algumas delas conseguiram avancar e melhorar seu uso a partir de

calculos locais de coeficientes de consumo, como, por exemplo, verificando o consumo de combustivel

10 Essa planilha é muitas vezes chamada de planilha tariféria, pelo fato de ser predominante a adogdo de politicas municipais de repas-
se integral dos custos (tarifa de remuneracao) aos passageiros (tarifa ptiblica). Neste Guia, optou-se por manter a denominagdo de “planilha de
custos”, considerada mais aderente ao que determina a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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dos 6nibus na topografia local ou mesmo calculando o fator de utilizacao (profissionais por veiculo) de

motoristas e cobradores especifico de linhas locais.

Recentemente, em 2017, a ANTP - Associacdo Nacional de Transportes Publicos - atualizou essa
planilha, disponibilizando a versado atual em seu site para consultas ptblicas.” O esforco de atualizacdo
da planilha de custos é louvavel e resultou em dois documentos disponiveis: “Método de Calculo” e “Ins-
trugoes Praticas”. No entanto, ao procurar considerar cada item que deveria compor o custo, a ANTP con-

cluiu que seu método torna a apuracdo de custos maior que o método tradicional (cerca de 10% a mais).

Para facilitar a compreensdo geral da estrutura normal da planilha de custos, devem-se levar em

conta trés dimensOes importantes:

1. Estrutura dos custos: as planilhas costumam ser estruturadas de acordo com uma légica economicista

que divide os custos de operagdao em trés categorias:

* Custos fixos: referem-se a investimentos realizados de forma relativamente independentemente
da quantidade de servico prestado (i.e. da quantidade de quildmetros rodados), como veiculos,

garagem e salarios.
» Custos varidveis: sdo os custos que dependem diretamente da quantidade de servico, como
combustiveis, pneus, entre outros.

» Tributos: impostos e taxas aplicadas ao servico.

2. Formacao dos custos: para cada grupo de custos, é necessario conhecer os precos, os indices e os coefi-
cientes de consumo dos diversos itens, o que nem sempre € tarefa facil. Os pregos pagos por uma empresa de

onibus, que é um grande consumidor, ndo sdo os mesmos pagos por um consumidor individual. Os indices ou
coeficientes de consumo expressam o quanto daquele item é consumido, normalmente expresso em relacdo ao

quildémetro rodado.

3. Dados operacionais: ao final, os calculos dependem fundamentalmente da quantidade de servigo
prestado, normalmente expressa em veiculos empenhados (por tipo e ano de fabricacdo), quilometros

rodados e passageiros (transportados e pagantes).

*k%

Apesar da existéncia ja consolidada dessa metodologia de calculo por meio de planilha de custos,
ndo é facil para o Poder Publico vencer as dificuldades apontadas e conseguir acompanhar e controlar os

dados atuais e reais desta grande quantidade de itens.

De forma geral, os servigos de transporte sdo executados pelas empresas e as Prefeituras ndo pos-

11 Pode ser obtida no site da ANTP: http://www.antp.org.br . Instru¢des Praticas e Método de Calculo.

12 Algumas planilhas ainda separam os tributos e taxas como uma terceira categoria de custos ou destacam outros tipos de custos,
como é o caso da planilha publicada pela ANTP, que cria o item RPS - Remuneracado pela Prestacdo dos Servicos, que é basicamente uma taxa
de lucro para a operadora, o que é questionado por outros métodos.
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suem estrutura de controle suficientemente robusta para acompanhar os fluxos e dados levantados. Esse
fato faz com que muitas cidades ndo tenham planilha de custos e que definam os valores da tarifa tendo
como base valores de cidades proximas. Ou, ainda, simplificam a validacdo das planilhas apresentadas

pelas empresas operadoras, sem qualquer argumentagao sobre o contetido delas.

Para a estrutura de custos, costuma-se utilizar o padrdo da planilha de custos do GEIPOT ou fazer
algum ajuste local, como separar o custo de mado de obra dos demais custos fixos. Essa estrutura serve
mais para organizar o calculo da apuracdo dos valores, uma vez que, na planilha original do GEIPOT, os

custos variaveis eram calculados por quilometro.

Os custos fixos eram calculados de outra forma e, depois, “parametrizados” por quildometro (divi-
dindo-se o total do custo pelos quilometros rodados), para poderem ser somados aos custos variaveis. Ao
final, tinha-se um custo total por km que era dividido pelo IPK (indice de passageiros por km), chegando-
-se matematicamente ao custo por passageiro. Os tributos, como incidem sobre o custo final do servico,

eram aplicados no final das contas.

Para a formacao dos custos, costuma-se utilizar coeficientes de consumo médios de cidades simila-
res, sendo poucas as cidades que desenvolvem seus préprios coeficientes, sendo mais comum fazer uma
pesquisa apenas de pregos. Mas, apesar da importancia destas trés dimensdes serem similares na definicao
final da tarifa, o item mais importante para a defini¢cdo do valor final é a obtencdo de dados operacionais,

pois, deles, depende o calculo especifico de cada cidade.

Os dados operacionais sdo as informacoes mais dificeis de se controlar, pois estamos falando de um
sistema operado todos os dias da semana pelas ruas da cidade. Se as préprias empresas operadoras tém
alguma dificuldade em fazer este controle, o poder publico tem ainda mais problemas para averiguar esses
dados.

Os indices ou coeficientes de consumo foram calculados a partir de algumas pesquisas feitas pela
equipe técnica do GEIPOT, chegando-se a valores médios para representar a realidade brasileira da épo-
ca. A conformacao dos custos fixos da-se com os valores associados a frota, como a quantidade de moto-
ristas e cobradores por veiculo operante. J4 o calculo dos custos variaveis depende dos custos advindos

da quilometragem rodada, como litros de combustivel por km, quilometragem de pneus, etc.

AFinal, os dados por tras da planilha de custos sdo inacessiveis? Sim e nao!

Seguramente, o contexto em que a planilha é costumeiramente usada pode ser amplamente questio-
nado, tanto por exigir uma grande quantidade de informagdes quanto pela enorme assimetria de dados
entre empresas operadoras, poder publico e sociedade civil. A transparéncia da forma do célculo, dos pre-
cos e insumos e, principalmente, dos dados operacionais deveria ser garantida de forma plena em todos

os municipios e condicdo para a delegacdo dos servigos, que sao ptblicos.

Logo, a planilha pode ser considerada uma ferramenta pouco transparente no sentido de ser inaces-
sivel a maioria das pessoas, principalmente quando ndo ha uma gestdo transparente de seu controle e a

publicacdo dos dados para controle social.
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Porém, com pesquisas e solicitacdes de dados, deveria-se, ao menos em tese, ser possivel acessar a
forma de calculo dos custos do transporte e entender o que esta por tras dele. Nao ha, de fato, uma barreira

técnica que impeca as pessoas de entenderem seus calculos e atuarem sobre seu controle social.

Todavia, verificar os custos reais do transporte s6 é possivel em cidades que tenham um poder pu-
blico atuando de forma sistémica, pois esta é uma premissa fundamental do controle: o poder ptblico é
responsavel pelo servigo e seu preco. O fato de haver uma delegacdo (ndo importa seu modelo de remu-
neracdo) nao exime o poder ptblico de manter os dados necessarios para seu controle e da obrigacao de

compartilhar estes valores com a sociedade, mesmo que isso ndo seja pratica corrente.
L

BOXIPK

Uma das varidveis comumente usadas nas planilhas de custos é o IPK, ou indice de

Passageiros por Quildmetro, cuja férmula é:
IPK - Total de passageiros + total de quilometros

Esta variavel é geralmente utilizada como apoio nas contas, ja que todos os custos de
uma planilha sdo, normalmente, transformados em R$/km para ficar mais facil de se-
rem somados. Logo, quando dividimos o custo total por km pelo IPK, chega-se ao custo

por passageiro, que nada mais é que a tarifa.
Tarifa = R$/km + Pass/km (IPK) = R$/Pass

O IPK também é usado como indicador de eficiéncia de um sistema, empresa ou linha,

uma vez que 0 passageiro sintetiza a receita e o quilometro sintetiza o custo. Logo,

quanto maior o IPK, mais eficiente e barato sera o sistema ou a linha.

Nesse sentido, é evidente que as planilhas de custos, associadas a falta de controle e transparéncia
por parte do poder publico, tornam-se incompreensiveis para a sociedade civil. Por diversos motivos
apresentados neste Guia, ndo é facil para a sociedade civil acompanhar todos os valores envolvidos nestes

calculos, em especial pela variedade de componentes e auséncia de disponibilizacdo publica de.

Para superar essas lacunas, uma das taticas mais amplamente difundidas é a utilizacdo de métodos
de comparacdo para identificar o que é mais importante a ser acompanhado. Estas compara¢des geram
informac0es que possibilitam taticas de dentincia (campanhas e audiéncias publicas) e outras acdes poli-

ticas de incidéncia.

Uma primeira comparacdo possivel é em relacdo ao peso de cada item nos custos totais de opera-
¢do do sistema. Essa comparacdo podera indicar onde existem problemas na apropriacdo dos custos em
determinada cidade. O Quadro 1 mostra valores médios dos principais componentes de custo, a partir de

um levantamento realizado pelo IEMA em planilhas de dez cidades brasileiras em 2017. A ultima coluna
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traz faixa de valores registrados pelo IPEA - Instituto de Pesquisas Economicas Aplicadas, a partir de da-
dos do Ministério dos Transportes (MT) e da Associagdo Nacional de Empresas de Transportes Urbanos
(NTU).

O resultado dessa comparacao é muito similar na maioria das cidades, trazendo a mao de obra como
o principal item de composicdo de custos, seguido pelos combustiveis e pelos custos de capital (remu-
neracdo e depreciacdo). Ao compararmos os dados do levantamento do IEMA (2017) com o do IPEA
(2013), percebem-se apenas trés grupos com diferencas pequenas, mas relevantes. Em 2013, a remune-
racao de veiculos e as despesas administrativas pareciam pesar um pouco menos nas tarifas, enquanto os

combustiveis e lubrificantes parecem ter um peso maior em 2017.

