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RESUMO

Este trabalho trata da andlise da aplicacdo direta do modelo de calculo tarifario muito
utilizado no pais, a Planilha GEIPOT, num sistema destinado a um publico diferenciado, o0s
usuarios do transporte seletivo de lotacdo. Em Porto Alegre este sistema é regulamentado
desde 1977 e a sua tarifa é fixada conforme a tarifa do transporte publico por énibus. O
objetivo deste trabalho € avaliar a aplicacdo direta desta mesma planilha no sistema seletivo
de lotacdo, verificar se os resultados obtidos sdo coerentes e quais as adequacdes necessarias
para que a planilha se ajuste no modal em estudo. Na aplicacdo deste modelo no sistema de
lotacdo, fez-se necesséria a adaptacdo de alguns itens, relativos a caracteristicas da frota, dos
funcionarios e da forma como as empresas operadoras da lotacdo estdo estruturadas. A
aplicacdo da planilha resultou em uma tarifa superior ao valor vigente no ano em comparacao,
alguns componentes da planilha podem ter contribuido para que esta distorcdo ocorresse. Os
dados utilizados foram analisados de forma a avaliar os itens com maior peso no custo da
tarifa e suas sensibilidades. Alem disso, foram levantadas questdes referentes a estrutura do
sistema, o controle de algumas informacdes essenciais para a determinacdo da tarifa e precos
adotados que podem estar em desacordo com a realidade apresentada. Por fim, se propds
algumas medidas que visdo adequar de forma mais correta a Planilha Tarifaria ao sistema de
lotacdo e desta forma obter com a aplicacdo dela valores adequados ao sistema de lotacdo de

Porto Alegre.

Palavras-chave: Planilha GEIPOT. Tarifa de Lotacdo em Porto Alegre. Célculo Tarifario.
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1 INTRODUCAO

O transporte publico urbano é considerado um servico de utilidade publica essencial. Sua
prestacdo poder ser operada pelo Poder Publico ou delegada a terceiros sob o regime de
concessdo, permissdo ou autorizacdo. Porém, em qualquer que seja o regime adotado, a

competéncia do gerenciamento pertence ao Poder Publico (VERRONI, 2006, p. 1).

Como afirmam Pires et al. (1999, p. 136):

E cada vez mais comum, em cidades de médio a grande porte, a criacdo de entidade
estatal, na forma de empresa publica para gerir o transporte delegado, ou contrata-lo
no caso de té-lo recebido da Prefeitura, pela via de outorga. As razdes para isso
decorrem também da agilidade, autonomia orcamentario-financeira e menores
entraves burocraticos que tais entidades possuem.

Pires et al. (1999, p. 187) afirmam, ainda, que a deciséo sobre o valor da tarifa leva em conta
aspectos politicos e econdmicos e possiveis impactos sociais que a elevacdo desta podera
causar. Essa decisdo, quando ndo ha um consenso entre a entidade responsavel e 0s

operadores, fica a cargo do Poder Puablico Municipal.

O valor de tarifa de um sistema de transporte pablico urbano é uma questdo complexa, pois
deve atender interesses muitas vezes opostos. Para o Poder Publico, que deve levar em conta o
atendimento e satisfagdo do usuario, € um grande desafio calcular esse valor, uma vez que é
necessario ter a garantia que o valor da tarifa ira cobrir 0s custos do operador e ndo ultrapassar

a capacidade de pagamento do usuario.

Atualmente, o modelo mais utilizado para apurar a tarifa por 6rgdos gestores € o de cost plus,
ou seja, reembolso das despesas e remuneracdo do capital investido, cujos métodos baseiam-
se na Planilha do GEIPOT (Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes), 6rgao
ja extinto. Essa planilha foi criada em 1982 por um grupo composto por técnicos deste 6rgéo e
da EBTU (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) com a ideia de facilitar o
trabalho dos técnicos das prefeituras, pois o célculo tarifario seria balizado nas cidades
brasileiras através dos coeficientes determinados pelo grupo (SAUERESSIG; SILVA, 2005,

p. 1).
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Em virtude de avangos tecnoldgicos e sociais observados entre 1982 e 1993, o GEIPOT com
intuito de atualizar o método de calculo e assim promover melhorias no servigo de transporte
publico atualizou os coeficientes e demais incides de uso ja conhecidos. Entretanto, apds este
ano, com a extingdo do GEIPOT, pouco ou quase nada foi revisto nos coeficientes pelos
0rgdos sucedaneos a ele (SAUERESSIG; SILVA, 2005, p. 1).

Em Porto Alegre, além do transporte publico por 6nibus e por trem, existe ainda o transporte
por lotacdo, que possui caracteristicas diferenciadas das dos 6nibus, como a capacidade, o
sistema de cobranca e a propria operacdo. Atualmente, em Porto Alegre, ndo existe um
calculo especifico para a tarifa de transporte por lotacdo, este valor é baseado no valor da
tarifa do dnibus. Segundo Porto Alegre (2013a, p. 8), este calculo é baseado na Planilha
GEIPOT, porém em 2003 a Prefeitura Municipal junto a outros 6rgdos relacionados ao
transporte publico municipal, revisou alguns itens da planilha de 1994, com o intuito de
adequar e atualizar alguns coeficientes ao sistema presente de Porto Alegre (PORTO
ALEGRE, 2013a, p. 8).

Desta forma, este trabalho tem como objetivo avaliar a aplicacdo do atual modelo utilizado
para o célculo da tarifa do transporte publico para 6nibus no sistema de transporte seletivo de
lotacdo no municipio de Porto Alegre. Para tanto, foi aplicado o procedimento tradicional
utilizado para a determinacao da tarifa de transporte coletivo de 6nibus, a chamada Planilha
Tarifaria, analisados os resultados e sugeridas modificacfes para que planilha possa ser

adequada ao transporte de lotacao.

Os capitulos a seguir apresentam as etapas que compdem o trabalho de diplomacdo. No
capitulo 2, sdo apresentadas as diretrizes da pesquisa, contendo informacdes pertinentes a
respeito da questdo da pesquisa, objetivos, pressuposto, premissa, delimitacdes, limitacoes e

delineamento.

O capitulo 3, fruto da reviséo bibliografica, apresenta algumas informacdes gerais necessarias
sobre o transporte publico e a sua importancia para a sociedade. Neste capitulo sdo
apresentados os modais do transporte publico urbano existentes no municipio de Porto Alegre,

com um enfoque maior no sistema seletivo de lotacao, objeto de estudo deste trabalho.

No capitulo 4, é abordada a estrutura tarifaria de dnibus urbanos no ambito nacional e no

contexto de Porto Alegre. Neste capitulo, sdo abordadas as formas pelas quais o transporte

Transporte seletivo em Porto Alegre: calculo da tarifa de lotagdo
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publico ¢ mantido no Brasil, na sua maioria pelos proprios usuérios do sistema e a
sensibilidade que a variacdo da demanda causa em todo ele. No ultimo item deste capitulo,
sdo citadas alguns dos principais modelos alternativos utilizados para o célculo da tarifa do
transporte publico, existentes na literatura.

Em seguida, o capitulo 5, apresenta de forma detalhada o modelo utilizado pela Prefeitura de
Porto Alegre, no célculo da tarifa de dnibus. Adicionalmente, apresentam-se alguns conceitos
necessarios para o entendimento da importancia e da origem dos componentes da Planilha
Tariféria.

Detalhado o modelo, o capitulo 6, descreve a aplicacdo deste. Sdo expostos também alguns
dos dados utilizados como base no célculo da tarifa, a fonte pelo qual foi possivel obter estes
dados, que se faz de extrema importancia, pois € atraves destes dados que se faz a diferenca
primordial entre o sistema de lotacdo e o de dnibus. No final do capitulo, aplicado o modelo,
chegou-se a tarifa para o transporte de lotacdo para o ano de 2012.

Aplicado o modelo, no capitulo 7 sdo analisados os resultados. Neste capitulo foram feitas
analises de sensibilidade nos coeficientes dos principais componentes da tarifa, demonstrando
0 impacto final da variacdo destes coeficientes na Planilha Tarifaria. Também foram
apresentadas as possiveis causas da variacdo entre a tarifa obtida atraves do método e a
utilizada no ano em estudo pela Prefeitura Municipal. Por fim, no capitulo 8 sdo expostas as

considerac0es finais deste trabalho.
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa do trabalho é: a metodologia utilizada para o calculo da tarifa de
onibus no municipio de Porto Alegre se aplica diretamente ao sistema de transporte seletivo
de lotagdo?

2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa estdo classificados em principal e secundario e sdo descritos a
sequir.

2.2.1 Objetivo principal

O objetivo principal do trabalho € a avaliacdo das principais alteracdes para a aplicacdo do
modelo utilizado no calculo da tarifa do transporte pablico de 6nibus para o sistema seletivo

de lotacdo no municipio de Porto Alegre.

2.2.2 Objetivo secundario

O objetivo secundario do trabalho é a elaboracdo de planilhas eletronicas para auxiliar na
determinacdo do célculo da tarifa de lotacdo e apurar o custo por quildbmetro do sistema
seletivo, pois se trata de um dado importante para que 0s permissionarios saibam seus custos

reais por linha.

2.3 PRESSUPOSTO

O trabalho tem por pressuposto que os dados utilizados para o calculo da tarifa de lotacao,

como por exemplo, a quantidade de veiculos, o nUmero de linhas e o nimero de usuarios,

Transporte seletivo em Porto Alegre: calculo da tarifa de lotagdo
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refletem a realidade do municipio de Porto Alegre quanto ao modo de transporte de lotacéao.

Além de estarem atualizados, sdo validos e confiaveis.

2.4 PREMISSA

O trabalho tem por premissa que, nunca tendo havido um calculo especifico para a
determinacdo da tarifa de lotagdo no municipio de Porto Alegre, esta pode ter valores

inadequados para os intervenientes e usuarios desse sistema.

2.5 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se ao municipio de Porto Alegre e ao um modal de transporte especifico

de transporte, o de lotacéo.

2.6 LIMITACOES

Sé&o limitagdes do trabalho:

a) o0 metodo de calculo da Planilha GEIPOT;
b) coeficientes e indices de uso utilizados pela Prefeitura de Porto Alegre;
c) dados do ano de 2011.

2.7 DELINEAMENTO

O trabalho foi realizado através das etapas apresentadas a seguir, que estdo representadas na

figura 1, e sdo descritas nos proximos paragrafos:

a) pesquisa bibliografica;

b) levantamento e analise do banco de dados;
c) aplicacdo da Planilha GEIPOT;

d) andlise dos resultados;

e) conclusoes.

Renata Onzi Campeol. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2014
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Figura 1 — Diagrama do delineamento da pesquisa

—> Levantamento e analise do banco de dados

v
—> Aplicacao da Planilha GEIPOT
Pesquisa a
Bibliografica
v

Analise dos resultados

\ 4

A 4

—> Consideracoes finais

(fonte: elaborado pela autora)

Primeiramente, foi realizada uma pesquisa bibliografica tendo como objetivo um maior
embasamento tedrico a cerca do assunto estudado, necessario para o desenvolvimento da
pesquisa. Conforme apresentado na figura 1, a pesquisa bibliografica esteve presente ao longo
de todo o trabalho, sendo as informacGes sobre o transporte pablico urbano de Porto Alegre e
0s métodos de calculo tarifario buscados na literatura técnica e em publicacGes de 6rgdos

publicos.

A etapa do levantamento e analise de dados consistiu em analisar os dados obtidos junto aos
Orgaos responsaveis pela administracdo do transporte publico de Porto Alegre. Obtendo os
dados, foi possivel montar um banco de dados para posterior aplicacdo dos mesmos no

modelo estudado.

Na terceira etapa do estudo, foi aplicada a Planilha GEIPOT ao sistema de transporte seletivo
de lotacdo utilizando os coeficientes e indices de uso empregados pela Prefeitura de Porto

Alegre no célculo da tarifa de 6nibus.