Quadro 1 - Percentuais médios da composi¢do do custo do transporte

TIPO DE CUSTOS /ITEM
2013 2017

Remuneracao dos veiculos: é o dinheiro recebido pela empresa pelo

fato de ter investido nos veiculos. Calcula-se considerando um retorno 3a34% 6,5%
financeiro (normalmente de 12% ao ano) do tamanho do investimento

realizado (namero de veiculos x pre¢o do veiculo médio).

Depreciagao dos veiculos: é o quanto a frota de veiculos perde valor
de mercado a cada periodo. Calcula-se considerando uma curva de
depreciacdo ao longo da vida util do veiculo (de 7 a 10 anos) e conside-
rando o valor residual final (10 a 20%).

4a7% 5,7%

Pessoal (motorista e cobrador): sdo os gastos efetuados com saldrios

da mdo de obra operacional. Calcula-se estimando-se o nimero de

motoristas e cobradores necessdrios para executar o servico a partir de 40 a 50% 48,6%
um fator de utilizacdo de equipe por veiculo, multiplicando-se pelo

saldrio e pelos encargos sociais correspondentes.

Combustivel e lubrificantes: sdo os gastos de consumo dos veiculos 22 2 30%
utilizados para rodar os quilémetros necessdrios ao servico. Calcula-se (combustiveis) 20,6%
multiplicando-se os fatores de consumo (médio ou de cada tipo de 23a3%
veiculo) pela quilometragem (total ou por tipo de veiculo). (lubrificantes)
\"/
A Rodagem, pecas e acessorios: sdo os gastos com todos os itens 3a5%
R necessdrios para que o veiculo rode (pneu, cdmaras de ar, protetores, (rodagem) 77%
| gastos com recapagem) e receba manutengao (pegas e acessorios). 3a5% e
A Calcula-se considerando a vida util dos pneus (original e de cada (pecas e acessérios)
Vv recapagem) e demais equipamentos, com um valor por km rodado.
E
| Despesas administrativas: sdo as despesas necessdrias para execug@o 2a3% 49%
S do servico. Calcula-se como um percentual de outros custos. !
Tributos: sdo os impostos e taxas aplicados a realidade de cada cidade. 42310% 6,0%

Calcula-se aplicando percentuais sobre os valores finais

Fontes: Levantamento do Instituto de Energia e Meio Ambiente (2017) e IPEA (2013).
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Uma segunda comparacdo possivel é entre os valores e respectivos percentuais de cada item da
planilha de uma cidade e outras que tenham esses mesmos dados disponiveis. O objetivo é ver como
determinada cidade esta em relacdo a outras, mostrando possiveis discrepancias. O que se quer com essas

comparagOes é mostrar possibilidades de incidéncia sobre os custos.

Estas ndo sdo as tnicas formas da sociedade civil incidir sobre o valor da tarifa. Podem-se questio-
nar os percentuais de aumento tarifario, denunciar atos que descumprem os contratos em vigor, apontar
procedimentos mal encaminhados e com pouca participagdo social, atentar para diferencas grandes entre

0S custos, etc.

Qualquer que seja o caminho adotado, é importante conhecer um pouco mais sobre a formacao dos
custos. Conforme apresentado no inicio deste item e retomado em outros momentos no Guia, ha uma
importante diferenciacdo entre “tarifa de remuneracdo” e “tarifa ptblica”, um dos pontos fundamentais

para compreensdo do problema e atuagdo na incidéncia.

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana deixou claro que é possivel e desejavel diferenciar a
tarifa publica (aquela que se cobra do usuério do servico) e a tarifa de remuneracao (o que se paga ao ope-
rador do servico). Ela deixa claro que é possivel criar arranjos institucionais alternativos, que possibilitem
que os usudrios paguem um valor menor do que a remuneracao das operadoras, sendo a diferenca suprida

por outras fontes de recursos, como subsidios orcamentarios.

Figura 3 - Diferenciacdo entre tarifa publica e de remunera¢do conforme a PNMU.

Tarifa o
publica Valor da passagem paga pelo usuério
Tarifa de Valor pago ao operador para a prestacao

remuneracao  do servico de transporte publico coletivo

Fonte: Elaboracdo prépria.

O resultado da aplicacdao de uma planilha de custos é o que define a tarifa de remuneracdo, que deve
cobrir os reais custos do servico prestado ao usuario por operador ptblico ou privado, além da remune-
vragao (termo usado para se referir ao lucro) do prestador (PNMU, art. 9, §10). A tarifa de remuneragao é

geralmente apresentada como valor a ser repassado para o prestador do servigo por passageiro.

Existem muitas modalidades de repasse da tarifa de remuneracdo para as operadoras, sendo o mais
comum um valor por passageiro transportado — lembrando que esse é um modelo que ndo precisa se limi-
tar a equivaléncia das duas tarifas. E perfeitamente possivel que se repasse aos operadores um valor por

passageiro e que o poder ptiblico complemente o pagamento com outras fontes.

Mas a definicdo de uma tarifa de remuneragdo ndo € a tinica forma de repasse dos custos aos ope-
radores. Outra modalidade de pagamento desses custos utilizada por alguns municipios brasileiros é a

apuracao dos custos por servi¢o prestado, que pode ser paga diretamente pelo poder publico que passaria
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a receber integralmente a receita do sistema e depois repassar aos operadores.

Ou ainda, é possivel adotar um método mais comumente utilizado que é permitir que as empresas
figuem com o valor arrecadado e, em paralelo, se facam contas de acertos periddicos entre o total arreca-
dado por cada empresa e o que ela deveria receber. A partir deste calculo, faz-se uma compensagdo entre
as empresas, formato este denominado Camara de Compensacao Tarifaria (adotado em Belo Horizonte

nos anos 1980) ou Receita Publica (adotado em Santo André nos anos 1990).

A PNMU trouxe algumas orientacGes quanto a tarifa de remuneracao. Primeiro, em se tratando de
regime de prestacdo de servico delegado a terceiros, a tarifa de remuneracdo deve resultar do processo
de licitacdo e ser regulada nos contratos de permissao ou concessdo do servico de transporte publico.
Segundo, a tarifa de remuneracdo pode ser coberta por diversas fontes, incluindo as tarifas cobradas
por usudrios do sistema, receitas extratarifarias, receitas alternativas, subsidios orcamentarios, subsidios
cruzados intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servicos de

transporte, dentre outras fontes, instituidos pelo poder ptiblico delegante.

Um modelo de contrato de concessdao que vem sendo utilizado por muitas das grandes cidades do
Brasil é composto de uma tarifa de remuneracdo inicial, definida no momento da licitacdo, e que passa a
ser atualizado por indices inflaciondrios (como o IPCA) ou mesmo por uma cesta de indices. Esse modelo
normalmente faz a concessao por consércios de empresas operadoras, que passam a operar lotes definidos

por regido geografica da cidade.

Inspirado por uma bem-sucedida concessdo em Porto Alegre, no final dos anos 1990, esse modelo
foi defendido e difundido nacionalmente, sendo aplicado em cidades como Belo Horizonte, Rio de Ja-
neiro e Recife. No caso dessa tltima, quem controla o sistema é o Consoércio de Transporte da Regido
Metropolitana do Recife (CTM ou Grande Recife Consorcio de Transporte), a partir de uma delegacdo da
Prefeitura, que deve manter atualizado o controle de seus custos. Porém, infelizmente, esses dados nao

estdo disponiveis de forma transparente.

De forma complementar ao reajuste anual, definido pela inflacdo, esse tipo de contrato prevé mo-
mentos de reajustes periddicos, a cada quatro anos — chamadas de “recomposicdo” tarifaria -, em que
se devem fazer ajustes ou mesmo realizar calculos mais complexos ou auditorias sobre o contrato para

garantir a rentabilidade e o equilibrio econémico-financeiro do contrato.

O esquema da Figura 4 procura mostrar como deveriam ser aplicados reajustes e revisdes de tarifa
no caso do servico sob regime de concessdo na Regido Metropolitana do Recife. Os contratos preservam
ainda a possibilidade de reajustes em momentos de alteracao das condicdes gerais de operacdo que pos-

sam causar desequilibrio.
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Figura 4 - Fluxo de reajustes e revisoes de contrato de concessao.
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Fonte: Elaboracdo prépria a partir de definicdes do Contrato de Concessao no Recife.

Mesmo deixando de utilizar as planilhas de custos como método de ajustes de tarifas, um problema
recorrente na gestdo desses contratos é a falta de transparéncia motivada pela recusa das empresas em
demonstrar seus custos e a falta de acdo do poder ptiblico no controle de pregos, indices e coeficientes de
consumo e dos proprios dados operacionais. Como ndo sdo apurados com frequéncia nos momentos em
que sdo necessarios, fica mais dificil ainda ao poder publico realizar o controle e a sociedade civil fazer
a incidéncia.

Essa diferenciagdo entre os custos do sistema, que devem ser cobertos por diversas fontes, e preco
cobrado do passageiro pela tarifa traz a tona a necessidade de reflexao sobre os temas tratados nos proxi-
mos dois capitulos: a politica tariféria e a politica de financiamento, como mostra a Figura 2 que abriu o

presente capitulo.
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4. Politica tarifaria

Atualmente, em grande parte das cidades brasileiras, os custos de operacao do transporte puiblico
sdo repassados integralmente aos passageiros e passageiras pagantes. Esse repasse ocorre por meio da co-
branca de uma tarifa ptiblica pelo uso do servico de transporte, valor que segue aos prestadores de servigo.
Essa tarifa ptiblica - que nada mais é do que o preco da passagem - é definida por meio de uma politica
ptiblica que denominamos de “politica tarifaria”, composta por objetivos, critérios e processos que levam

a definicdo do preco a ser cobrado pelo uso do sistema.

Como ja foi levantado, a tarifa publica se refere ao valor cobrado ao usuério pelo uso do transporte
coletivo. Esse valor ndo é estipulado no processo licitatério, mas deve ser instituido por ato especifico
do poder publico outorgante. O que vai orientar a cobranga do servico aos cidaddos é a politica tarifaria
do servico de transporte coletivo, que nada mais é que uma politica que permite ao poder publico definir

quanto e como cobrara pelo servico de transporte.