Tendo o valor da tarifa, obtido na etapa anterior, a analise dos resultados foi feita atraves da
comparacdo do valor auferido aplicando os dados do sistema de lotacdo com a tarifa real

adotada pela Prefeitura. Foi analisado também, o peso dos itens que compde este modelo e a
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variagdo causada por eles na tarifa final. Por fim, foram feitas as consideragdes finais e se

chegou as conclus@es a partir dos resultados inferidos.
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3 TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Para Ferraz e Torres (2004, p. 1), o grau de desenvolvimento econdmico e social e, por
consequéncia, a caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade depende das
caracteristicas do sistema de transporte de passageiros. Os mesmos autores afirmam ainda,
que nesse processo de desenvolvimento é essencial proporcionar uma mobilidade adequada

para todas as classes sociais.

Ainda Ferraz e Torres (2004, p. 1) destacam que o deslocamento de pessoas e produtos é
essencial a vida nas cidades modernas, pois sem eles as atividades diarias da populacdo ndo
seriam possiveis de ser executadas. Portanto, eles afirmam que “A mobilidade ¢, sem duvida,

o elemento balizador do desenvolvimento urbano.”.

Os itens a seguir apresentam a importancia e a organizacao do transporte publico urbano nas

cidades em geral e no caso especifico do municipio de Porto Alegre.

3.1 TRANSPORTE PUBLICO URBANO NAS CIDADES

No Brasil, segundo Ferraz e Torres (2004, p. 1), cerca de 80% da populacéo brasileira reside
em areas urbanas. Sendo possivel afirmar que em torno de 140 milhGes de pessoas utilizam o
transporte urbano. Segundo a ANTP (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2012, p. 51), o numero de deslocamentos anuais feitos através do transporte
coletivo chega a um valor 17.711 milhdes, sendo cerca de 87% desses deslocamentos

realizados por dnibus.

Nas grandes metrépoles, de acordo com Ferraz e Torres (2004, p. 4):

[...] o transporte coletivo urbano também tem a funcdo de proporcionar uma
alternativa de transporte em substituicdo ao automovel, visando & melhoria da
qualidade de vida da comunidade mediante a reducdo da polui¢do ambiental,
congestionamentos, acidentes de trénsito, necessidade de investimentos em obras
vidrias cara, consumo desordenado de energia, etc.
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Dessa forma, Ferraz e Torres (2004, p. 5), concluem que o transporte publico é “[...]
imprescindivel para a vitalidade econdmica, a justica social, a qualidade de vida e a eficiéncia

das cidades modernas.”.

3.2 TRANSPORTE URBANO EM PORTO ALEGRE

Segundo Costa et al. (1999, p. 341), “A grande Porto Alegre, apresenta tecnologias e formas
operacionais bastantes diversificadas, atraindo o interesse de parcela expressiva da

comunidade técnica nacional e internacional.”.

O modo de transporte pela qual a populacdo de locomove é determinado em grande parte pelo
tamanho da cidade. Em cidades pequenas essa locomocao é feita quase que totalmente a pé, ja
em cidades maiores 0 nimero de opcdes modais tambem tende a aumentar. Nas cidades de
médio porte podem ser observadas ruas com uma infraestrutura melhor e o transporte coletivo
por 6nibus como opgdo ao transporte publico. JA nas grandes metropoles a estrutura do
transporte publico é maior ainda, sendo que uma grande parte do transporte coletivo ¢ feita
por metrd, trens e 6nibus articulados ou biarticulados (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 4).

Ao longo de sua histéria, Porto Alegre, conforme afirmam Costa et al. (1999, p. 343), ja viu

se desenvolverem:

[...] diferentes formas de prestagdo do servico de transporte coletivo urbano: do
bonde elétrico ao 6nibus, do lotagdo ao metrd. Inicialmente, os transportes sobre
trilhos eram providos por uma companhia privada, logo transformada em publica. A
medida que se estendia a malha operada pelo sistema 6nibus, ia aumentando a
participacdo das empresas operadoras privadas de transporte coletivo. J4 o sistema
metroviario se encontra integralmente nas méos do setor publico, enquanto o sistema
de lotagéo é operado por proprietarios privados individuais.

Em Porto Alegre, o sistema de transporte publico é composto por diferentes servicos
segmentados nos modos rodoviario e metro-ferroviario. O modo rodoviario compreende o
sistema de Onibus municipal e metropolitano e o sistema de lotacdo. O sistema metro-
ferroviario é operado pela empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb) que conta
com duas linhas com uma extensdo total de 33,8 km e com uma demanda de 145 mil
passageiros/dia (GOMIDE 2004, p. 22). Costa et al. (1999, p. 341) afirmam que Porto Alegre
possui também uma linha de aeromdvel, que permanece como o Unico sistema do tipo APM

(Automated People Mover) localizado em um pais em desenvolvimento.
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De acordo com Costa et al. (1999, p. 361), nas cidades brasileiras, existe atualmente um
transporte coletivo de baixa e média capacidade, que vem atraindo cada vez mais o nimero de
usuarios interessados numa maior rapidez e maior conforto no transporte. Servico este,
realizado por micro6nibus, vans e kombis. Costa et al. (1999, p. 362) afirmam também, que
diferente de outras cidades, onde este tipo de sistema ndo é regulamentado, em janeiro de

1977 foi assinado o decreto regulamentando o sistema no municipio de Porto Alegre.

3.2.1 Transporte Seletivo

O transporte seletivo é definido pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental
(PDDUA), sancionado pela Lei complementar n. 434, de 01 de dezembro de 1999, como “q...]
linhas e itinerarios operados por veiculos com tecnologias para baixa capacidade de
passageiros sentados, servicos e tarifacdo diferenciados, integrados ou ndo com outras
modalidades de transporte urbano.” (PORTO ALEGRE, 1999). Para Balassiano (1996, p.
102), o transporte seletivo maximiza a capacidade dos sistemas de transporte coletivo e das
vias, pois ajuda a diminuir o numero de veiculos privados nas ruas e assim reduzir o conflito

existem nas areas centrais das cidades entre veiculos e pedestres.

O transporte seletivo proporciona para 0 seu usuario, aléem de mais conforto, maior
acessibilidade ao transporte, pois segundo Costa et al. (1999, p. 362-363) 0 embarque e
desembarque dos passageiros podia ser feito em qualquer ponto da via em Porto Alegre.
Dessa forma, o passageiro ndo precisava percorrer grandes distancias até os pontos fixados,
como ocorre no caso dos 6nibus. Entretanto, segundo 0 mesmo autor, para melhorar o transito
na area central do municipio de Porto Alegre, por uma determinacdo da Secretaria Municipal
de Transportes, foram adotados pontos fixos de embarque em desembarque em 5 vias de
grande volume no centro da cidade. Porém, para que ndo fosse perdida a conveniéncia de
pontos de embarque e desembarque proximos aos pontos de interesse do usuario do transporte
seletivo, adotou-se um namero minimo de uma parada por quadra na determinacdo destes

pontos. Nas demais vias, 0 embarque e desembarque continuam sendo livres.

Em torno do sistema de lotacdo, existe uma discussdo sobre qual papel o transporte seletivo
desempenha, se é concorrente ou substituto ao sistema convencional de transporte coletivo.
Balassiano (1996, p. 98) enquadra o sistema seletivo como intermediario em relacdo ao

onibus e taxi, e ndo como concorrente. Isto porque proporciona ao usuario menor privacidade
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que o taxi, nivel de conforto e flexibilidade maiores do que os Onibus. Ainda Balassiano
(1996, p. 99), destaca o papel do modal no atendimento dos usuérios de automdvel privado,
principalmente em viagens no horério de rush, onde a maioria das viagens tem como origem-
destino casa-trabalho e casa-escola, e a sua utilizacdo na substituicdo de veiculos maiores em
horéarios de menor demanda, diminuindo dessa forma, os custos de operacdo e mantendo a

qualidade do servigo.

Ja para Costa et al. (1999, p. 370), o sistema de lotacdo em Porto Alegre desempenha o papel
de sistema substituto, quando atrai os usuarios de automovel e papel de concorrente quando
capta os usuarios de 6nibus. Com base em um modelo de escolha modal, o autor afirma que o
impacto sobre os passageiros de 6nibus é mais significativo do que o exercido sobre o0s
usuarios de veiculos particulares, pois a lotacdo acabou se tornando uma boa alternativa para

0s usuarios do transporte coletivo por 6nibus interessados em um melhor nivel de servico.

Atualmente, no sistema de lotacdo de Porto Alegre operam 403 veiculos do tipo microdnibus,
divididos em 29 linhas e 18 desmembramentos. Em 2009 o sistema de transporte seletivo por
lotacdo transportou diariamente em Porto Alegre uma média de 57 mil passageiros, em torno
de cinco por cento do total de passageiros transportados por dia no municipio incluindo
onibus e trem, afirma a Revista Transporte em Numeros (PORTO ALEGRE, 2012a, p. 38).

Segundo a Lei n. 9.229, de 9 de outubro de 2003, todos os veiculos pertencentes a frota do
sistema de lotacdo devem ser equipados com condicionadores de ar, comportar 21 passageiros
sentados e possuir apenas uma porta, a figura 2 apresenta o exterior do veiculo que compde a
frota de lotacdo em Porto Alegre e a figura 3 ilustra o interior dos veiculos. A Lei estabelece
ainda que a tarifa da lotacdo deve ser reajustada simultaneamente com a tarifa do 6nibus e
deve variar entre 1,4 (um virgula quatro) e 1,5 (um virgula cinco) vezes a do 6nibus (PORTO
ALEGRE, 2003). Em relacdo ao contexto organizacional do sistema, no caso especifico do
modal de lotacdo em Porto Alegre, predominam empresas com estruturas familiares e

autébnomos.
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Figura 2 — Exterior do veiculo que compde a Figura 3 — Interior do veiculo que compde a
frota de lotacdo em Porto Alegre frota de lotacdo em Porto Alegre
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TRANSPORTADORES DE PASSAGEIROS POR TRANSPORTADORES DE PASSAGEIROS POR
LOTACAO DE PORTO ALEGRE, [2014]) LOTAGAO DE PORTO ALEGRE, [2014])

No sistema seletivo por lotacdo, diferentemente do sistema coletivo por énibus, as empresas
sdo remuneradas diretamente pelos usuarios que ela coleta em seus veiculos. Assim, pode
haver um excesso de receita em relacdo as despesas (exploracdo da mais-valia). A0 mesmo
tempo, na grande maioria das linhas do transporte seletivo existe mais de uma empresa
operando e esta forma de remuneracdo provoca uma disputa acirrada pelo usuario, havendo
necessidade de constante adequacdo da organizacdo do trabalho, como ajustes na escala de
horarios de operacdo, além de orientacdo aos motoristas para a agilidade no servico na
tentativa de angariar o maximo de passageiros. Esse contexto pode acarretar direcdo agressiva
por parte dos motoristas, com desenvolvimento de altas velocidades, fechadas na aproximacéo

dos pontos de parada, aumentando assim, o risco de acidentes (CRUZ, 1998, p. 51).

Por o sistema seletivo de lotacdo adotar este tipo de arrecadacdo, sem existir qualquer tipo de
subsidio cruzado entre as linhas, acaba gerando diferencas nos gastos e lucros dos
permissionarios de diferentes linhas. Pois, sendo a tarifa a mesma para todo o sistema,
operadores de linhas mais longas possuem mais gastos e acabam recebendo menos que

operadores de linhas menores.

Segundo Gaudio e Michel ([2013], p. 3), “As 84 empresas e 58 autdbnomos que atualmente
compdem o sistema de transporte por lotacdes estdo basicamente organizados em estruturas

familiares, caracterizadas, sobretudo, por culturas gerenciais proprias.”. Devido a

Transporte seletivo em Porto Alegre: calculo da tarifa de lotagdo



30

informalidade por parte de alguns permissiondrios nos setores administrativo e de
manutencdo, o sistema seletivo de Porto Alegre revela pode apresentar problemas de servico e
operagdo mesmo estando regularizados de acordo com as leis. Uma opgédo para melhor os
niveis de servico deste sistema € a organizacdo dos permissionarios em consdrcios, onde a
gestdo em conjunto deles proporcionaria melhorias tanto para o sistema oferecido ao usuério
como para 0S proprios permissionarios. Nos itens a seguir sdo descritas as estruturas

familiares e a estrutura de redes e consércios.

3.2.2 Estruturas Familiares

Segundo Fernandino (2012, p. 3-4), as empresas familiares representam a grande maioria das
organizagdo do mundo, ou seja, constituem uma parcela significativa na area empresarial
mundial e brasileira. Segundo o mesmo autor, “[...] as organizacdes familiares enfrentam
problemas porque vivem um processo dindmico e complexo, onde os acontecimentos da vida
pessoal de cada membro da familia, as diferentes fases do ciclo vital familiar [...] e 0
desenvolvimento das atividades empresariais ocorrem ao mesmo tempo.”. Ainda para
Fernandino (2012, p. 28), a coexisténcia dos sistemas familia, empresa e gestdo podem gerar

conflitos devido a sobreposicdo de papéis de carater pessoal e empresarial.

Pode-se citar como caracteristicas de aspecto comportamentais no ambiente de empresas
familiares, segundo Bernhoeft* (1989 apud GAUDIO; MICHEL, [2013]):

a) fortes e influentes lagos afetivos, valorizagdo da amizade e confianga mutua,
independente de vinculos familiares;

b) visdo solevada da antiguidade frente ao moderno em aspectos como eficécia e/ou
competéncia;

c) exigéncia e reconhecimento a empenho e dedicagao;
d) postura austera, tanto na forma de se vestir, quanto na administracéo dos gastos;

e) dificuldades na separacdo entre emocional e racional. Tendendo mais para o
emocional;

f) tendéncia a sobrelevar carisma e habilidade politicas frente a capacidade do oficio
em questao.

! BERNHOEFT, R. Empresa familiar: sucesséo profissionalizada ou sobrevivéncia comprometida. Sao Paulo:
Nobel, 1989.
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Para Ferdinando (2012, p. 20), se fazem presentes nas empresas familiares trés eixos:
propriedade, familia e gestdo. Exercem o poder de mando sobre a administracdo dos negocios
pessoas com um vinculo de parentesco, que a partir de determinado momento passam assim a

ter a propriedade e titularidade da empresa familiar.

Segundo Gaudio e Michel ([2013], p. 6), no Brasil nos ramos de varejo, farméacias e
supermercados € comum este agrupamento de empresas familiares em estruturas de redes.
Esta juncdo de empresas pode fortalecer a rede e aumentar as vantagens competitivas no
mercado, quando bem coordenado.

3.2.2 Redes e Consorcios

Com o intuito de se manter no mercado, a formagdo de novos arranjos e estruturas
organizacionais baseadas na cooperacdo entre empresas foi uma alternativa para as empresas
de menor porte que se sentiam cada vez menos capazes de acompanhar a concorréncia
empresarial. Tais arranjos, surgiram de forma timida na grande parte destas empresas, sob
forma de parcerias, centrais de compras e, em alguns casos, no desenvolvimento de clusters
de empresas, onde as empresas colaboram entre si e se tornam além de mais eficientes mais
competitivas no mercado (BICHARA; FADUL, 2007, p. 5).

Para Bichara e Fadul (2007, p. 5) para acompanhar o ritmo de mudancas e as exigéncias de
atualizacdo tecnoldgica e gerencial, as alternativas mais viaveis para as pequenas empresas
sdo as redes de empresas (networks) e os aglomerados empresariais. Além disso, o ganho de
escala alcancado na formacéo destas redes torna os custos destas empresas mais competitivos

em virtude da cooperacdo e diluicdo do risco no mercado.

De acordo com Bichara e Fadul (2007, p. 5-6):

As redes de empresas podem apresentar diversas configuracdes, mas podem ser
agrupadas em duas categorias especificas, de acordo com as rela¢des estruturais
existentes entre as empresas que a compdem:

a) redes verticais ou top-down —que se caracterizam pela colaboracdo entre
empresas com produtos complementares ou em fases diferentes de uma mesma
cadeia produtiva, compartilhando recursos e informacfes e reduzindo riscos e
incertezas. Geralmente, derivam de empresas maiores que subcontratam
pequenas empresas que atuam como suas fornecedoras, mantendo uma relacéo
de dependéncia ou de subordinacdo (franquias); e
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b) redes horizontais — que se caracterizam pela colaboracdo entre empresas que
atuam na mesma fase de uma cadeia produtiva, realizando, em conjunto,
atividades comuns ao grupo ou atuando de forma complementar.

Bichara e Fadul (2007, p. 7) citam entre Varios itens que para que o0s objetivos destas redes de
empresas sejam cumpridos, alguns requisitos sdo necessarios. A atuacdo governamental é
citada como uma delas, pois ¢ o governo que dard a “[...] garantia de que havera relagdes
contratuais justas entre as grandes empresas e seus subcontratados, evitando que o modelo
seja utilizado simplesmente para a redugdo de custos, [...]”. Outro item citado pelos mesmos
autores é a questdo cultural, pois esta possui importancia fundamental na formacédo das redes,
principalmente nas horizontais, onde existe maior fator de confianga entre os envolvidos e
regras preestabelecidas. Além disso, em situacdes onde se faz necessario uma mudanca na
estrutura organizacional do sistema, o fator cultural € um dos elementos que mais se mostram

resistentes a tais modificagoes.

Os trés grupos de consdrcios mais comuns sdo (BICHARA; FADUL, 2007, p. 9):
a) setorial: composto por empresas concorrentes e complementares, que fazem um
acordo a fim de difundir as informacbes e dessa forma aumentar a
competitividade dos seus membros;

b) territorial: engloba empresas de todos os setores localizadas em um mesmo
territorio, com a funcdo de divulgar informacgdes e promover as empresas;

c) especifico: restringe sua atuacdo a um objetivo especifico, podendo ser até
mesmo temporal.

No caso das estruturas familiares, predominantes no sistema de lota¢do, nota-se uma
defasagem organizacional e de gestdo. As redes e consorcios surgem como uma alternativa
capaz de promover um maior desenvolvimento e maior eficiéncia no préprio servico
oferecido como também do ponto de vista do empresario/autbnomo (GAUDIO; MICHEL,
[2013], p. 10).

O presente trabalho traz como fonte o célculo da tarifa de dnibus, pois este serve como base
para o0 célculo da tarifa de lotacdo no municipio de Porto Alegre. Assim, 0s préximos
capitulos abordam mais especificamente assuntos sobre gestdo, sobre modelos de célculo e
mais especificamente sobre o modelo utilizado atualmente em Porto Alegre no calculo

tarifario.
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4 ESTRUTURA TARIFARIA DE ONIBUS URBANOS

Na maioria das cidades brasileiras os custos do transporte por 6nibus sdo pagos integralmente
pelos usuérios, ndo havendo qualquer tipo de subsidio da tarifa. Dessa forma, o custo total do
sistema deve ser igual & soma do valor cobrado dos usuarios pagantes, para garantir uma
arrecadacdo igual e que haja um equilibrio dentro do sistema. Esse modelo de célculo é feito
na base quilométrica, em que o custo quilométrico do sistema é dividido pelo indice de
passageiros por quilometro (IPK). Portanto, qualquer elevacdo nos custos do transporte
publico ou qualquer queda da demanda do sistema provoca um aumento do preco da tarifa,
conforme apresentado pela formula 1 (CARVALHO; PEREIRA, 2011, p. 9):

Tar = Cym / IPKe =CT /Km/Pe/Km=CT /Pe (formula 1)

Onde:

Tar = tarifa do transporte publico por 6nibus (R$);

Ckm = custo quilométrico (R$/km);

IPK. = indice de passageiro por quilometro equivalente (passageiros/km);
CT = custo total (R$);

Km = total de quildmetros rodados (km);

Pe = nimero de passageiros equivalentes — calculo considerando o percentual de beneficio
tarifario de cada pagante (passageiros).

Carvalho et al. (2013, p. 9) afirmam, que um fendmeno que vem ocorrendo nas grandes
cidades de paises em desenvolvimento, como o Brasil, € que com o aumento do poder de
compra da populacdo de classe média faz surgir também, um maior interesse na privatizacao
da mobilidade. Os autores apontam como uma das principais causas da perda de demanda do
sistema coletivo por 6nibus, os estimulos feitos a favor do uso dos transportes individuais. As
taxas anuais de vendas de motocicletas e automéveis ficaram 3 e 2 vezes maiores,

respectivamente, que a taxa de crescimento da economia brasileira.
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Com a diminuigdo da demanda, a tarifa do transporte publico tende a aumentar, entrando num
clico vicioso representado pela figura 4. Fato este, confirmado por Morais e Costa (2010, p.
559):

A alta dependéncia do transporte rodoviario associada com a degradacdo das
condicbes de transito vem causando problemas de mobilidade graves para a
populagdo brasileira, traduzidos no ciclo vicioso de perda de competitividade do
transporte publico urbano rodoviario em relagdo ao privado. Estimulos a este ultimo
associados a aumentos de custos e auséncia de politicas de priorizacdo do transporte
coletivo acabam gerando perdas de demanda e receitas para os sistemas publicos,
impactando a tarifa cobrada, que, por sua vez, gera mais perda de demanda,
retroalimentando o ciclo vicioso.

Figura 4 — Ciclo vicioso do aumento da tarifa de 6nibus urbano

Aumento precos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento das gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Redugdo da receita produtividade e econdmico-financeiro
Aumento custo/pas Rentabilidade Aumento da tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU
Aumento do Transporte Individual

Mais congestionamento, poluicdo,
acidentes e desigualdades urbanas

(fonte: CARVALHO et al. 2013, p. 24)

Desde 1995, houve um aumento da tarifa do transporte publico urbano de dnibus em cerca de
60% acima da inflagdo medida pelo INPC? (indice Nacional de Precos ao Consumidor). Este
aumento soO intensificou ainda mais a diminuicdo da demanda pelo transporte publico que
ficou proxima de 30% nesse periodo (MORAIS; COSTA, 2010, p. 560), conforme ilustrado

na figura 5.

2 0 INPC é calculado mensalmente pelo IBGE e possui representatividade territorial para as RMs de Belém,
Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Brasilia e para
0 municipio de Goiania.
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Figura 5 — Evolugdo dos passageiros transportados por veiculo por dia
no sistema de 6nibus urbano®
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== Abril Qutubro Ano

(fonte: ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTES URBANOS, 2013, p. 28)

Dessa forma, Morais e Costa (2010, p. 560), concluem ainda:

[...] as principais causas para 0 aumento da tarifa dos sistemas de dnibus urbanos nos
Gltimos 15 anos foram a perda de produtividade e demanda pagante dos sistemas,
retroalimentada pelo proprio aumento gradual da tarifa, e também o aumento de
custo dos principais insumos do setor. Vale destacar que a tarifa de énibus urbano
serve de referéncia para fixacdo das demais tarifas de transporte publico, ja que
respondem pela maior fatia de demanda.

Carvalho e Pereira (2011, p. 11) afirmam que ao contrario do que ocorre com o transporte
urbano por Onibus, os sistemas de transportes metroferroviarios sdo em grande parte
subsidiados pelo Estado. Essa acdo por parte do governo acarreta em desafios para as financas
do poder publico, porém garante uma menor elevacdo tarifaria para esses modais. Mesmo
com essa intervencdo do Estado, os sistemas metroviarios entre 1995 e 2008 também tiveram
um aumento do preco da tarifa acima da inflagdo, com um valor abaixo do que ocorreu com o

transporte sobre pneus.