O artigo 8° da Lei 12.587/2012 traz diretrizes para a politica tarifaria a serem consideradas pelo
poder publico: a promocdo de equidade no acesso aos servicos; a modicidade da tarifa; e a simplicidade
na compreensdo. Esses itens nem sempre sdo considerados nas cidades. A forma de cobranca pelo servico
de transporte coletivo deveria, ainda, ser instrumento da politica de ocupacao da cidade, estar em acordo
com o Plano Diretor e ter garantida a transparéncia da estrutura tarifaria para o usudario. Além disso, tor-
na-se fundamental que o poder concedente dé publicidade ao processo de revisdo da tarifa, tema esse que

perpassa todo o presente guia.

Principios geralmente utilizados na definicdo da politica tarifaria sdo a eficiéncia e a eficicia na
prestacdo dos servigos, o que faz com que muitas cidades grandes criem tarifas diferenciadas por tipo de
servico e por distancia (anel ou setor). E ainda amplamente utilizada, nas cidades brasileiras, a tarifa por
tipo de usudrio, contemplando gratuidades ou meio passe para determinadas categorias. Mas as tarifas
devem ainda contemplar possibilidades de integracao fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos

e das redes de transporte publico e privado nas cidades.

A tarifa publica — ou o valor da passagem - pode (e deve) ser definida com valor mais baixo do que
0 necessario para cobrir os custos de remuneracao da prestagao do servigo. Nesse caso, 0 sistema passaria
a ter um déficit, que seria coberto pelo or¢camento ptiblico, caracterizando-se um subsidio tarifario. = Essa
suplementacdo no custo do transporte também pode ser garantida por receitas extratarifarias, receitas al-
ternativas e subsidios cruzados (por meio do qual parte dos usuarios pagam a mais para subsidiar outros),

dentre outras fontes. Essas possibilidades serdo melhor exploradas no préximo item.

Entendendo a diferenca entre a tarifa de remuneracdo do operador e a tarifa cobrada do usuario, ca-
be-se ainda explorar as formas de se cobrar a tarifa dos usuarios. Um interessante documento produzido

pela Agéncia Francesa de Desenvolvimento e pelo Ministério Francés de Ecologia, Energia e Desenvol-

13 Também esta previsto na PNMU, apesar de praticamente ndo ser praticada, a defini¢do de valor de tarifa que aporte recursos que
superem a remunera¢do da prestacdo do servico, o que caracterizaria um superavit tarifario. Na ocorréncia de superavit tarifario, a Lei Federal
define que a receita adicional seja revertida para o préprio Sistema de Mobilidade Urbana daquela cidade.
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vimento Sustentavel (AFD, MEEDDM, 2017) aponta que a formacao da politica tarifaria deve levar em
conta aspectos técnicos, em que a busca de eficiéncia econdmica é apenas um de seus elementos. Apesar
de nem sempre ser expressa esta preocupacao, a principal variavel a ser definida é a taxa (ou indice) de

cobertura desejada.

Essa variavel € a relacdo entre as receitas (somatoria das tarifas e outras fontes de receita existentes)
e as despesas (pagamento aos operadores). Esta primeira decisdo politica deveria considerar ainda a efi-
ciéncia social, ou seja, o impacto destes custos no orcamento dos cidaddos e a eficiéncia ambiental, ou a

vontade de se promover transferéncia de modos individuais motorizados para os modos coletivos.

Ainda segundo esse documento, a técnica para se elaborar uma grade tarifaria deve considerar deci-

soes que podem resultar em formas diferentes de cobranca, resumidas no Quadro 2.

Quadro 2 - Principais decisdes na Formacao da politica tarifaria.

Questao a ser considerada

Possiveis diferenciagées de cobran¢a

E desejavel dar algum tipo > Tarifacdo social e tarifacdo soliddria: por tipo de usudrio.
de privilégio a determinadas > Diferenca de valor para usudrios frequentes e usudrios ocasionais:
categorias de usuarios? - passes com desconto para quem compra muitas tarifas;
-passes didrios, semanais, mensais ou anuais de uso livre, com
desconto
E desejavel Facilitar certos > Tarifa fixa ou tarifa dnica: igual para toda a drea coberta pelo transporte
tipos de deslocamentos? urbano,

> Tarifa quilométrica: em fung¢do da distdncia percorrida, que pode ser
definida de duas maneiras principais:
- por zonas concéntricas: segundo o afastamento da parte
central;
- por zonas atravessadas.

E desejavel ter valores Pode ser interessante modular as tarifas em fungdo dos hordrios de uso
diferentes em fun¢do da para diminuir o uso no pico e evitar investimentos adicionais. Outra

hora do dia ou dia da possibilidade é dar descontos no final de semana ou no transporte da
semana? madrugada para estimular seu uso.

O sistema quer melhorar a Deve-se buscar a integracdo entre as redes. O fundamento da integracdo
funcionalidade da rede de tarifdria é: uma passagem Unica permite utilizar todos os modos de
linhas e servigos? transporte, mesmo que sejam operados por empresas diferentes.

Fonte: Elaboracao prépria a partir de AFD, MEEDDM (2017).

Em cidades menores, é mais comum a aplicacdo de uma tarifa tinica cobrada de todos e que é um va-
lor médio a ser arrecadado por passageiros. Mas, mesmo neste modelo simplificado, é possivel considerar
ao menos dois niveis tarifarios, uma vez que parte dos usudarios ndo pagam (tarifa zero), pela existéncia de

leis e regulamentagdes que dado gratuidade a parcelas da populagdo, como € o caso de maiores de 65 anos
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(determinacao do paragrafo 2° do Artigo 230 da Constituicdo Federal). Se a cidade possui algum tipo de
desconto, passa-se a cobrar outro valor de outros usuarios, como é bastante comum no caso de estudantes

terem 50% de desconto.

Mas a politica tarifaria pode ser ainda mais complexa que isso. Além de possibilitar a cobranca dife-
renciada por tipo de usudrio (descontos e gratuidades), é possivel instituir politicas de integracao, que da
gratuidade ou desconto na segunda tarifa, podendo ser integracdo fisica (em areas pagas, onde se troca de

onibus sem pagar nova tarifa) ou temporal, com o uso de cartdes ou bilhetes especificos.

Uma interessante questdo foi colocada por Carvalho (2016): existe uma politica tariféaria ideal para o
sistema de transporte publico brasileiro? O autor responde que ndo existe um modelo de financiamento e
tarifacdo considerado ideal para se adotar nas cidades brasileiras, depois de analisar as politicas tarifarias

com base nos seguintes atributos:
* nivel ou valor da tarifa ptblica;
» estruturas e métodos de tarifacdo (as formas de cobranca da tarifa);
» concessoes de beneficios tarifarios e forma de financiamento desses beneficios;

+ participacdo de recursos ndo tarifarios na sustentacdo dos servicos de transporte (subsidios, con-

tribui¢Ges sociais, compensagoes do transporte individual, etc.);
* gestdo da arrecadacao tarifaria e sistema de remuneracdo dos operadores.

O fato é que cada localidade possui diferentes caracteristicas que induzem a solugoes préprias. Des-
sa forma, quando se discute financiamento e tarifagdo, os gestores e a sociedade civil interessada no tema

devem fazer uma reflexao sobre o contexto local e buscar solugdes vidveis politicamente para sua cidade.

O préximo item deste Guia traz uma contribuicdo a esse processo, ao levantar possibilidades de ins-
trumentos de financiamento, uma vez que um bom sistema tarifario, além de considerar multiplos niveis

de precos, deve considerar outras fontes de receita além da tarifa ptiblica.
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Nos itens anteriores, foram apresentadas varidveis e métodos de apuragdo dos custos do transporte

coletivo e da formulacdo da politica tarifaria. Entendido, entdo, que a legislacdo brasileira defende que
exista uma diferenciacdo entre a tarifa paga pelos usudrios e a tarifa necessaria para cobrir os custos, um
desdobramento da politica tarifaria é a definicdo de uma politica de financiamento do transporte coletivo
que se utilize de outras fontes e instrumentos de arrecadagdo para além do pagamento da tarifa pelo usu-

ario do transporte.

Desde a década de 1980, debatem-se alternativas para receitas extratarifarias consistentes que facam
frente aos montantes de recursos movimentados pelo transporte coletivo mensalmente. Inspiradas por
experiéncias internacionais, algumas poucas cidades brasileiras tentaram implantar taxas e subsidios,

normalmente sem o devido amparo legal.

Uma das principais contribui¢cdes da Lei Nacional da Mobilidade de 2012 foi fornecer um marco
legal (e um estimulo) para os municipios que queiram implantar instrumentos eficazes para avancar nessa
questdo. Apesar de ainda ser dominante a visdo de que os custos devem ser cobertos pela tarifa, hoje é
possivel (e desejavel) que a sociedade e o poder publico local se fagam a seguinte pergunta: quem deve

pagar pelo transporte coletivo?

A Agéncia Francesa de Desenvolvimento e o Ministério da Ecologia, do Desenvolvi- mento Susten-
tavel e da Energia (2017) fazem um panorama geral de instrumentos que ajudam a ampliar as possibili-
dades de financiamento e operacdo do transporte coletivo para além da tarifa. A Figura 5, retirada deste

documento, levanta os grandes grupos de possiveis pagadores.

Figura 5 - Fontes do orcamento publico do transporte urbano.

CONTRIBUINTES BANCOS E AGENCIAS
) ) DE FINANCIAMENTO
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Usudriosdo  Usudérios do Proprietarios Ene
transporte transporte Imobiliarios/ Comerciantes dgreg .
publico Privado fundiarios RECURSOS PUBLICOS
Impostos sobre Tributacao sobre
combustiveis, receitas folha de pagamento,
Receita de pedagios e contribuicdo para o Captura de renda
tarifaria estacionamento financiamento dos passes imobiliaria Verbas

ORCAMENTO DO -

Fonte: AFD; MEEDDM, 2017, p. 25.