O componente gue tem maior peso sobre o célculo tarifario do transporte publico de sdo os
pagamentos da mao de obra, incluindo salarios e encargos sociais dos trabalhadores que

chegam a representar cerca de 10% do custo total do sistema. O fato de o transporte publico

® Dados representativos dos municipios de Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiénia, Porto Alegre, Recife,
Rio de Janeiro, Salvador e S&o Paulo.
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urbano ser um setor que emprega um grande namero de trabalhadores faz com que este custo
se reflita com grande notoriedade na determinacdo da tarifa (CARVALHO; PEREIRA, 2011,
p. 13).

O segundo componente de maior peso no célculo tarifario é o éleo diesel, que sofre devido as
altas taxas tributarias impostas pelos governos estaduais (Imposto sobre Circulacdo de
Mercadorias e Prestacdo de Servicos — ICMS) e federais (Contribuicdo de intervencdo no
Dominio Econémico — CIDE), fazendo com que o preco do combustivel 6leo diesel se eleve
cerca de 40%. Seu peso corresponde a uma parcela entre 22% a 30% na tarifa final de dnibus
urbano (CARVALHO; PEREIRA, 2011, p. 13). Além disso, Carvalho e Pereira (2011, p. 14)
alegam que:

[...] desde 2002 as politicas comerciais do setor de combustivel tém privilegiado a

contencdo dos precos da gasolina em detrimento dos do diesel. O aumento destes

custos e seu repasse para o valor das tarifas se coloca como forte estimulo ao uso do

transporte individual para pessoas de classe média e alta e como barreira adicional
ao acesso das populages mais pobres a esses servicos.

Carvalho e Pereira (2011, p. 13) ainda afirmam que o terceiro maior componente da estrutura
de calculo tarifario para o transporte coletivo por onibus sdo os impostos diretos sobre o
servico. Representando cerca de 9% no valor da tarifa, fazem parte desse setor, sobre regime
municipal, o Imposto sobre Servicos (ISS) e nos sistemas metropolitanos intermunicipais, o
ICMS.

Como as empresas responsaveis pelo transporte coletivo ndo tem nenhum tipo de poderio
sobre as variaveis de custos exdgenos — combustiveis, demanda, etc. — elas agem para se
reequilibrar financeiramente explorando as variaveis que estdo sobre seu controle, como por
exemplo, o dimensionamento e renovacdo da frota e até mesmo a remuneracdo dos
funcionarios. Este ultimo, diferente dos demais insumos que tiveram uma alta acima da
inflacdo, se conservou praticamente no mesmo patamar nos Gltimos anos (MORAIS; COSTA,
2010, p. 561). Assim, conclui Carvalho et al. (2013, p. 8) que para a ocorréncia dos beneficios
para a populacdo:

[...] a desoneragdo do setor de transporte publico deve ser condicionada a

contrapartida das empresas para reducdo das tarifas e melhoria da qualidade dos

servigos. 1sso coloca em questéo os desafios da regulacdo do setor. E importante que

haja transparéncia dos contratos e dos parametros de operacdo e custos do sistema e
um desenho de incentivos adequado a eficiéncia do sistema.
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4.1 MODELOS DE FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO NO
BRASIL

No Brasil, conforme Carvalho et al. (2013, p. 10), diferente dos paises europeus e norte-
americanos onde ocorrem intervengbes dos governos em forma de subsidios visando a
reducdo da tarifa do transporte coletivo, sdo raras as cidades que financiam o transporte
publico urbano (TPU). O que ocorre em praticamente todos os municipios do Pais, € que 0
custeio da operacédo do transporte publico por 6nibus urbano é realizado com base nas tarifas

arrecadadas pelos usuérios pagantes dos servicos de transporte.

Ainda, Carvalho et al. (2013, p. 11) sustenta que:

O modelo de financiamento do TPU baseado exclusivamente, ou em grande medida,
na receita tarifaria apresenta algumas distorgdes. Uma delas esta relacionada a perda
de demanda pagante no sistema devido ao aumento do custo da passagem. Quando
esse fato ocorre, e na ultima década no Brasil verificou-se esse movimento em
funcdo do avanco do transporte individual, o nivel da tarifa torna-se cada vez mais
alto para compensar a diminuicdo do numero de tarifas pagas, o que induz novas
perdas de demanda, retroalimentando o ciclo-vicioso [...].

Ha no Brasil, a Lei n. 7.418, que institui a concessdo do vale-transporte, e que determina que
“O empregador participara dos gastos de deslocamento do trabalhador com a ajuda de custo
equivalente a parcela que exceder a 6% (seis por cento) de seu salario basico.” (BRASIL,
1985, p. 3). Essa politica de subsidio visa auxiliar os trabalhadores formais de baixa renda,
para 0s quais o custo do deslocamento até o trabalho, e vice-versa, tem um grande impacto na
renda familiar (CARVALHO et al. 2013, p. 11).

De acordo com Carvalho et al. (2013, p. 11), “Uma distorcéo do financiamento exclusivo por
tarifa € o subsidio cruzado entre passageiros, quando 0s pagantes sdo diretamente
sobretaxados ao custear, por exemplo, as gratuidades existentes.”. Ainda para Carvalho et. al.
(2013, p. 11-12), essa situacdo se torna mais grave porgque quem acaba pagando pela maioria
dessas gratuidades, sdo as pessoas de média e baixa renda, usuarios mais frequentes do
transporte puablico. Deve-se considerar que em muitas situacfes, estas gratuidades sdo
concedidas a usuarios de maior renda, como estudantes e idosos. Por ndo existir nenhum tipo
de subsidio por parte do governo para a cobertura dos custos dos operadores de transporte, 0
usuario que paga integralmente a tarifa esta destinando parte do valor pago para a cobertura

dos custos referente a gratuidades ou beneficios de desconto.
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Assim, para Morais e Costa (2010, p. 562) os empregadores que sdo obrigados a fornecer
vale-transporte para os seus funcionarios e o0s usuarios do transporte coletivo que pagam o
valor da tarifa integralmente, sdo as duas parcelas da populacdo responsaveis por cobrir 0s
subsidios as gratuidades e descontos tarifarios concedidos a outros usuarios no transporte
publico no Brasil.

Para Carvalho et al. (2013, p. 12), nas cidades onde a tarifa é unificada, e ndo existem
recursos externos para a equalizacdo da diferenca dos custos entre as linhas de transporte e
das tecnologias utilizadas, existe outro meio de subsidio cruzado. Essa forma utiliza sistemas
de compensacao entre as linhas mais rentaveis para as com custo maior de operacdo, através
das camaras de compensacao tarifaria. O que ocorre é uma transferéncia da renda adquirida
pelos operadores, através dos usuarios que utilizam as linhas de menor custo para as linhas

com custo operacional mais oneroso, ocorrendo assim, a equaliza¢do dos custos do sistema.

Desta forma, busca-se reduzir um efeito caracteristico das grandes cidades brasileiras que € a
marginalizacdo da populacdo de mais baixa renda, visto que estes residem, via de rega, nas
periferias das grandes cidades, em que o custo do transporte é maior por estar mais afastado
dos centros urbanos. Se ndo existissem o0s sistemas de compensacgdo tarifario, os custos
integrais de transporte para esses usuarios se elevaria de tal forma que muitos deles ndo teriam
condicdes financeiras para arcar com as tarifas e, assim, aumentaria ainda mais a exclusédo
social (CARVALHO et al. 2013, p. 12).

Somente para efeito de comparacéo, diferente do que ocorre no Brasil, nos paises, onde existe
um sistema de financiamento do transporte publico, os recursos para 0s subsidios sdo
provenientes em parte de tributos e o restante é coberto pela arrecadacdo do sistema. Em
geral, esse financiamento cobre cerca de 40% a 50% dos custos do sistema de transporte
publico (CARVALHO et al. 2013, 13).

4.2 MODELOS DE FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO EM
PORTO ALEGRE

Em Porto Alegre, a Lei n. 8.133, de 13 de janeiro de 1998, autorizava o Executivo Municipal
a criar uma empresa publica, denominada Empresa Publica de Transporte e Circulacdo

(EPTC). Esta tem como atribuicGes regularizar e fiscalizar as atividades relacionadas com o
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trénsito e os transportes do Municipio de Porto Alegre e a gestdo da Camara de Compensacéao
Tarifaria (CTT) (PORTO ALEGRE, 1998). A operacdo do sistema é feita por trés consorcios
privados, formados por antigas empresas permissionarias, CONORTE, STS E UNIBUS, além
da empresa publica, a Companhia CARRIS Porto-Alegrense (LOGIT MERCOSUL
CONSULTORIA LTDA, 20086, p. 6).

Conforme afirma a Logit Mercosul Consultoria Ltda (2006, p. 6), no municipio de Porto
Alegre, todas as linhas urbanas operam cobrando a mesma tarifa dos usuérios. Tendo direito a
gratuidades os idosos, algumas categorias profissionais e estudantes, que recebem um
desconto de 50% no valor da tarifa. H4 um pequeno financiamento do sistema de transporte
coletivo do municipio através de uma renda extra obtida com publicidade nos onibus.
Entretanto, o valor obtido com essa renda é proporcionalmente baixo e o sistema é financiado

quase que integralmente pela receita gerada atraves dos usuarios pagantes.

O célculo dos valores que deveriam ser transferidos entre as operadoras do municipio, de
acordo com Logit Mercosul Consultoria Ltda (2006, p. 6), entre os anos 1998 até 2000, era
feito com base nos custos de operacdo. Ja entre os anos de 2000 a 2004, a diferenca entre a
tarifa interna de cada consércio e a tarifa referente ao sistema passou a ser usada como

parametro no repasse da receita entre as empresas operadoras.

Em marco de 2004, ocorreu uma nova modificagdo na estrutura das transferéncias de receitas
entre as empresas. A receita total foi calculada como sendo o produto do numero de
passageiros equivalentes pelo valor do sistema, a medida que o custo total foi definido como
sendo a multiplicacdo da rodagem total de cada consorcio pelo custo por quilometro. Assim,
foram estipulados percentuais para cada consércio que correspondiam a receita total
arrecadada e a média do custo por cada consorcio. Assim, fixou-se a participacdo de cada
operador no sistema de transporte coletivo de Porto Alegre (LOGIT MERCOSUL
CONSULTORIA LTDA, 2006, p. 7). A tabela 1 apresenta os percentuais referentes a cada

consorcio.
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Tabela 1 — Participacdo por operadores na receita do transporte publico coletivo

Operadores Participacdo
CARRIS 22,07%
STS 28,90%
UNIBUS 24,03%
CONORTE 25,00%

(fonte: adaptado de LOGIT MERCOSUL CONSULTORIA LTDA, 2006, p. 7)

Portanto, nesse sistema fica estabelecido que os repasses entre 0s operadores com arrecadacéo
maior que o percentual fixado para os com uma arrecadacdo inferior, devem ser feitas
semanalmente. Além da receita arrecadada, os custos de operagdo do servigo também devem
ser repartidos seguindo 0s mesmo critérios. A compensacdo pode ser feita tanto pela
transferéncia de receitas ou pela operacdo de servicos (LOGIT MERCOSUL
CONSULTORIA LTDA, 20086, p. 7).

4.3 METODOLOGIAS PARA O CALCULO DE TARIFA

Existem diversas metodologias que podem ser usadas para o calculo dos custos que incidem
na tarifa e posterior determinacdo dela. Nesta secdo sdo mostrados 0s conceitos de trés
métodos, sendo a Planilha GEIPOT mais detalhada no capitulo seguinte. Os métodos

apresentados sdo:

a) Direto;
b) Leonés;
¢) Planilha GEIPOT.

O Método Direto, proposto por Khair (1983), parte da premissa de que os métodos de calculo
de tarifa concedem a possibilidade de fuga da comprovacdo por parte dos empresarios. Por
conseguinte, sofisticam as suas formas de célculo, de modo que, os indices e estimativas
sejam de dificil comprovacdo (KHAIR, 1983, p. 39). Para que houvesse uma maior
confiabilidade para o poder pablico e aos usuarios, o autor apresenta 0 Método Direto, no qual
“[...] abole os indices, fatores de estimativas dos métodos tradicionais e estabelece o uso de

valores absolutos de custos e de receitas no periodo em analise [...]” (KHAIR, 1983, p. 41).
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Desta forma, as empresas operadoras devem apresentar documentos que comprovem esses
valores aplicados no célculo tarifario. Khair (1983, p. 51) ainda reforca que ndo existe a
necessidade da utilizagdo de fatores como o percurso médio anual (PMA), o percurso médio
mensal (PMM) ou até mesmo o indice de passageiros por quilometro (IPK), pois estes dados

sdo de dificil ratificagdo junto ao poder publico.

O Método Leonés leva em conta na sua formulacdo os custos de combustivel, lubrificantes,
rodagem, pecas e acessorios, capital (depreciagdo e remuneragdo), pessoal, despesas
administrativas e tributos (VERRONI, 2006, p. 41). O autor afirma ainda que o método tem a
estrutura analoga da Planilha GEIPOT, na qual, sdo expressos 0s custos mensais dos

componentes do custo operacional.

A Planilha GEIPOT, conforme sustenta Verroni (2006, p. 41), por ser de facil manipulacgéo é
a mais utilizada pelos gestores municipais. Um dos motivos é o fato dela tolerar alteragbes
pontuais na sua estrutura para que se enquadre melhor nas situacGes apresentadas por cada

municipio.

No proximo capitulo é apresentada, mais detalhadamente, a estrutura da Planilha GEIPOT,
com modificacdes especificas, a fim de se adaptar ao sistema de transporte publico urbano de

Porto Alegre.
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5 PLANILHA GEIPOT

Em 1982 foi desenvolvida uma metodologia para o célculo tarifario do 6nibus urbano pelo
GEIPOT/EBTU e coordenado pela Empresa Brasileira de Transportes. O atual modelo
adotado pela maioria das cidades brasileiras é baseado nessa planilha de custos. Por ser um
modelo elaborado h4 muitos anos, houve a necessidade de revisdo dos seus coeficientes, a fim
de, atualizar algumas varidveis para que estivessem de acordo com 0s custos correntes e com
0s avancgos tecnoldgicos. Em 1993, foi instituido um grupo de trabalho coordenado pelo
EBTU, com o intuito de revisar e ajustar os coeficientes de consumo e indices de uso do
modelo GEIPOT de 1982 (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 8).

O metodo de célculo da Planilha GEIPOT esta divido em trés grupos, afirma Verroni (2006,
p. 44):

a) custos variaveis;
b) custos fixos;

c) tributos.

Verroni (2006, p. 44) cita como problemas intrinsecos do método ““[...] a remuneracao e a
depreciacdo do capital bem como, o custo da manutengdo e seu pessoal.”. Estas distor¢oes se
devem a metodologia utilizada na determinacdo das relacGes entre as variaveis. O autor
afirma também, que isso decorreu do fato do GEIPOT ter definido as correlaces entre as
variaveis e fatores de custo, a partir de levantamentos com empresas e estatisticas. Dessa
forma, houve regressdes que correlacionaram equivocadamente, por exemplo, valores de
veiculos novos as despesas administrativas. A determinacdo dos valores dos coeficientes de
consumo também apresenta falhas, pois os fatores operacionais, como por exemplo, a
velocidade, a distancia entre as paradas, o tipo de pavimento, entre outros, ndo sao

considerados no calculo.

Como o foco do trabalho € o célculo da tarifa de lotacdo do municipio de Porto Alegre e a esta
esta vinculada ao modelo de calculo tarifario do transporte publico de 6nibus do municipio, a
seguir detalhar-se-4 0 modelo adotado pela prefeitura na determinacédo da tarifa, deste, o qual
é baseado na Planilha GEIPOT.
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Porto Alegre é uma das muitas capitais brasileiras que adotaram como base para 0 modelo de
calculo tarifario do transporte publico a Planilha GEIPOT. Assim, em 2003, a Prefeitura
Municipal, apoiada pelo Conselho Municipal dos Transportes Urbanos (Comtu), sob a
coordenacdo da EPTC e com a ativa participacdo das empresas operadoras e da Associacao
dos Transportadores de Passageiros (ATP), revisou a Planilna GEIPOT de 1993 (PORTO
ALEGRE, 2013a, p. 8). Essa revisdo teve como objetivo atualizar os indices de uso e 0s
coeficientes de consumo referentes ao municipio de Porto Alegre. Os itens revisados da

planilha, conforme lista o autor, foram:

a) combustiveis;

b) lubrificantes;

C) pneus;

d) despesas com pecas e acessorios;

e) outras despesas;

f) despesas com pessoal de manutencao e pessoal administrativo.

O modelo de calculo com os coeficientes ja modificados foi aplicado no calculo da tarifa de
2004 e resultou numa reducdo de cerca de 5% no custo quilométrico calculado. Outros itens
pouco representativos no valor da tarifa, como a depreciacdo das maquinas, possuem oS
mesmo coeficientes recomendados pela planilha de 1993 (PORTO ALEGRE, 20134, p. 9).

5.1 CONCEITO DE TARIFA

No Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 10), o conceito de
tarifa se resume ao “[...] rateio dos custos totais de um servigo entre os usuarios pagantes.”. O
mesmo Manual afirma também que “Os custos de apropriagdo da tarifa dividem-se em: custos
fixos e custos variaveis, também denominados de custos quilométricos, acrescidos dos

tributos cobrados na localidade.”.

Na formula 2, estd expressa a forma de célculo da tarifa de 6nibus, conforme afirma Porto
Alegre (20134, p. 10):
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Tar =[(CF + CV) x (100 - T/ 100)] / IPK (férmula 2)

Onde:

Tar = tarifa (R$);

CF = custos fixos (R$);

CV = custos variaveis (R$);

T = tributos (%);

IPK = indice de passageiros por quilometro equivalente (passageiros/km).

5.2 CUSTOS OU DESPESAS FIXOS

S&o considerados custos fixos 0s gastos que devem ser cobertos independentemente de o
servico ter sido realizado ou ndo. Isto é, sdo aqueles que ndo tem relagdo com a
quilometragem percorrida (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 10).

Os custos ou despesas fixas que constituem a planilha de célculo do 6nibus, segundo Manual

de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre, sio:

a) custos de capital;

b) custos com pessoal,

c) despesas com pecas e acessorios;
d) despesas administrativas.

Nos préximos itens sdo detalhados os custos citados anteriormente e apresentadas as formas
de calculo dos mesmos. Entretanto, anterior a isso, € mostrado o calculo do valor do veiculo

hibrido, que serve de base para o calculo de alguns dos itens.

5.2.1 Calculo do valor do veiculo hibrido

O veiculo hibrido representa a média ponderada dos precos de todos os modelos de veiculos
da frota agrupados em familias. Cada familia agrupa modelos com caracteristicas
semelhantes. Mesmo 0s veiculos que ndo sdo mais fabricados, mas que ainda compde a frota

sdo incluidos no calculo do valor do veiculo hibrido. O tipo do veiculo, em funcdo da

Renata Onzi Campeol. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2014



45

motorizacdo, a posicdo do motor e a presenca ou ndo de cambio automatico, sdo os atributos
utilizados para o agrupamento dos modelos da frota em familias. No caso de Porto Alegre, na
planilha tarifaria de 2013, foram formadas 21 familias de um total de 30 modelos de veiculos
(PORTO ALEGRE, 2013a, p. 11).

Por meio dos revendedores de chassis e carrocerias sdo obtidos os valores dos veiculos novos,
que sdo os representantes das familias. Tendo esses precos é possivel calcular o valor final do
veiculo hibrido, aplicando a formula 3 (PORTO ALEGRE, 20134, p. 11):

Vv =Y i=1 T X (Pen + Pea) / F (formula 3)

Onde:

Vvu = valor do veiculo hibrido (R$);

f = frota da familia n (veiculos);

Peh = preco do chassi da familia n (R$);

Pca = preco da carroceria da familia de veiculos n (R$);
F = frota total (veiculos).

Como os custos de rodagem ja estdo considerados nos custos variaveis deve-se, portanto,
descontar estes itens do calculo da depreciagédo e da remuneragédo. Ja no calculo das despesas
com pecas e administrativas deve ser levado em conta o custo do veiculo hibrido sem
desconto do custo dos pneus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 11-12).

5.2.2 Custos de capital

Segundo o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 12), 0s

custos de capital sdo divididos em:

a) depreciacao do veiculo;

b) depreciacdo de maquinas, instalacbes e equipamentos;
c¢) remuneracdo do capital imobilizado em veiculos;

d) remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos;

e) remuneracdo do almoxarifado.
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A parcela paga na tarifa para que as operadoras renovem a frota ao fim da vida uatil dos
veiculos, é entendida como depreciacdo. Para o calculo deste valor e da remuneragdo dos
veiculos é utilizado o método da Soma dos Digitos Decrescentes, que divide os veiculos por
faixas etérias, de acordo com a vida Gtil dos mesmos. Para a avaliacdo é levado em conta o
ano de fabricacdo e/ou data do primeiro emplacamento do veiculo, desde que esta ultima seja
inferior a seis meses do ano de fabricacdo (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 12).

A depreciacdo depende da vida economicamente Gtil em anos, do valor residual do veiculo em
percentual e do método de calculo. Sendo a vida economicamente (til por definicdo, como o
periodo durante o qual a utilizacdo de qualquer bem duravel é mais satisfatorio que a sua
substituicdo por outro semelhante (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 12).

Segundo 0 Manual de Célculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 12),
diferentemente do que aconselha o GEIPOT, cuja recomendacao é de que as vidas Uteis sejam
diferenciadas para cada tipo de veiculo, no municipio de Porto Alegre, € adotado uma vida
atil de 10 (dez) anos para todos os veiculos. Porém, esta vida util pode ser ainda estendida por
mais 36 (trinte e seis) meses mediante vistorias mais severas. Ja o valor residual, segundo o
mesmo autor, representa o valor do veiculo ap6s o término da sua vida util. O valor residual
adotado na planilha de Porto Alegre é de 15% do valor do veiculo hibrido, o mesmo valor
utilizado na Planilha GEIPOT.

A formula 4 apresenta a forma de célculo do fator de depreciacdo anual:

Fi=[(VU-j+1)/(L+2+..+VU)]x[L—(VR/100)] (formula 4)

Onde:

F; = fator de depreciagdo anual para o ano j (adimensional);
j = limite superior da faixa etaria (anos);

VU = vida til adotada (anos);

VR = valor residual adotado (%).

Para 0 Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 13), “Os

coeficientes de depreciacdo anual sdo obtidos multiplicando-se o fator de depreciacdo anual
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de cada faixa etaria pela quantidade de veiculos (do tipo considerado) enquadrados nessa

faixa.”.

Ainda segundo o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 14)
assegura que, conforme a formula 5, para se obter a depreciacdo do veiculo na planilha do
calculo tarifario € necessario multiplicar o preco do veiculo hibrido, descontando o custo dos
pneus, pela soma ponderada da frota por faixa etéria e seus coeficientes correspondentes,
dividido por 12 (doze):

Di=2i(cxfH)x(P/F) (formula 5)

Onde:

Ds = depreciacdo da frota para o somatorio das faixas etarias de i a j (R$);
c = fator de depreciacdo (adimensional);

f = frota de cada faixa de ano (veiculos);

P = preco do veiculo hibrido da frota descontando o custo com pneus (R$);
F = frota total (veiculos).

No calculo da depreciacao e da remuneracdo da frota a idade média deve ser igual ou superior
a 5 (cinco) anos. Dessa maneira, antes de ser realizado o calculo da depreciacdo e da
remuneracdo deverd ser definida a idade media da frota do sistema e de cada consorcio
(PORTO ALEGRE, 20134, p. 14).

Para 0 Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2013a, p. 15), em situacdes
nas quais a idade média da frota for inferior a 5 (cinco) anos deve ser adotada, para fins de
calculo, idade média minima de 5 (cinco) anos. O fator de depreciacdo calculado para esta
idade média minima é de 0,085 e o fator de remuneracdo 0,0049. Para se chegar a esses
nameros foi multiplicada a soma ponderada dos coeficientes de depreciacdo e remuneracao

pela frota de cada faixa etaria e divido pela frota total.