Nesta figura esquematica, agrupam-se as possibilidades de fontes de recursos tanto para investi-
mento quanto para operacdo. Sem desconsiderar a importancia do debate sobre as fontes de recursos para
investimento no transporte publico, o presente guia concentra-se nas possibilidades de recursos para a

operacao do transporte, acrescido de uma pequena parte de investimento referente a frota e garagem, que
i BEH = = = = =N =N N N =N B N N N BN =N N BN =
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no caso brasileiro de operagdo do transporte por 0nibus, é parte dos custos a serem cobertos pela tarifa.

Ao explicitar que tarifa é apenas uma das maneiras possiveis de cobrir os custos do transporte pt-
blico, e que sua existéncia e valor decorrem de decisdes politicas e ndo de uma necessidade de adequacao
a técnica ou determinismo, a Lei 12.587/12 traz a discussdo sobre o 6nus a ser pago pelos beneficios do
transporte publico. Neste sentido, a primeira possivel separacdo conceitual para responder a pergunta de
quem deve pagar pelo transporte € entre beneficiarios diretos e indiretos do servigo, o que nos leva a uma

segunda pergunta: quem se beneficia do sistema de transporte coletivo?

A Figura 6 tenta responder a questdo, mostrando que o que ocorre de fato é um compartilhamento de
espaco publico, onde o transporte coletivo é uma das formas mais eficientes de se usar esse espago para

deslocamento.

Figura 6 - Quem se beneficia do transporte coletivo

Na figura, os beneficidrios diretos estdo marcados com ndmeros (1) usudrios de transporte coletivo e (2) usuérios de transporte
individual motorizado, enquanto os beneficiarios indiretos estdo marcados com os nimeros (3) proprietérios de iméveis, (4)
comerciantes, (5) empregadores e (6) coletividade.

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de uma rua completa do site http://www.vta org/projects-and- programs/complete-streets.

Nao ha duvidas de que as pessoas transportadas pelos 0nibus sdo beneficiarios diretos. E, apesar da
visdo hegemonica de que essas pessoas devem pagar (a0 menos em parte) os custos do servico, esta nao
é uma realidade inquestionavel. E possivel imaginar uma politica de financiamento em que o transporte
publico seja entendido como um direito social de fato e, assim como educacao e a satide publicas, sejam

bancados inteiramente pelo Estado, sem a devida cobranca pelo servico.

Aparentemente uma utopia, essa politica é defendida por alguns movimentos sociais brasileiros,
como o Movimento Passe Livre - MPL e o Tarifa Zero, por exemplo, e é aplicada em algumas poucas
cidades do mundo. Até 2013, apenas cidades pequenas ou redes localizadas em cidades maiores (como
campus universitarios, por exemplo) haviam implantado experiéncias de tarifa zero. Em 2013, a capital

da Letdnia, Tallinn, com 420 mil habitantes, decidiu tornar gratuito seu sistema, apds um plebiscito com
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toda a populacao local.

Um segundo subgrupo de beneficidrios diretos deve ser considerado no desenvolvimento de uma
politica tarifaria. Em perfeito alinhamento com a Politica Nacional da Mobilidade Urbana, defende-se
que os usudarios dos modos de transporte individual motorizados também s3o beneficidrios diretos do
transporte coletivo. A justificativa se da pelo fato de que o uso do espaco vidrio de forma concentrada
pelo transporte coletivo (entre 8 e 9,8 m?/pessoa) libera mais espaco para circulacdo de carros e motos,
que precisam de muito mais espaco (60 m?/pessoa, no caso dos carros), beneficiando diretamente seus

ocupantes.

]
BOX: O uso eficiente do espaco publico

Uma cidade é diversa e mdltipla. As varias necessidades diarias das pessoas
se espalham pelo espaco por onde vivem e fazem com que a locomogao por
distancias variadas faca parte de suas vidas. Toda atividade na cidade que exige
alguma forma de deslocamento faz parte da mobilidade urbana, como ir ao
trabalho, ao comércio, a escola ou ao médico.

Esses deslocamentos sdo realizados entre espagos privados (casas, comércio)
por meio de espagos publicos (as ruas, avenidas, calgcadas e pracas da cidade),
que sdo de pertencimento e uso comum e ddo a dimensdo comunitaria, compar-
tilhada, da vida na cidade.

Assim, a forma como vocé e outras pessoas decidem ocupar e transitar no es-
paco publico é que define sua relagdo com a mobilidade urbana, e o impacto de
sua participacdo. Cada meio de transporte e cada velocidade gerard uma relacao

diferente com a cidade, conforme mostra a Figura 7.

Figura 7 - Ocupacdo viaria e velocidade por modo de transporte.

.......... 33%
Trereeeeee 15 passageiros

ptitititiie ittt (1.3 pemsons)
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VELOCIDADE MEDIA / x\ (% m m ﬁ

COMERCIALPORMM@AL 3 Km/h 16 Km/h 30 Km/h 18 Km/h 40 Km/h

ESPACO OCUPADO
PORAgEszm 08m’ 45m’ j J *

8m 9,8m 60m

Fonte: Elaboracdo prépria adaptada de Infografico de ITDP Brasil (http://itdpbrasil.org.br/publicacoes/infograficosy).
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Existem diversas maneiras de se obter recursos dos usuarios diretos para além da tarifa. O documen-

to da AFD e MEEDDM (2017) traz exemplos praticos de alguns dos instrumentos ligados ao financia-

mento pelos usudrios do transporte puiblico e pelos usuarios dos modos motorizados particulares.

Se a cobranga ao primeiro grupo de usuarios costuma ser por servico direto, para quem usa o trans-

porte individual motorizado podem-se cobrar taxas, impostos, peddgios e mesmo multas. O Quadro 3

mostra algumas dessas possibilidades, com suas vantagens e desvantagens.

Quadro 3 - Possibilidades de financiamento com recursos oriundos dos usuarios do transporte indi-

ORIGEM

vidual motorizado

USUARIO DO AUTOMOVEL

PROPRIETARIO DO AUTOMOVEL

Fonte

Justificativa

Caracteri-
zagao

Vantagens

Desvanta-
gens

Exemplos

Cobranca de
estacionamentos
em vias publicas

Pagar pelo uso de um
recurso escasso e
financiado pela coletivida-
de (equidade no uso do
espaco)

Expansao da cobranca de
estacionamento em areas
publicas centrais e
implantagdo de taxas
CUjOS recursos sejam
destinados a fundos
especificos para o TPU

Facil operacionalizacdo
em fungdo da existéncia
da estrutura de cobranca

Resisténcia politica e de
segmentos econdmicos
ao aumento de carga
tributaria

Aumentar a tarifa das
areas de zona azul com a
destinacgao das receitas
extras parao TPU

Cobranca de estacionamentos
de uso privado

O uso indiscriminado do
transporte individual motorizado
causa externalidades para toda a
sociedade (poluigdo, acidentes e
congestionamentos)

Criagdo ou elevacao de IPTU
sobre vagas de veiculos privados
ou cobranga de taxa sobre vagas
de estacionamento de grandes
polos geradores de trafego

Repassa aos proprietdrios de vaga
de estacionamento (especialmen-
te os empreendedores imobilia-
rios de polos de atragdo de
trafego) os custos das externali-
dades negativas geradas pelo
transporte privado

Resisténcia politica e de
segmentos econdmicos ao
aumento de carga tributaria

Tributos incidentes sobre a produgéo,
comercializagao e propriedade dos
veiculos individuais

O aumento das vendas dos veiculos
privados estd diretamente relacionado
com o uso do transporte individual
motorizado

Utilizar parcela da arrecadacdo dos
tributos incidentes sobre a producao,
comercializagdo e propriedade dos
veiculos individuais, e destina-la ao
financiamento do TPU

Tributos ja existentes

Resisténcia politica e de segmentos
econdémicos ao aumento de carga
tributaria

Fonte: IPEA, 2013

Outra forma possivel é fazer o cruzamento entre os instrumentos e a forma de aplicacdo da cobranga,

conforme apresentado no Quadro 4.
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Quadro 4 - Relacdo entre objeto e forma de aplicacdo de cobranca de usuarios do transporte indivi-

dual motorizado.

Objeto/forma Imposto Taxa Pedagio Outros
; Taxa de
Posse de veiculo IPVA licenciamento
Uso de veiculos Congestion il
(circulagdo do veiculo) Tax (Londres)
Estacionamento Zona Azul
Combustiveis CIDE
Imposto e taxas Emissions tax
sobre emissoes (Reino Unido)
Infraestrutura p%endt:g'%ievrgs
expressas

Fonte: Elaboracdo prépria.

Outro importante grupo sdo os beneficiarios indiretos, que podem contribuir para os custos do trans-
porte coletivo por meio de instrumentos especificos de arrecadacdo. Um desses instrumentos € a taxa de
contribuicdo dos empregadores, segundo um modelo utilizado na Franca ha muitos anos (taxa transporte
ou versement transport). Nesse caso, todos as empresas acima de nove empregados contribuem com par-

celas de suas arrecadacoes.

No Brasil, o instrumento que caminha neste sentido é o Vale Transporte, que, desde meados da dé-
cada de 1980, faz com que empregadores banquem parte dos custos de transporte dos empregados que re-
cebem menos, através de um subsidio direto ao empregado, por meio do qual a empresa paga a diferenca

entre os custos mensais com transporte e o teto de 6% do salario do empregado.

Proprietarios de iméveis e comerciantes em regides servidas por transporte coletivo também se
beneficiam indiretamente do sistema e é possivel pensar em algum instrumento de captura da mais valia

urbana nessas areas.

No caso brasileiro, 0 mais comum a ser utilizado tem sido a ODC - Outorga do Direito de Construir,
que é cobrada no ato de construcdo, além de um valor padrdo (normalmente o coeficiente de aprovei-
tamento do solo com valor 1, ou seja, a autorizacao de se ter 1 m? de area construida para cada 1m? de

terreno), recurso esse vinculado a investimentos na regido.

Mas é possivel encontrar outros instrumentos na bibliografia nacional e internacional, como é o caso

dos exemplos apresentados no Quadro 5.
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ORIGEM

Fonte

Justificativa

Caracteri-
zagao

Vantagens

Desvanta-
gens

Exemplos

SETOR PRODUTIVO

Vale Transporte

Os empregadores
sdo beneficiarios
indiretos do TPU

O empregador
participa 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
(Lei 7418/1985)

Subsidio direto ao
usuario, financia-
do pelos
beneficiarios
indiretos

Beneficia apenas
os trabalhadores
com carteira

Leido Vale
Transporte (Lei
7418/1985) no
Brasil

Tributo com base na
folha de pagamento de
empresas

Os empregadores sao
beneficiarios indiretos
do TPU

Tributo com base na
folha de pagamento de
empresas comerciais,
industriais e de servicos
para municipios com
mais de 300.000
habitantes

Financiamento dos
trabalhadores em
busca de emprego e/ou
do setor informal

Onera a folha de
pagamentos, aumen-
tando os custos de
contrata¢ao de pessoal
e de produgdo de bens
e servicos

Versement Transport
(Franga)

PROPRIETARIOS
DE IMOVEIS

(beneficiados pelos
investimentos em
transporte)

Instrumentos de captura
de valor

Justa distribuicdo dos
beneficios decorrentes de
implantacao de infraestru-
turas de transporte
publico, que tenha
resultado em valorizacdao
de imdveis urbanos

Captura de parte da
valorizagdo imobiliaria, por
meio de instrumentos para
este fim. (e.g. Imposto
Predial Territorial Urbano,
Contribuicdo de Melhoria e
Operagoes Urbanas
Consorciadas)

A quantificacdo da
valorizacdo imobiliaria é
possivel dada a existéncia
de norma técnica
especifica; instrumentos ja
previstos no arcabouco
legal

Dependendo do
instrumento, aplicagao
pode ser espacialmente
restrita; recurso nao é
perene e, portanto,
dificilmente financia a
operacao de sistemas

Sao Paulo (Operagoes
Urbanas), Colombia
(Contribuicao de Melhoria)
e Hong Kong

Quadro 5 - Possiveis instrumentos de financiamento por usuarios indiretos

RECEITAS DE
COMERCIO, SERVICOS,
PUBLICIDADE ETC

Atividades geradoras de
renda associadas ao
transporte

Retornar ao sistema de
transporte parte das
receitas geradas em
negaocios correlatos
viabilizados pelo sistema

Pagamento de aluguel
pelo uso de espacos
comerciais, publicidade
etc. nas estagoes e em
areas nas imediagoes

Captacdo de recursos
externos ao sistema,
gerando receitas de forma
continua para custeio do
servico de transporte

Modelagens de negdcio
sdo complexas e devem
ser atreladas a um sistema
de regulacdo que
contabilize os negécios
conexos ao fluxo de caixa
das empresas

No Brasil, propagandas em
onibus e instalacoes de
comércio em estagoes e
terminais de transporte.
Nos Estados Unidos e em
Hong Kong, modelos de
negocios mais complexo

Fonte: IPEA, 2013

Por fim, existem possibilidades de financiamento ptblico, através da coletividade. Essa modalidade

é amplamente praticada no caso de investimentos em infraestrutura e no financiamento da manutengao

e operagdo de equipamentos de transporte, como terminais. Mas, no caso da opera¢do, sdo poucos 0s

exemplos no Brasil, motivados principalmente pelo alto peso dos custos de transporte em relacdo aos

orcamentos publicos municipais.
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Quando ocorrem, normalmente esses recursos sao provenientes do orcamento municipal, com argu-
mento de que toda a sociedade se beneficiaria do transporte publico, com a vantagem evidente de reducao

da tarifa, mas que compromete parcela de outros setores do orcamento.

Uma possivel alternativa é a criacdo de fundos vinculados a outras politicas ptiblicas, justificando-se
pelo fato de que transporte é meio para a efetivagdo de politicas sociais setoriais como educacgdo, habita-
cdo, seguridade social e satide. Nesse caso, podem-se utilizar os recursos para usudrios especificos que

necessitem de descontos ou mesmo bancar o deslocamento casa-escola e casa-equipamento de satde.

Desde 2012, a Lei Nacional da Mobilidade Urbana possibilita avancar na implantacdo de novos
instrumentos, como 0s previstos no seu Artigo 23, que permitem aos entes federativos utilizarem instru-
mentos de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana, como a aplicacdo de tributos sobre

modos e servicos de transporte urbano pela utilizacdo da infraestrutura urbana.

O objetivo desse processo é desestimular o uso de determinados modos e servicos de mobilidade,
mas vinculando a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico
coletivo e ao transporte ativo (conhecido também como ‘ndo motorizado’) e no financiamento do subsi-
dio publico da tarifa de transporte ptiblico. Se, no caso brasileiro, ainda é pouco comum a aplicacao de

subsidio, a Figura 8 mostra que, em cidades europeias, isso é bastante difundido.

Figura 8 - Custeio do transporte urbano em cidades da Europa.

M Subsidio publico Outras receitas M Receita tarifaria

100%

80%

60%

40%

20%

Fonte: European Metropolitan Transport Authorities - EMTA Barometer 2011 apud IPEA, 2013.

No entanto, se o financiamento por meio de subsidios ainda ndo é amplamente utilizado, no mo-
mento em que as cidades brasileiras comecarem a criar seus préprios instrumentos de financiamento, os
recursos passardo por cofres publicos ou fundos especificos, ampliando essa modalidade, como pode ser

visto na Figura 9.
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Figura 9 - Fluxo de arrecadacao de recursos.

Impostos diretos e indiretos CONTRIBUINTES

Taxas sobre combustiveis
fésseis e ligadas ao uso
do veiculo

USUARIOS DO TRANSPORTE
INDIVIDUAL

PODER

PUBLICO

Taxas dedicadas a massa
assalariada

Taxa sobre a mais valia MORADORES

AAAA

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de AFD; MEEDDM (2017).

Por fim, é fundamental ressaltar o papel do cidadao e dos coletivos que queiram contribuir com essa
politica de financiamento. Além de fazerem um adequado mapeamento da realidade de seu municipio,
verificando iniciativas e possibilidades de aceitabilidade politica existentes para novos instrumentos, é
possivel fazer um exercicio sobre quais instrumentos se quer defender e, a partir dai, definir os principais
aspectos, desafios e oportunidades nos campos tecnolgico, econdmico, financeiro, politico, social e le-
gal.

E relevante ter um esbogo do impacto econdmico para que se possa justificar o instrumento. Com
isso, é possivel identificar modelos a serem propostos a vereadores e a Prefeitura, se aproveitando de

Conferéncias e outros espagos de participacdo social.
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6. Por que e como incidir na politica de mobilidade

Por que queremos ou devemos fazer incidéncia politica? Quais as razdes para incidirmos em politi-

cas publicas (de mobilidade)?

Antes de irmos a essa resposta, é importante dizer o que sdo politicas publicas. Sdo decisoes geradas
por institui¢oes e 6rgdos publicos, mediante processos e procedimentos estabelecidos, mais ou menos
participativos, cujas acGes e consequéncias se projetam a todo o conjunto social de um dado territério

(bairro, cidade, regido metropolitana, etc.).

Também é relevante dizer que estamos falando de incidéncia politica como um processo feito por
um individuo ou coletivo de pessoas que tem por objetivo influir sobre decisdes ligadas ao uso de recursos
publicos (humanos, materiais, financeiros, etc.) e sobre as politicas internas a sistemas politicos, econd-

micos e institucionais, a partir de motivagcdes morais, éticas, ideoldgicas ou altruistas.

Refletir sobre as razdes pelas quais se pretende incidir é um método 1til para compreender melhor os
porqués de se levar adiante uma agdo que podera alterar algo no fluxo de elaboracdo, execucdo e revisao
das politicas de um territério. A incidéncia é um processo continuo que permite a participacdo de organi-
zacdes e individuos em procedimentos de planejamento, desenvolvimento, monitoramento e revisao de

politicas ptblicas que, necessariamente, precisam ser abertos, publicos e democraticos.

A incidéncia normalmente requer uma estratégia e um plano de acdo, necessita de negociacdo com
outros interessados e baseia-se em uma proposta clara de onde se quer chegar. Ela nos permite sair do
espaco das queixas e dentincias e chegar a proposicoes de solucdes aos desafios que se colocam coti-
dianamente em nossas cidades. Um processo de incidéncia pode fortalecer o poder das organizacdes da

sociedade civil que buscam efetivar o direito a cidade e a participacdo social na constru¢cdo democratica.

As politicas publicas precisam ser construidas com participacdao da sociedade civil, seja ela repre-
sentada por organizacdes ndo-governamentais e movimentos sociais, universidades e centros de pesquisa,
ou mesmo pelos setores produtivos. A¢des de incidéncia sio momentos de dentincia, questionamento e

enfrentamento, mas sdo também momentos de abrir portas para a negociacdo e construcao.

As dificuldades encontradas na coleta e sistematizacao das informagoes técnicas contidas neste Guia
foram tdo grandes quanto os desafios enfrentados pelos atores que trabalham com politicas publicas de
mobilidade urbana. Conforme colocado acima, este Guia pretende apresentar caminhos que orientem a
atuacao de coletivos, movimentos sociais e pessoas no sentido de se ter na RMR mudancas que impacta-

rdo na melhoria do sistema de transporte coletivo e da qualidade de vida das pessoas que por ela circulam.

Isso exigira dessas atores o envolvimento com questdes técnicas, o uso da criatividade e a capacida-

de de incidéncia nos ciclos politicos que dizem respeito ao transporte coletivo na RMR.

Obviamente, ndo sdo todas as pessoas que se dispdem a atuar sobre politicas publicas de forma
individual ou coletiva. Atuar em alguma questdo social - ou ndo - é uma decisdo extremamente pessoal,
influenciada por um ambiente séciopolitico geral. Existem momentos histéricos que geram menores e

maiores estimulos a incidéncia.
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No Brasil, a motivacdo para mobilidade urbana sempre existiu em momentos de lutas e perdas
de direitos. E interessante lembrar que a tarifa paga pelo transporte, um dos temas deste Guia, desde a
Revolta do Vintém, no Rio de Janeiro, em 1879, é uma motivacao de atuacao e luta. O barateamento da
tarifa também é tema permanente de luta de estudantes e, ndo por acaso, foi um dos estopins das movi-

mentagOes sociais de 2013.