Utilizando esses fatores, o valor da depreciacdo de calculo na planilha é inferior ao valor
obtido para depreciacdo através da formula 4. Dessa forma, o que acontece € uma limitacéo
no aumento dos custos dos itens de depreciacdo e remuneracdo da frota, visto que a frota é

envelhecida. Entretanto, se por um lado existe um ganho por parte do usuario, por outro, as
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empresas ndo sdo desfavorecidas, devido ao fato da frota ser mais nova, ela possui custos de
manutencdo menores do que uma frota com uma idade maior (PORTO ALEGRE, 2013a, p.
16).

A depreciacdo de maquinas, instalacdes e equipamentos é calculada através da férmula 6:

Drmie = o0 X Pvi (férmula 6)

Onde:

Dnmie = depreciacdo de maquinas, instalacdes e equipamentos (R$);

o = coeficiente de depreciacdo de maquinas, instalagcdes e equipamentos (adimensional);
PvL = preco do veiculo hibrido leve (R$).

Segundo o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 16), 0
coeficiente de depreciacdo utilizado na planilha é de 0,0001. Valor este, obtido através de
levantamentos em diversas cidades, feito pelo GEIPOT quando elaborada a Planilha GEIPOT

em 1982, e posteriormente revisado em 1993.

O célculo custo total da depreciacdo, segundo o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de

Porto Alegre (2013a, p. 17), é apresentado através da formula 7:

Cp = D + Dyje / PMM (férmula 7)

Onde:
Cp = custo da depreciacdo (R$);
Ds = depreciacdo da frota (R$);
mie = depreciacdo de maquinas, instalacfes e equipamentos (R$);
PMM = percurso médio mensal de um veiculo da frota total (km).

Para 0 Manual de Céalculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 17):

A remuneracdo do capital imobilizado em veiculos pode ser entendida como sendo a
parcela paga na tarifa para cobrir os custos do capital investido na aquisicdo dos
veiculos da frota, descontadas as parcelas ja depreciadas. Essa parcela € calculada
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através da aplicacdo de uma taxa de juros. No Brasil, utiliza-se usualmente uma taxa
de 12% ao ano.

Segundo o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 17), 0
calculo para a remuneracdo da frota € feito aplicando a férmula 8:

Ri= ({1- T [(VU—j+ 1)/ (1 +2+ ...+ VU)] x [1 - (VR / 100)]} X (formula 8)

(i/100)}/n) x (P / F)

Onde:

R¢ = remuneracdo da frota para o somatdrio das faixas etérias de 0 a j (R$);
j = limite superior da faixa etaria (anos);

VU = vida util adotada (anos);

i = taxa de juros (%);

VR = valor residual do veiculo (%);

n = namero de meses do ano (meses);

P = preco do veiculo hibrido, descontado o valor dos pneus (R$);

F = frota total (veiculos).

O coeficiente de remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos, adotado pela Planilha
GEIPOT, corresponde, de acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO
ALEGRE, 2013a, p. 18), a 4% do valor de um veiculo novo, multiplicado por 12% ao ano e
dividido por 12 (doze). Dessa forma, € obtido um fator de 0,0004. A formula 9 apresenta o

calculo da remuneracdo de maquinas, instalacbes e equipamento:

Rmie = Crmie X PyvL (férmula 9)

Onde:

Rmie = remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos (R$);

Crmie = coeficiente de remuneragcdo de maquinas, instalagdes e equipamentos (adimensional);
PvL = prego do veiculo hibrido (R$).

Transporte seletivo em Porto Alegre: calculo da tarifa de lotagdo



50

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 19), é
utilizado um valor de 0,0003 como fator para o célculo da remuneracdo do almoxarifado. Esse
valor advém da multiplicacdo de 3% do prego de um veiculo leve novo completo por 12% ao
ano, e dividido por 12 (doze) meses. Para se obter a remuneragdo do almoxarifado, deve-se
multiplicar este coeficiente pelo preco do veiculo leve hibrido.

Dessa forma, tem-se como custo total da remuneragéo por quilometro (CR) como a soma do
capital imobilizado da frota (Rf), da remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos
(Rmie) e da remuneracdo do almoxarifado (Ra), dividido pelo percurso médio mensal
(PMM). Assim, pode-se obter também o custo total de capital por quilometro, somando o
custo total de depreciagdo (CD) com o custo total da remuneragéo (CR) (PORTO ALEGRE,
20134, p. 19).

A tarifa remunera o empresario a uma taxa que varia de acordo com o preco do veiculo. Caso
0 preco dos veiculos da frota suba acima da variacdo da tarifa, o retorno para as empresas
operadoras é maior, isso indica que foi investido mais em renovacéo de frota. Caso contrario,
se a variacdo do preco da tarifa for maior que 0 aumento do preco dos veiculos ou houver uma
renovacdo abaixo de 10% da frota total, a margem de lucro decai, pois ocorreu um menor
investimento em frota (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 20).

5.2.3 Custos de pessoal

Neste item estdo englobadas todas as despesas com mao de obra, incluindo pessoal
operacional (motoristas, cobradores e fiscais), pessoal de manutencdo e administrativo.
Também estdo incluidos os beneficios concedidos aos funcionarios, 0s encargos sociais
incidentes sobre a folha de pagamento e a remuneracdo da diretoria das empresas (pro-

labore).

5.2.3.1 Despesas com pessoal operacional, de manutencdo e administrativo

Séo considerados como pessoal operacional os motoristas, cobradores e fiscais de linha. Estao
incluidos como despesas com estas categorias 0s salarios, encargos sociais e vale-refeicao.
Para determinacdo das despesas com pessoal operacional, os itens mencionados devem ser
multiplicados pelo fator de utilizacdo (FU), que corresponde a quantidade de trabalhadores,

por categoria, necessaria para operar cada veiculo da frota, durante a jornada de trabalho
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padrdo, que no municipio de Porto Alegre corresponde a 7h10min (PORTO ALEGRE, 2013a,
p. 20).

Segundo o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 20), “O FU
é calculado com base na programacdo padrdo das tabelas de servico dos motoristas e
cobradores para um dia Util, um sdbado e um domingo normal de operagdo.”. A planilha de
calculo tarifario de Porto Alegre utiliza o valor médio recomendado pela Planilha GEIPOT de
1993. O GEIPOT orienta empregar um valor entre 0,20 e 0,50 como fator de utilizagdo (FU)
de fiscais. Em Porto Alegre adota-se o valor de 0,35 (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 21).

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 21),
0s encargos sociais adotados na planilha de calculo tarifario de Porto Alegre sdo determinados
pela Lei n. 12.715, de 17 de setembro de 2012. Eles podem ser divididos em quatro grupos:

a) A: encargos que incidem diretamente sobre a folha de pagamento e sobre
beneficios pagos como salarios;

b) B: beneficios pagos sem a correspondente prestacdo dos servicos;
c) C: obrigacdes que ndo provocam nem sofrem incidéncia de outros encargos;
d) D: incidéncia cumulativa dos encargos do Grupo A sobre os do Grupo B.

As aliquotas dos encargos do Grupo A, séo validas e possuem a mesma porcentagem para
todo o territorio nacional (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 21). Os encargos do Grupo B variam
de acordo com as caracteristicas de cada municipio, assim, devem ser calculados para cada
cidade (PORTO ALEGRE 2013a, p. 22). O mesmo acontece para o Grupo C, que varia de
acordo com as caracteristicas do mercado local. Quando houver indisponibilidade de dados,
pode-se adotar o percentual médio de 7,56%, conforme (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 22).

O Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 23) afirma que “[...]
0 Grupo D corresponde a incidéncia cumulativa dos encargos do Grupo A sobre os encargos
do Grupo B, podendo-se atribuir o valor médio de 2,27%.”. Portanto, somando os encargos
dos quatro grupos citados acima, chega-se a um total de 40,16% de encargos sociais que

incidem sobre a folha de pagamento operacional.

Além dos encargos com pessoal, deve-se acrescentar as despesas com o Vvale-refeicdo.
Segundo o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 23), adota-

se uma quantidade de 23 (vinte e trés) vale-refeicbes mensais. Além disso, as empresas
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operadoras podem descontar de seus funcionérios uma participacdo de 20% no custo do vale-

refeicdo. O beneficio fiscal adotado na planilha de célculo é de 25%.

Tendo estas informacdes, é possivel calcular a despesa com pessoal operacional através da

formula 10:

Dpo = [Es X (Sm x Fum + Sc x Fuc + Sf x Fuf)] + (férmula 10)

[Vvr x Qvr x C x (1 — Bf) x (Fum + Fuc + Fuf)]

Onde:

Dpo = despesa com pessoal operacional (R$);

Es = encargos sociais (%);

Sm = salario motorista (R$);

Sc = salario cobrador (R$);

Sf = salario fiscal (R$);

Fum = fator de utilizacdo motorista (adimensional);
Fuc = fator de utilizacdo cobrador (adimensional);
Fuf = fator de utilizacéo fiscal (adimensional);
Vvr = valor do vale-refeicdo (R$);

Qvr = quantidade de vale-refeicdo (unidade);

C = custo da empresa (R$);

Bf = beneficio fiscal da empresa (%).

Para se obter o valor da despesa pessoal operacional por quilometro, basta dividir o valor da
despesa com pessoal operacional (Dpo) pelo percurso medio mensal (PMM). A Planilha
GEIPOT recomenda que os gastos com pessoal de manutencdo estejam vinculados com as
despesas com pessoal de operacdo (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 24). A formula 11 apresenta

este calculo:

Dpm = Dpo X Fupm (formula 11)
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Onde:

Dpm = despesa com pessoal de manutengéo (R$);

Dpo = despesa com pessoal operacional (R$);

Fu,m = fator de utilizagéo ou coeficiente do pessoal de manutengéo (adimensional).

O Manual de Célculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 25) afirma que o
coeficiente do pessoal de manutengdo “[...] foi obtido através da relagcdo entre as despesas
com pessoal de manutencdo e as despesas com pessoal de operacéo, conforme observado nos

balancetes mensais das empresas no ano de 2002.”.

A despesa final por quilometro por pessoal é obtida dividindo a despesa com pessoal de
manutencdo (Dpm) pelo percurso médio mensal (PMM). Ja, “A despesa com pessoal
administrativo por quilémetro, segundo o GEIPOT, e adotada na planilha de calculo tarifario
de Porto Alegre, estd vinculada a despesa com pessoal operacional e de manutengéo [...]”.
(PORTO ALEGRE, 20134, p. 25). A formula 12 apresenta este calculo:

Dpa = [(Dpo + Dpm) / PMM] X Cpa (formula 12)

Onde:

Dpa = despesa com pessoal de administracdo por quilometro (R$);

Dpo = despesa com pessoal operacional (R$);

Dpm = despesa com pessoal de manutengéo (R$);

Cpa = fator de utilizagéo ou coeficiente de pessoal administrativo (adimensional);
PMM = percurso médio mensal (km).

5.2.3.2 Despesas com pré-labore da diretoria

Porto Alegre (2013a, p. 26) afirma que segundo o GEIPOT:

[...] considera-se como remuneracdo da diretoria a retirada mensal efetuada pelos
proprietarios das operadoras que efetivamente exercem funcdo de direcdo. A
planilha de Porto Alegre considera que o pro-labore dos diretores equivale a cinco
vezes o sal&rio dos motoristas, devendo ser acrescido a contribui¢do para o INSS
(Instituto Nacional de Seguridade Social) — atualmente 15% - e limitado a 3 (trés)
diretores por empresa.
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Conforme apresenta formula 13 para se obter o custo por quildmetro, este valor deve ser

ponderado pela frota total e pelo percurso médio mensal:

Dgir = [5 X Sm X (1L + INSS) x dir xe ] / (F x PMM) (formula 13)

Onde:

Dir = despesa com pro-labore dos diretores (R$);
Sm = salario dos motoristas (R$);

INSS = aliquota de contribuicdo para o INSS (%);
dir = namero de diretores (unidade);

e = namero de empresas do sistema (unidade);

F = frota total (veiculos);

PMM = percurso medio mensal (km).