Pretendem-se aqui trazer elementos para contribuir com as pessoas e 0s coletivos que queiram in-
cidir sobre aspectos econdmico-financeiros do transporte publico. Além de apontar informacdes técnicas
bésicas nos itens anteriores desta publicacdo, o que sera apontado neste item sdo métodos e técnicas que
podem contribuir para melhorar o “como” atuar, a partir de trés questdes fundamentais: defini¢do do pro-

blema, conhecimento dos atores e desenvolvimento de estratégias e taticas.

Os trés passos apontados ndo pretendem esgotar as possibilidades de atuacdo politica, mas estimular
uma atuacao mais eficaz de pessoas e coletivos que queiram de fato contribuir para modificar as politi-
cas publicas vigentes a partir de uma certa institucionalidade. Sem desmerecer o espago e momento de
se realizar a¢Oes mais diretas, incisivas e de protesto, priorizou-se apontar passos no caminho do que se

denomina, em inglés, advocacy.

Esse termo, ainda sem traducdo exata para portugués, mas que pode ser entendido por incidéncia,
alinha-se a uma atuagdo mais organizada, normalmente através de associa¢des e OSC’s, priorizando
acoes de comunicacdo, negociacdo e discussdes com atores envolvidos na formulagcdo das politicas e
foco em resultados praticos. Apesar de parecer menos combativa, alinha-se perfeitamente a praticas de-
nominadas de ativismo, que buscam a transformacao da realidade através de acoes efetivas. Trata-se de

estratégias que podem inclusive se retroalimentar.

Passo 1 - Identificar e refletir sobre o problema a ser atacado

Com a incidéncia nas politicas ptblicas de mobilidade - ou outra qualquer -,buscam-se criar pro-
cessos de mobilizagdo da sociedade civil para lograr acordos politicos que beneficiem cidadas e cidaddos
de uma forma geral. Nesse sentido, a incidéncia precisa ser entendida como um processo que tera varias
etapas, atores, regras, instrumentos e outras variaveis com as quais nos relacionaremos para buscar a so-

lugdo de algum problema - ou diversos - de um dado contexto.

Um fato-problema pode ser: a tarifa de transporte coletivo vai aumentar. Dele, parte-se a identifica-

¢do e a andlise do problema:
* Com que tipo de problema estamos lidando (politico, econdmico, administrativo ou legal)?;

* O que queremos realmente resolver ao incidirmos? Exemplos: mostrar que o aumento da tarifa é
ilegal; barrar o aumento; buscar solugdes para viabilizar melhorias do servico de transporte coletivo que

virdo junto com aumento da tarifa;

* Quais sdo os momentos, processos decisorios, atores e instancias publicas as quais devemos estar

atentos durante todo o processo de incidéncia?
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Além de identificar o problema, pode-se refletir sobre:

* Quais as fontes desse problema?

* A estrutura que mantém o problema pode ser influenciada?

» Como esse problema se mantém socialmente?

* Quem esta por trds da manutencdo desse problema?

* Quais as possibilidades técnicas, legais, juridicas, sociais, politicas e econdmicas para sua solu
¢ao?

» Existem espacos institucionais nos quais esse problema é debatido e solu¢cdes podem ser

apresentadas? Se sim, quais atores compdem esses espagos?

* Como solucionar o problema?

* Quais seriam as implicag0es, caso solucionassemos o problema?

O mais importante nesse primeiro passo é que o resultado da andlise do problema seja feito da forma
mais coletiva e/ou compartilhada possivel. E importante que todos os envolvidos (pessoas e coletivos)
cheguem a ter percep¢oes similares do problema para nao divergirem no momento da atuagdo e dissi-
parem energias em disputas internas. E perfeitamente possivel agregar problemas especificos de alguns

grupos, mas é importante ter definido qual o problema que une o(s) movimento(s).

Passo 2 - Conhecer os atores

O processo de incidéncia, pela sua complexidade, potencializa-se com a participagdo de atores que
podem ser parceiros ou aliados pontuais de atuacdo, mobilizacdo ou mesmo no desenvolvimento de al-
guma ac¢do, campanha ou projeto. Um passo importante a ser realizado, e sempre revisto, é compreender

quem sdo os atores envolvidos no contexto da incidéncia, seus interesses e posicionamentos politicos.

E valido destacar que a transformacgdo da mobilidade vai necessariamente muito além dos fluxos e
esferas institucionais. Movimentos sociais urbanos, organizagoes da sociedade civil e associacdoes podem
promover importantes espacos de dialogo e momentos de incidéncia, além de se apresentarem como par-

ceiros na busca por solucdes para os problemas da mobilidade local/regional.

O Quadro 6 apresenta uma lista inicial de quem sdo os atores normalmente envolvidos, direta ou
indiretamente, no transporte coletivo de uma cidade, como podem ajudar e quais seriam os interesses

desses grupos na agenda do transporte coletivo.

Uma ferramenta amplamente utilizada para esse processo de identificacdo dos sujeitos politicos é o
mapeamento de atores, feito de forma coletiva. Ele contribui para compreender quem sdo os atores que
podem se envolver em uma agao, projeto, campanha, o nivel de apoio de cada um deles e o poder que tém

em relacdo a um objetivo especifico.
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Quadro 6 - Quadro de atores, interesses e razoes para atua¢ao

ATORES

COMO PODEM AJUDAR?

QUAIS OS INTERESSES

NA MOBILIDADE?

Pessoas e coletivos que
atuam localmente

Pessoas de comunidades
especificas/moradores da
cidade ou regidao metropo-
litana

Instituic6es nacionais ou
internacionais que tém

como pauta a mobilidade
urbana/temas correlatos

Operadores do transporte
(empresarios de 6nibus,

consorcios, etc.).

Politicos e gestores do
Executivo

Vereadores e deputados

Técnicos da Prefeitura/
Estado

Promotores do Ministério
Publico

Jornalistas e outros
formadores de opinidao

Professores universitarios
e institutos de pesquisa

Compartilhando as experiéncias acumuladas em
processos de incidéncia, fornecendo dados que
apuraram, criando redes e momentos de
mobilizagdo, etc.

Participando de agoes de rua, de campanhas
online, audiéncias publicas e outros encontros

Compartilhando experiéncias internacionais -
mesmo nacionais - que deram certo, dando
insumos técnicos, por meio de indicadores, guias
e manuais e sendo parceiros técnicos.

Normalmente vistos como “inimigos”, é possivel
tentar identificar se existe alguma possibilidade
de neutralizar o desejo de lucro excessivo.

Planejando, executando e revisando, em
conjunto com a sociedade civil, politicas, projetos
e acoes ligadas direta (reducdo das velocidades,
construcdo de faixas exclusivas de énibus) e
indiretamente a mobilidade urbana (arborizando
calcadas e, propondo processos democraticos).

Fiscalizando as acoes do Executivo no que diz
respeito a mobilidade, criando Projetos de Leis
(Leis) que promovem a mobilidade, fazendo
emendas ligadas ao tema ao orcamento
municipal.

Fornecendo insumos técnicos, apresentando
estudos e projetos locais. Alguns técnicos podem
se apresentar como parceiros locais em
determinadas agendas.

Analisando procedimentos e processos juridicos,
subsidiando a¢des em favor de determinados
direitos e fazendo cumprir a legislagdo vigente.

Difundindo informacoes estratégicas sobre
processos, projetos e politicas ligadas a
mobilidade.

Fazendo pesquisas, apurando dados, criando
indicadores sobre as perspectivas e conexdes da
mobilidade urbana

Promover melhorias
variadas no sistema de transporte e na
experiéncia das pessoas ao circularem.

Acessar a cidade com rapidez e conforto,
diminuindo o impacto dos deslocamentos
no orcamento familiar/individual.

Levantar dados, fazer analises, apresentar
estudos aplicaveis a cidade e contribuir em
processos, projetos e campanhas da
sociedade civil e poder publico.

Prover um servigo de qualidade minima,
visando manter seus negdcios e a geracao
de lucro

Prover melhorias (ou tentativas) como
forma de aumentar o seu capital politico.

Participar/criar agoes que se conectem
com suas bandeiras e promovam
melhorias sociais, como forma de
aumentar o seu capital politico.

Fazer e efetivar estudos e analises sobre a
mobilidade urbana, no sentido de levar
adiante projetos, politicas e acoes
locais/regionais.

Garantir com que as legislagoes vigentes
sejam cumpridas, bem como contratos e
outros atos normativos.

Criar pautas/matérias ligadas as diversas
perspectivas da mobilidade urbana.

Estudar aspectos, processos e dados da
mobilidade urbana

Fonte: Elaboracdo prépria
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Para fazé-lo, parte-se de um exercicio de identificar quais atores estdo no territério: movimentos
sociais, instituicdes ambientais e técnicas, politicos, etc. Liste os possiveis atores que tém relacdo com o
transporte coletivo (negativa ou positivamente) e os que ndo tém, mas que podem contribuir ou atrapalhar

um processo de incidéncia.

Como mostra a Figura 10, trace duas linhas: a horizontal representara o grau de apoio ao seu objeti-
vo, enquanto a vertical representara a graduacdo de poder que o ator possui frente a ele. Analise o quanto
cada um deles ajuda ou atrapalha vocé a alcancar o seu objetivo. Em seguida, pergunte como cada um
pode ajudar e quais os interesses eles teriam na mobilidade. Responda as perguntas elencando os atores

no quadrante.

Figura 10 - Mapeamento de atores

+ Poder

- Apoio + Apoio

Fonte: Escola de Ativismo (https://ativismo.org.br/wp-content/uploads/2016/09/MapaAtores1.png)

Passo 3 - Elaborar estratégias e taticas para atuagdo

Por fim, depois de conhecer o problema e os atores envolvidos, é possivel pensar estratégias e taticas
para atuagdo. As estratégias, entendidas como a¢des mais amplas, contribuem para melhorar o cendrio

geral. As taticas, por sua vez, sdo agdes mais especificas ou mesmo formas de agir mais diretas.

Inicie essa etapa elencando as razoes pelas quais é importante ter estratégias e/ou taticas para inci-
dir. Elas, por sua vez, podem fazer parte de um Plano Estratégico para incidéncia, caso vocé/seu coletivo
tenha condicGes e entenda que é importante agir de forma ainda mais organizada e planejada. Um Plano

pode conter alguns desses processos elencados:
o Definir os objetivos e identificar quais sdo os mais estratégicos no processo;
o Mapear quem sdo os atores locais que podem ser parceiros para atuacdo;

o Planejar a curto, médio e longo prazo as acées a serem desenvolvidas para alcancar os objetivos
estabelecidos;
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o Definir metas e taticas (a¢Ges) que se querem usar;
0 Guiar as a¢des e diminuir os riscos de se falhar ao agir;

o Engajar atores locais, regionais ou mesmo nacionais e internacionais que podem ter alguma rela
¢do de interesse com 0s objetivos que foram tracados;

o Concentrar, otimizar e priorizar as forgas e momentos para atuacdo, evitando desperdicio de es
forcos, tempo e recursos materiais e humanos disponiveis;

o Fundamentar, justificar e legitimar a atuacdo politica das institui¢des, movimentos e pessoas
que fazem parte da equipe ou de uma rede;

o Conhecer o escopo de atuagao e os desejos de outros grupos de interesse divergentes e/ou
diferentes do seu;

o Ter elementos para se adaptar de forma planejada as mudangas de conjuntura e contexto politico.

O Plano, por sua vez, possuira mais ou menos elementos a depender da escolha e da capacidade de

acao do grupo local, e podem ser elencados como: (a) Juridicos; (b) Legais-normativos; (c) Culturais-so-

ciais; (d) Técnicos; (e) Digitais; e (f) Politicos.

Quadro 7 - Elementos - (caminhos)

DESCRICAO

EXEMPLO

Juridicos Entrar com agoes na justica, a fim de evitar que algo Agir para evitar que a previsao de um aumento
aconteca ou minimizar danos do que aconteceu tarifario numa data especifica do ano se concretize.
Legais- Pressionar para criacdo de legislagoes que estejam em Atuar para que os or¢amentos municipais,
normativos compatibilidade com as diretrizes, principios e conformados por legislacdo, tenham diretrizes,
objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbanas metas e recursos destinados a mobilidade por
6nibus.
Culturais- Realizar campanhas que sensibilizem a sociedade sobre Desenvolver uma campanha que demonstre a
sociais aimportancia de se ter um sistema de transporte importancia das faixas exclusivas para o transporte
coletivo de qualidade (integrado, com preco justo - coletivo na cidade, em parcerias com varios
gratuito ou médico, seguro, confortavel, etc.). coletivos locais, como o caso da campanha Faixa
Azul Ja: www.faixaazulja.meurecife.org.br.
Técnicos Criar e/ou se embasar em estudos técnicos, quando do Participacao de entidades representativas (CREA,
didlogo e debate com gestores, técnicos municipais, IAO, OAB) em processos de participagdo politica.
empresarios e outros atores locais
Digitais Ter um leque de ferramentas digitais alimentadas e Criar instrumentos e usar ferramentas para
sempre disponiveis para criar marcos politicos na mobilizacoes e pressdo em meios digitais, como o
internet. caso do Tarifémetro: https://www.tarifometrobh.-
com.br/.
Politicos Criar fatos politicos para marcar processos e escolhas Convocar audiéncias publicas e levantar temas

publicas

polémicos.

Fonte: Elaboracdo prépria
|

Por que e como incidir na politica de mobilidade 40



Combinados, esses elementos contribuirdo para identificar quando, como e com quem agir ao longo
do processo de incidéncia, apontando, se possivel, os momentos em que ndo agir e quais ‘gatilhos’ podem
ser usados caso aconteca um episodio ou acao nao previsto inicialmente no Plano e para o qual precisa-se

dar uma resposta rapida.

Muitas formas de agir...mas quais momentos pode-se incidir?

Ha varios momentos e espacos (supra)institucionais em que podemos atuar no que diz respeito a
pautas como custos do transporte coletivo, suas formas de pagamento e a propria qualidade do sistema de

mobilidade urbana. Sdo eles:
» Durante o processo de revisdo do contrato;
» No processo de ajuste do contrato;
» No ciclo or¢amentério (composto por trés etapas: PPA, LDO e LOA) do ano vigente;
» Na execucdo do orcamento publico;
» Na prestacdo de contas sobre o uso dos recursos publicos;
» Nas reunides dos Conselhos de politicas urbanas;
» Em audiéncias publicas que falarem sobre o tema.

Para cada um desses processos e momentos, pode-se ter um Plano de Acdo especifico, com proble-
mas distintos para se resolver, atores a se conectar e a serem mobilizados, elementos a serem considera-

dos, atividades, responsabilidades, periodo de execucdo, recursos a investir e gatilhos.
> PESQUISE sobre o tema:

* SE INFORME sobre os planos, programas, projetos de lei, leis, decretos e contratos que existem

na RMR no que diz respeito ao transporte coletivo;

* LEIA a Politica Nacional de Mobilidade Urbana para ter uma boa base legal na hora de discutir

com atores locais sobre mobilidade urbana.

> SAIBA como os 6rgdos municipais e estaduais estdo gastando os recursos ptiblicos destinados a

mobilidade:

ENCONTRE os gastos da Prefeitura do Recife e do Governo de Pernambuco no que diz respeito

ao transporte coletivo e assuntos correlatos;

*  BUSQUE acesso a contratos e outros atos normativos que estejam conectados ao transporte

coletivo na RMR;

* ANALISE se ha mais investimentos em transportes motorizados individuais (carros e motos) ou

em transporte coletivo e/ou ativos (bicicletas, andar a pé, etc.);
* COBRE transparéncia de sua Prefeitura e Cimara Municipal.

> PARTICIPE de féruns, audiéncias, consultas publicas e outros espagos e momentos (supra)institu-
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cionais que discutirem os assuntos:
e QUESTIONE e SEJA PARTE INTEGRANTE destes debates;

> CONHECA a atuagdo dos movimentos sociais e demais institui¢des que estdo debatendo as ques-

toes do transporte coletivo e da mobilidade urbana de forma geral;
> DE visibilidade a tudo o que vocé descobrir:
* COMPARTILHE com seus parceiros;
 DIALOGUE com os coletivos locais;
* CONTATE a midia local e apresente o que vocé descobriu.

> MONITORE o processo: Uma das formas de acompanhar o quanto se avancou nos objetivos
elencados em um Plano de Mobilidade, Plano Diretor ou mesmo das politicas locais ligadas a mobilidade
urbana é por meio de indicadores. Um indicador é um ntimero que representa uma grandeza mensuravel.
Ou seja, os indicadores escolhidos para acompanhar um processo ou um plano sado reflexos imediatos so-
bre quem os escolheu. Processos colaborativos e com muiltiplos atores, tendem a atingir resultados mais

sistémicos e com diversos olhares.
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Siglas

AFD: Agéncia Francesa para o Desenvolvimento

ANTP: Associacdo Nacional de Transportes Ptiblicos

ARPE: Agéncia de Regulacdo do Estado de Pernambuco

CBTU: Companhia Brasileira de Trens Urbanos

CSTM: Conselho Superior de Transporte Metropolitano

CTM: Consorcio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife
CTTU: Companhia de Transito e Transporte Urbano

EMTU: Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos

GEIPOT: Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes

IEMA: Instituto de Energia e Meio Ambiente

IPEA: Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada

MEEDDM: Ministério da Ecologia, do Desenvolvimento Sustentavel e da Energia.
METROREC: Metro da Regido Metropolitana do Recife

MT: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo do Brasil

NTU: Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
PNMU: Politica Nacional de Mobilidade Urbana

RMR: Regido Metropolitana de Recife

STCP: Sistema de Transporte Coletivo de Passageiros

STPP: Sistema de Transporte Publico de Passageiros

STPST-RMR: Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife
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Glossario

Bilhetagem eletronica: sistema eletrénico de cobranca de tarifa que possibilita o controle da de-
manda por meio de informacdes sobre a quantidade de passageiros transportados, pagantes e nao pagan-
tes, passageiros com desconto, valores arrecadados em dinheiro, em vale-transporte, em passes, entre

outras.

Concessao: delegacdo da prestacdo de servigo publico, feita pelo poder concedente, mediante licita-
¢do, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou consércio de empresas que demonstre capacida-

de para seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado (Lei no 8.987/1995).

Custos fixos: sdo todos os custos que independem da quilometragem rodada, sendo representados
pela mao-de-obra de operacdo (motorista e cobrador), veiculos, garagem, depreciacdo, remuneragdo do
capital investido e despesas administrativas (impostos e taxas) de quem faz a operacdo da frota. Por serem
fixos, sdo controlados em longo prazo. Portanto, eles nao sofrem alteracoes significativas quando se altera

a quantidade de quilémetros produzida.

Custos variaveis: sdo os custos que dependem diretamente da quantidade de servico. Alguns exem-

plos sdo os investimentos em combustiveis, pneus, recapagem, protetor de pneus e pecas de reposicao.

Custo total: é dado pela soma de todos os custos gerados na producio e operacéo do sistema. E a

soma dos custos fixos totais, que independem da producdo, e dos custos variaveis totais.

Depreciacdo: é o quanto a frota de veiculos, instalagdes, maquinas e outros equipamentos usados na
operacao do sistema perdem de valor de mercado em um dado periodo resultante do desgaste pelo uso ou
obsolescéncia tecnoldgica. O célculo considera uma curva de depreciacdo ao longo da vida titil do veiculo

(de 7 a 10 anos) e considerando o valor residual final (10 a 20%).

Dimensionamento da oferta: determinada de acordo com a necessidade de atendimento da deman-
da de usuarios de uma linha ou servico. Para dimensionamento da oferta de servico, sdo considerados os
seguintes fatores: demanda ou fluxo de passageiros, capacidade do veiculo, tempo de viagem, intervalo

entre viagens e quantidade de veiculos necessarios na frota.

Equipamentos de garagem: maquinas, instrumentos e ferramentas necessarios para preparagao e
manuten¢do dos insumos para a prestacao do servico de transporte coletivo e para atividades complemen-

tares a esse.