5.2.3.3 Despesa com plano de saude dos rodoviarios

O valor incluido do calculo tarifario “[...] serve para subsidiar o plano de saide ambulatorial e
o plano odontolégico.” (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 27). A formula 14 mostra como é

realizado este calculo:

Dps = Vp / PMM (formula 14)

Onde:

Dys = despesa com plano de saude dos rodoviarios (R$);
V,, = valor do plano de saude por 6nibus (R$);

PMM = percurso médio mensal (km).

5.2.4 Despesas com pecas e acessorios

A compra de pecas de reposicdo para a manutencao dos veiculos da frota representa a despesa
com pecas e acessorios no calculo tarifario. Muitos fatores influenciam o consumo de pecas e

a necessidade de reposicdo das mesmas, como por exemplo, o nimero de quildmetros
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percorridos, a topografia, ao clima, as condi¢fes de pagamento e também pela maneira do
préprio motorista dirigir o veiculo. Para o Poder Publico é muito complicado manter um
controle sobre estes itens e poder determinar o consumo efetivo das pecas, sendo assim, pode-
se recorrer ao controle contabil das empresas para definir estes valores. Em Porto Alegre, este
controle é realizado mediante andlise dos balancetes mensais enviados pelas empresas
operadoras (PORTO ALEGRE, 20134, p. 27).

O célculo da despesa com pecas e acessorios é feito através da multiplicacdo de um
coeficiente de consumo, pelo valor do veiculo hibrido e dividido pelo percurso médio mensal.
Em Porto Alegre ap6s a revisdo da planilha de célculo tarifario em 2003, adota-se um
coeficiente de pecas e acessorios de 0,0057 (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 28).

5.2.5 Despesas administrativas

Segundo o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 28), as
despesas administrativas englobam 0s custos necessarios para a execugdo dos Servicos
administrativos, tais como: material de escritorio, energia elétrica, agua, telefone, aluguéis.
Além destes itens, estdo incluidos nas despesas administrativas despesas com seguros

obrigatdrios de passageiros.

A formula 15 apresenta a forma de calculo das despesas administrativas gerais:

D = Cop X Pyy / PMM (férmula 15)

Onde:

D = despesas administrativas gerais (R$);
Cop = coeficiente de despesas (adimensional);
Pvn = preco do veiculo hibrido (R$);

PMM = percurso médio mensal (km).

O coeficiente de despesas foi obtido da mesma forma que se obteve o coeficiente de despesa
com pecas e acessorios. Em Porto Alegre, o valor adotado desde 2003 é de 0,0034 (PORTO

ALEGRE, 2013a, p. 28). De acordo com 0 mesmo autor, além das despesas administrativas
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gerais, no célculo das despesas administrativas devem-se acrescentar as despesas com seguro

obrigatorio e seguro passageiro. A formula 16 apresenta o calculo das despesas com seguros:

Ds = [(Crmopr X Tor + Crmopu X Tou / F) + (Dpvat / 12)] / PMM (férmula 16)

Onde:

Ds = despesas com seguros (R$);

Crmopr = custo mensal do seguro passageiro por dnibus da(s) empresa(s) privada(s) (R$);

for = frota da(s) empresa(s) privada(s) (veiculos);

Cmopu = custo mensal do seguro passageiro por dnibus da(s) empresa(s) publica(s) (R$);

fou = frota da(s) empresa(s) publica(s) (veiculos);

Dpvat = valor do seguro obrigatdrio por 6nibus (R$);

F = frota total (veiculos);

PMM = percurso médio mensal (km).

Até aqui foram vistos os custos fixos que compde a planilha de célculo tarifario do 6nibus, no

proximo item sdo apresentados 0s custos variaveis que também compde este célculo.

5.3 CUSTOS OU DESPESAS VARIAVEIS

Os custos variaveis sdo aqueles que s6 ocorrem quando o veiculo esta em operacdo, ou seja,
tem relacdo direta com a quilometragem percorrida. Sendo expressa em unidade monetaria
por quildmetro (R$/km), é formada pelas despesas com combustiveis, lubrificantes e pneus.
Cada parcela dos custos variaveis € representada pela multiplicacdo do preco unitario de cada
item por um coeficiente de consumo. Estes fatores estdo sujeitos a modificacdes em funcao
das caracteristicas de cada municipio e do sistema de transporte de coletivo (PORTO
ALEGRE, 20134, p. 30).

5.3.1 Combustivel

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 30), 0
calculo do custo do combustivel por quildbmetro é feito através da férmula 17. Atualmente, o

6leo diesel é o Unico combustivel utilizado no municipio:
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Cc=X"1(ccxf/F)xp (férmula 17)

Onde:

Cc = custo do combustivel (R$);

cc = coeficiente de consumo de combustivel de cada categoria veicular (L/km);
f = frota de cada categoria de consumo (veiculos);

p = preco do litro do 6leo diesel (R$);

F = frota total (veiculos).

O Manual de Calculo da Tarifa (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 31) afirma que “O calculo do
coeficiente de consumo de combustivel deve ser realizado dividindo-se o consumo de diesel

em litros pela quilometragem realizada pela frota, para cada categoria de veiculo.”.

5.3.2 Lubrificantes

Os componentes que estdo incluidos neste item sdo: 6leo do motor, dleo de caixa, 6leo de
diferencial, fluido de freio e graxa (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 32). A despesa com

lubrificantes é calculada através da formula 18:

DL=x"dxl (formula 18)

Onde:

D, = despesas com lubrificantes (R$);

d = coeficiente de consumo dos componentes (L/m);

| = preco de cada componente do item lubrificantes (R$).

Nesse caso, 0s coeficientes de consumo sdo expressos em litros por quilémetro (L/ m) e a sua
forma de obtencdo é semelhante ao procedimento do item de combustivel, divide-se o

consumo de cada lubrificante pela quilometragem percorrida.
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5.3.3 Pneus ou Rodagem

Em Porto Alegre, o custo de pneus e rodagem é composto por pneus e recapagens. Pelo fato
da frota que utiliza pneus com camara ser muito pequena ela ja esta incorporada ao célculo da
vida util dos pneus. A vida Util dos pneus corresponde a quilometragem que ele resiste,
incluindo a primeira e segunda vida, periodos os quais ocorrem as recapagens (PORTO
ALEGRE, 2013a, p. 33).

A frota de Porto Alegre adota como padrdo o pneu radial e as dimensdes variam de acordo

com os veiculos. A tabela 2 ilustra a quantidade de pneus e recapagens por tipo de veiculo.

Tabela 2 — Relacdo de pneus e recapagens por tipo de veiculo

Tipo de veiculo Quantidade de pneus novos  NUmero de recapagens permitidas
Leve 6 12
Pesado 6 12
Trucado 8 16
Especial ou articulado 10 20

(fonte: adaptado de PORTO ALEGRE, 201343, p. 33)

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 33-
34), a revisdo na planilha tarifaria em 2003 determinou que a quilometragem minima para a
primeira vida de um pneu é de 53.000 km e que a soma da quilometragem para as duas
recapagens é de 110.000 km. Assim, ficou definido que a vida util de um pneu na planilha de
Porto Alegre é de 163.300 km.

A formula 19 apresenta o calculo genérico dos custos de rodagem, em que todos os itens da

formula variam conforme o tipo de veiculo:

CuL=0nXPn+QrXpr/vu (férmula 19)
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Onde:

CvL = custo da rodagem (R$);

gn = quantidade de pneus novos (unidade);

Pn = preco dos pneus novos (R$);

gr = quantidade de recapagens permitida (unidade);
pr = preco da recapagem dos pneus (R$);

vu = vida util do pneu (km).

A soma dos custos da rodagem por quilémetro dos quatros tipos de veiculos da frota de Porto
Alegre, ponderados pela quantidade da frota de cada tipo, e dividido pela frota total, resulta
no custo final de rodagem (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 35).

Dessa forma, o Manual de Calculo da Tarifa (PORTO ALEGRE, 2013a, p. 36) conclui que o
custo quilométrico total, antes dos tributos, é resultado da soma dos custos fixos e variaveis

apresentados.

5.4 TRIBUTOS

Também devem ser incluidos no célculo da tarifa os tributos que incidem sobre a receita
operacional. Atualmente, em Porto Alegre, os tributos que incidem na planilha tarifaria sao:
Taxa de Gerenciamento e Aliquota de 2% referente a Lei Federal n. 12.751, de 17 de
setembro de 2012.

De acordo com Porto Alegre (2013a, p. 36), a Taxa de Gerenciamento é uma taxa municipal
que remunera o 6rgdo gestor, no caso a EPTC, pelas atribuicdes a ela dadas. A tabela 3

apresenta as aliquotas desses tributos, aplicadas na planilha de calculo tarifario municipal.

Tabela 3 — Aliquotas dos tributos da planilha tarifaria

Tributo Aliguota (%)
Taxa de Gerenciamento 3,00%
Lei Federal 12.715/13 2,00%
Total 5,00%

(fonte: adaptado de PORTO ALEGRE, 2013a, p. 36)
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Dessa forma, € possivel calcular o custo total com tributos, através da formula 20:

Ct =Crar/ [(100 - T) / 100] (férmula 20)

Onde:

Cr = custo total com tributos (R$);
Crar = custo total sem tributos (R$);
T = percentual de tributos (%).

Dessa forma, é possivel calcular a tarifa dividindo o custo total com tributos pelo indice de

passageiros transportados por quilometro.

E importante ressaltar que o modelo de calculo apresentado neste capitulo é destinado ao
calculo da tarifa de transporte publico por 6nibus. Ao longo do desenvolvimento deste
trabalho, esta planilha tarifaria foi adaptada com os dados referentes ao transporte de lotacéo,

que € o modal foco deste estudo.

No proximo capitulo é apresentada a aplicacdo da Planilha GEIPOT no modal de lotacéo,
utilizando os dados disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre e pela

Empresa Publica de Transporte e Circulacdo.
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6 APLICACAO DA PLANILHA GEIPOT

A aplicacdo do modelo utilizado pela Prefeitura de Porto Alegre para o célculo tarifario do
sistema de Onibus do sistema de lotacdo foi realizada através dos dados obtidos na Revista
Transporte em Numeros de 2012. Esta publicacdo é realizada pela Empresa Plblica de
Transporte e Circulacdo, juntamente com a Prefeitura e apresenta uma série de indicadores
relacionados com o transporte municipal. Este trabalho utilizou os dados e indicadores

fornecidos no capitulo Modal de Lotacédo, abordado no periodico.

A Ultima versdo da revista publicada pelo 6rgdo responsavel foi feita em 2012, trazendo,
portanto dados do transporte publico referentes ao ano de 2011, o que acabou se tornando
uma limitagdo deste trabalho, por ndo serem dados mais atuais. Por este motivo a tarifa
utilizada na comparacgdo da aplicagdo do modelo com a realmente utilizada foi a tarifa de
lotacdo que esteve em vigor no ano de 2012 (calculada com os dados do ano anterior) que era
de R$ 4,25. Todos os precos utilizados na planilha também foram de valores correspondentes
ao ano de 2011, para que se pudesse comparar corretamente a tarifa calculada pelo modelo
com a vigente no mesmo ano, utilizando dados reais, disponibilizados pela Prefeitura
Municipal de Porto Alegre. A aplicacdo do modelo foi realizada utilizando o software
Microsoft Excel que proporcionou maior facilidade nos calculos, através de planilhas

eletronicas.