Especificacao dos servicos: definicdo da oferta do servico de transporte publico coletivo a partir de
uma série de critérios, tais como: cobertura espacial, oferta adequada de viagens, quantidade de veiculos
necessdria, nivel de conforto da frota, informac6es disponibilizadas aos usuarios, desempenho operacio-
nal conforme atendimento aos indicadores de qualidade previamente selecionados, nivel de priorizagao
determinado para o transporte publico em detrimento ao individual, acessibilidade do sistema e modici-

dade tarifaria.
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Extensao da linha: distancia que contempla os itinerarios de ida e volta, que deve ser percorrida

pelos veiculos da frota de 6nibus para realizagdo de uma viagem completa.

Frota de veiculos: constituida pelos veiculos existentes a partir das combinacdes possiveis em re-

lacdo a disponibilidade de transmissdo (manual ou automatica) e a existéncia ou ndo de ar-condicionado.

Frota funcional: constituida por veiculos destinados a substituicdo daqueles retirados da operacao
por quebras, avarias, vistorias ou necessidade de manutencdo preventiva. E absolutamente necessaria
para que as viagens programadas sejam efetivamente cumpridas, tendo em vista que a parcela da frota

operante é, em alguns periodos, impossibilitada de ser utilizada.

Frota operante: quantidade maxima de veiculos que opera simultaneamente em um dia, para que
sejam cumpridas as viagens programadas do sistema. OU Frota de operacdo: é conformada pela somatéria

dos veiculos necessarios ao cumprimento das obrigacoes contratuais com relacdo as linhas e ao sistema.

Frota reserva: é conformada por um nimero a mais de veiculos, comparados a frota em operacao,
criando a reserva técnica destinada a substituicdo de veiculos que sairam de operagdo por razdes iniimeras

(quebra, avarias, em manutencao preventiva). Normalmente um valor entre 5% e 10% da frota operante.

Frota total: é a composicdo da somatdria dos veiculos necessarios ao atendimento correto ao servi-

¢o de transporte coletivo por 0nibus, sendo classificada em frota em operagdo e frota em reserva.

IPK - Indice de Passageiros por Quildometro (km): relacio entre receita (passageiros) e custo
(km), quantificando a média do nimero de passageiros total transportado pelo total de quilometragem

rodada.

Itinerario: sequéncia de vias a serem percorridas pelos veiculos de uma determinada linha entre

dois pontos preestabelecidos (inicial e final).

Instalacodes: espacos adquiridos ou alugados pelas empresas operadoras, necessarios para organiza-
¢do de toda a mao de obra e acomodacdo dos equipamentos e demais insumos envolvidos na prestacao do

servico de transporte publico coletivo.

Linha de 6nibus: formada pelo itinerario composto pelas vias definidas como tracado a ser percor-

rido pelos dnibus.

Numero de viagens programadas: quantidade de viagens calculada como necessaria para atender

a demanda de passageiros em um determinado periodo do dia.

Passageiros (ou usuarios): clientes que utilizam o servigo de transporte coletivo em um determi-
nado momento do periodo de operagdo, sendo seu universo composto por passageiros pagantes, 0s com

desconto e os que tém direito as gratuidades.

Passageiros pagantes: usuarios que pagam o valor integral da tarifa publica ou sdo beneficiados

com algum tipo de desconto.
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Passageiros nao pagantes: usudrios beneficiados com gratuidades que ndo pagam a tarifa publica.
Passageiro equivalente: somatério de passageiros ponderado pelo valor de tarifa paga por cada um. E uma
variavel utilizada para calculo de tarifa pelo qual existem pessoas que pagam valores diferentes de tarifa

por tipo de linha ou com descontos.

Pessoal: grupo de funcionarios necessarios para desenvolvimento das atividades relacionadas a
gestdo da empresa operadora e a prestacdo do servico de transporte coletivo. As principais categorias
de funcionarios sdo: motoristas, cobradores, fiscais despachantes, diretoria, pessoal administrativo e de

manutencao.

Poder concedente/orgao gestor: ente publico (municipal, estadual, distrital ou federal), que é legal-

mente responsavel pelo processo de gestdo do sistema de transporte coletivo urbano.
Politica tarifaria: a forma como as pessoas (usuarios) pagam pelo uso do servigo.

Programacao das linhas: definicdo da frota operacional especifica para cada linha, a quantidade,
o intervalo e os horarios das viagens a serem realizadas, o tempo de viagem para cobertura de todo o iti-
nerario, a fixacao de uma velocidade operacional média, entre outros, para o atendimento de uma area ou

regido do sistema de transporte coletivo.

Quilometragem em operacado: sdo os quildometros percorridos por um veiculo durante sua opera-
cdo.
Quilometragem ociosa: sdo os quildometros percorridos por um veiculo em seus percursos nao

relativos a operacdo (deslocamento para vistorias, da garagem para o ponto inicial, do ponto final para a

garagem, etc.).
Quilometragem total: é a resultante do somatorio das quilometragens em operagao e ociosa.

Receita: recursos originarios das fontes de custeio definidas e regulamentadas para o servigo de

transporte coletivo.

Receita extratarifaria: sdo receitas préoprias do sistema de transporte, ndo relacionadas a prestacao
de servicos ao usuario final. Elas podem advir de receitas da publicidade, cobranca para comercializagao
de servicos dentro das estagoes, taxas sobre os combustiveis, taxas sobre o uso da via, impostos e fundos
ligados ao transporte coletivo e outras fontes. Essas receitas podem ser usadas, por exemplo, para subsi-

diar o valor da tarifa publica.

Receita tarifaria: receita obtida unicamente por meio do pagamento das passagens realizado pelos

usuarios pagantes do transporte coletivo.

Receita associada aos passageiros com beneficios tarifarios: receita originaria de outras fontes
de recursos criadas para o custeio dos custos de deslocamento de usuérios beneficiados com descontos

tarifarios ou gratuidades, tais como estudantes, pessoas com deficiéncia, entre outras.
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Receita total do sistema: consiste no somatorio de todas as fontes de receita definidas nos contratos
de prestacdo de servico de transporte coletivo. Destacam-se os recursos oriundos da tarifa ptiblica, dos

subsidios e de demais receitas acessorias, tais como da exploracdo publicitéria.

Relacoes contratuais: deveres e direitos definidos nos contratos administrativos (concessao ou per-
missdo) entre o poder puiblico (concedente ou permitente) e a pessoa fisica ou juridica responsavel pela

prestacdo do servico de transporte coletivo por 6nibus.

Remuneracao: de uma forma ltidica, explica-se: o empresario pegou seu dinheiro (emprestado) e
investiu em 6nibus (e em outras coisas ligadas ao ‘capital imobilizado’). Ele vai ser remunerado por ter
feito isso, e a remuneracdo é calculada como uma fracdo do capital investido. Na planilha do GEIPOT e

em varias planilhas, essa fracdo é de 12% ao ano. O empresario é remunerado por esse valor.

Sazonalidade da demanda: varia¢des da demanda verificadas nos periodos selecionados para ana-
lise pelo setor de planejamento. As variacdes sdo o resultado do comportamento da demanda de acordo
com o perfil de deslocamento, uso e ocupagdo do solo da cidade, necessidades especificas de deslocamen-

tos para eventos culturais, sociais e econdmicos, entre outros fatores.

Sistemas de transporte publico coletivo por onibus: sio sistemas regulamentados que tem por
principal finalidade a prestacdo do servico de transporte coletivo por meio do planejamento, operacao
e fiscalizacdo de uma oferta responsavel pelo atendimento intramunicipal ou intermunicipal de carater

urbano, de acordo com as necessidades de deslocamentos dos usuarios.

Sistemas inteligentes de transporte (ou Intelligent Transport Systems — ITS): consiste na apli-
cacdo de um conjunto de tecnologias (programas e equipamentos) para melhorar os processos de gestdo,
planejamento, operacao, controle e fiscalizacdo, e para otimizar a utilizacdo dos recursos disponiveis em

funcdo das demandas observadas e previstas.

Subsidio: recursos extratarifarios que contribuem para amortizar o custo total do transporte publico

por onibus no valor pago pelos usuarios.

Tarifa publica: valor do preco publico instituido por ato especifico do poder publico outorgante e
cobrado do usuério pelo uso do transporte publico; de forma resumida, é o valor da passagem paga pelo

usuario.

Tarifa pablica de referéncia: valor adotado como base para célculo do niimero de passageiros

equivalentes.

Tarifa de remuneracdo: devera ser constituida pelo prego ptblico cobrado do usuario somado a re-
ceita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a cobrir os reais custos do servico prestado ao usudario

por operador ptiblico ou privado, além da remuneracédo do prestador.
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Tempo de viagem: tempo necessario para o cumprimento dos itinerarios de ida e volta do percurso
de uma determinada linha, também conhecido como tempo de ciclo da linha. O tempo de viagem é defi-
nido pelo poder concedente com base em critérios que consideram, principalmente, o tipo de pavimento,

as condicoes de transito e a demanda atendida pela linha de 6nibus.
Transmissao: transmite a forca do motor para os eixos de tragdo do veiculo.

Valor residual: representa a parte complementar da depreciacdo que, somado a parcela depreciada

ao longo da vida util do ativo, deve propiciar a empresa condi¢Oes de executar a renovagao da frota.

Veiculos de apoio: compreende todos aqueles equipamentos automotores que auxiliam nas ativida-
des operacionais. Dependendo das caracteristicas locais, incluem motocicletas, automéveis de pequeno

porte, caminhdes-reboque e caminhdes-oficina.

Viagem: é o deslocamento realizado pelos veiculos ao longo de um itinerario definido pelo poder

concedente, de forma que o percurso realizado retorna a origem.

Viagem unidirecional: deslocamento até um ponto especifico em um unico sentido do itinerario.
Sao utilizadas principalmente para atender demandas em horéario de pico em linhas pendulares, que aten-

dem bairros-dormitérios. E também chamada de “meia viagem”

Viagens programadas: quantidade de vezes que a frota de veiculos, designada para o cumprimento
do atendimento do servico planejado para determinada linha, deve percorrer o itinerario. Sdo definidas e

tém sua realizacdo determinada pelo poder concedente.

Vida util: periodo maximo, definido no contrato, em que a utilizacdo do bem é mais vantajosa do

que sua substitui¢do por um outro novo equivalente.
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