A frota do sistema de lotacdo é composta de 403 veiculos em operacdo, e ndo conta com frota
reserva, diferentemente do sistema de 6nibus. O fato deste sistema ndo possuir frota reserva,
acaba diminuindo o custo em alguns itens calculados utilizando a frota total, que vem a ser a
soma da frota operante com a frota reserva. Entretanto, existem situacdes desfavoraveis pela
ndo existéncia de veiculos reservas, como por exemplo, ocorréncias de defeitos mecanicos ou
outros tipos de problemas que ndo permitam que o veiculo opere. Neste caso, ndo havera
nenhum veiculo que podera ser colocado em operacdo para cumprir a tabela horaria fixada e
evitar que o intervalo entre as viagens aumente, gerando desta forma, contratempos e
descontentamentos com o usuario deste sistema, que € mais exigente que o usuario do
transporte publico comum. Além disso, por ser um sistema que tem todos os veiculos

operando durante o dia 0 Unico turno disponivel para serem realizadas as manutengdes nos
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veiculos é o da noite, 0 que acaba encarecendo o custo por quildmetro pois paga-se adicional

noturno aos funcionarios que cumprem esta funcéo.

Os valores de insumos basicos apresentados na tabela 4 foram retirados do Edital de
Concorréncia Publica 001.000233.12.9, que objetivava a delegacdo de permissao publica para
o transporte seletivo de lotacdo das linhas Restinga e Belém Novo, com exce¢do do valor do
pré-labore dos diretores. O valor apresentado no Edital para este item foi considerado muito
alto e foi adotado o valor o salario piso de um técnico formado em Engenharia Civil vigente
no ano de 2011. Portanto, os valores utilizados estdo condizentes com o sistema de lotagéo, e
foram aplicados de forma coerente.

Tabela 4 — Insumos basicos — Edital de Concorréncia Publica 001.000233.12.9

Descrigdo Unidade Valor
Oleo Diesel R$/L 2,0195
Oleo motor R$/L 7,8700
Oleo caixa R$/L 7,2025

Oleo diferencial R$/L 7,2400
Fluido freio R$/L 27,5000
Graxa R$/L 9,2824
Pneu Novo R$ 1.035,00
Pneu Recapado R$ 295,00
Chassi R$ 125.783,00
Carroceria R$ 105.362,00
Motorista R$ 1.616,23
Fiscal R$ 1.616,23
Pré-labore diretores R$ 4.590,00
Dpvat R$ 33,04
Seguro R$ 90,01

(fonte: adaptado de PORTO ALEGRED, 2012)
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A tabela 5 apresenta o numero de veiculos da frota separados por faixa etaria. A média de
idade da frota de lotacdo em Porto Alegre é de 3,4 anos. Estes dados foram utilizados para o
calculo da remuneracédo e da depreciacdo. No caso de Porto Alegre a vida Util adotada para
veiculos ¢ de 10 anos, segundo 0 Manual de Calculo da Tarifa de Onibus (PORTO ALEGRE,
2013a, p. 17).

Tabela 5 — Idade da frota

Faixa etaria (anos) NUmero de veiculos
0-1 93
1-2 81
2-3 15
3-4 56
4-5 57
5-6 40
6-7 16
7-8 23
8-9 10

9-10 9
10-11 3
Total 403

(fonte: adaptado de PORTO ALEGREg&, 2012)

A Revista Transporte em NUmeros apresenta outros dados importantes, como a média anual
de quilémetros percorridos pela frota, onde sabido o namero de veiculos que compde a frota é
possivel determinar o percurso médio mensal (PMM) do sistema. Outra informacdo de
extrema relevancia que é apresentada na mesma revista, é a demanda do sistema seletivo, que
no ano de 2011 foi de 17.926.496 passageiros, com uma média mensal de passageiros de
aproximadamente 1.493.875. Dessa forma, conhecidos os quildémetros rodados e o niUmero de
passageiros transportados, foi possivel chegar a um valor de 0,52 para IPK do sistema de
lotacdo para 0 ano de 2011. A tabela 6 apresenta o historico do nimero de passageiros, a

média percorrida mensalmente e o IPK do sistema no intervalo entre 2004 e 2011.
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Tabela 6 — Histérico da demanda, quilémetros percorridos e IPK

Ano N asagenos . auilometros corrico PK
2004 1.505.413 2.523.276 0,60
2005 1.499.176 2.554.600 0,59
2006 1.482.150 2.736.016 0,54
2007 1.444.345 2.904.971 0,50
2008 1.518.116 2.951.989 0,51
2009 1.477.209 2.889.474 0,51
2010 1.490.783 2.870.088 0,52
2011 1.493.875 2.885.433 0,52

(fonte: adaptado de PORTO ALEGREg, 2012)

Os coeficientes adotados foram os mesmos utilizados pela Prefeitura Municipal no ano de
2012 e o fator de utilizacdo de fiscais foi 0 mesmo empregado no Edital de Concorréncia
Pablica 001.000233.12.9. Ja o fator de utilizacdo dos motoristas, foi utilizado um fator de 2,
pois tenho em vista que a jornada de trabalho dos motorista de énibus em Porto Alegre é de 7
horas e 10 minutos, é necessario mais do que um funcionario para cumprir a tabela horaria. A
tabela 7 apresenta os valores utilizados. Outro item modificado em relacdo ao apresentado foi
0 numero de diretores das empresas, em vista da estrutura presente no sistema foram

remunerados apenas 1 diretor, diferente do Edital que utilizou 3 diretores por empresa.
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Tabela 7 — Coeficientes e percentuais — Edital de
Concorréncia Pablica 001.000233.12.9

Item Coeficientes
Consumo de combustivel para veiculo leve 0,397000
Consumo de 6leo de motor para veiculo leve 0,001677
Consumo de 6leo de caixa para veiculo leve 0,000371
Consumo de oleo diferencial para veiculo leve 0,000209
Consumo de fluido de freio para veiculo leve 1,68E-05
Consumo de graxa para veiculo leve 0,000127
Depreciacdo de mag. equip. € instal. 0,0001
Remuneracdo de almoxarifado 0,0003
Remuneracdo de mag. equip. e instal. 0,0004
Consumo de pecas e acessorios 0,0057
Despesa mensal com pessoal administracao. 0,1178
Outras despesas 0,0034
Encargos Sociais 1,6287
Fator de utilizacdo de motoristas 2,000
Fator de utilizacdo de fiscais 0,200

(fonte: adaptado de PORTO ALEGRED, 2012)

Obtido os dados operacionais, preco dos insumos basicos e dos coeficientes, foi possivel
calcular o custo por quilometro de cada item, conforme € apresentado na tabela 8. Os tributos
utilizados nos calculo foram os que estavam em vigor no ano de 2012, estes valores sdo
diferentes dos apresentados no Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de 2013, pois estes
foram revisados e modificados para apenas 5%. A tabela 9 mostra o os tributos que incidem

sob a tarifa em 2012 e suas respectivas aliquotas.
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Tabela 8 — Custos por quilémetro

Item Custo por quilémetro (R$/km)
Combustivel R$ 0,7940
Lubrificantes R$ 0,0190
Rodagem R$ 0,0597
Capital (depreciagdo + remuneracéo) R$ 0,4868
Pecas e acessorios R$ 0,1840
Pessoal operacional e manutencéo R$ 0,9010
Despesas administrativas R$ 0,2349
Total R$ 2,6794

(fonte: elaborado pela autora)

Tabela 9 — Custos dos tributos

Tributos Aliquota (%)
PIS 1,65
COFINS 7,60
ISSQN 2,50
Taxa de gerenciamento 3,00
Total 14,75

(fonte: adaptado de PORTO ALEGRED, 2012)

Desta forma, o valor auferido para o custo total por quilémetro com tributos foi de R$ 3,1430.
Tendo este custo e o IPK do sistema de lotacdo, foi aplicada a formula 2 (apresentada no item

5.1 deste mesmo trabalho) e obtido um valor para a tarifa de R$ 6,0707 para o ano de 2012.

O resultado da aplicacdo direta da Planilha Tarifaria utilizada no sistema de Onibus para o
sistema de lotacdo gerou uma tarifa maior que a vigente em 2012 para o0 mesmo modal, que
era de R$ 4,25. Isto mostra a primeira vista, que o sistema de lotacdo operou em prejuizo
durante o ano de 2011, o que pode ndo ser considerada necessariamente como uma conclusdo
verdadeira. No proximo capitulo sdo apresentadas as analises dos resultados obtidos e as

analises feitas sobre itens que podem ter gerado essa diferenca entre as tarifas.

Renata Onzi Campeol. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2014



67

7 ANALISE DOS RESULTADOS

Tendo em visto que o valor auferido para a tarifa do sistema de lotagdo no ano de 2012 ficou
cerca de 38% maior que o valor vigente no mesmo ano, este capitulo de analise dos resultados
tem como objetivo analisar separadamente alguns do itens que podem ter influenciado para
que houvesse esta distor¢cdo entre os resultados. O grafico de pizza apresentado na figura 6
ilustra 0os componentes da tarifa e suas respectivas porcentagens sobre ela no custo por
quilometro.

Figura 6 — Composicdo desagregada do custo por quilometro

Remuneragéo de Capital Pegas e acessorios
7,82% 5,85%

Depreciacdo de Capital
7,67%

Pneus e
Recapagens _

Pessoal de
1,90%

Manutengao
2,93%
Lubrificantes
0,61%

Despesas
Administrativas
7.47%

(fonte: elaborado pela autora)

Pelo gréafico é possivel concluir que os itens que mais contribuem para o valor da tarifa sdo as
despesas com pessoal operacional, o 6leo diesel e os tributos com 25,10%, 24,64% e 14,64%
respectivamente. Os itens com menor representatividade no valor da tarifa sdo as despesas

com lubrificantes e com pneus e recapagens, cujo valor sob a tarifa ndo passam de 0,60% e de
2% respectivamente.
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Como jé citado neste mesmo trabalho, em 2013 o valor dos tributos teve um redugéo para 5%.
Aplicando esta nova aliquota, com todos 0s outros itens inalterados, se pode observar uma
reducéo de cerca de 10% no valor tarifa, tendo este valor chegado a R$ 5,2644. Isto comprova
que realizar pequenas alteracdes nos itens com maior peso sobre a tarifa gera diminuicoes

significativas no valor final dela.

Outro item de extrema relevancia na determinacdo da tarifa é o IPK, que divide o custo do
quilometro pelo nimero de usuérios. No sistema de transporte coletivo por énibus em Porto
Alegre, o controle da demanda € feito pela EPTC, cabendo a ela garantir que 0s nimeros
fornecidos pelos operadores séo fies e condizentes com a realidade. Entretanto, no sistema de
lotacdo este controle cabe aos proprios permissionarios. O que ocorre € que cada
permissionario mantém sua forma de controle, variando de veiculo para veiculo, o que acaba
gerando muitas vezes valores finais de passageiros subestimados. A tabela 10 apresenta o
preco da tarifa resultante do aumento de 5%, 7,5% e 10% na demanda. Através da tabela,
nota-se que realizando um aumento de 10% no numero de passageiros o valor final da tarifa
cai para R$ 5,4637, ou seja, uma reducédo no entorno de 11%. Para se obter o valor vigente em
2012, de R$ 4,25, mantendo todos os outros itens fixos, a demanda deveria aumentar cerca de

40%, atingindo o nimero de passageiros transportados mensalmente de 2.133.806.

Tabela 10 — Variacdo da média mensal de passageiros

Média mensal de

Variagdo nassageiros IPK Tarifa (R$)
5% 1.572.500 0,54 5,7672
7,5% 1.615.000 0,56 5,6154
10% 1.659.861 0,58 5,4637

(fonte: elaborado pela autora)

Da mesma forma que o controle da demanda do sistema de lotagdo em Porto Alegre é feito
pelos proprios operadores o controle da quilometragem percorrida também é. A EPTC néao
tem informacGes, como por exemplo, de quanto tempo o veiculo ficou parado sem realizar
viagens. Portanto, itens como a quilometragem percorrida também podem estar defasados e
terem contribuido para a distorcao do valor auferido pela aplicacdo direta da Planilha Tarifaria

e da em vigor em 2012. A média mensal de quilometros percorridos em 2011 foi de
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2.885.433, 0 que retorna a um PMM de 7.159,88 km. A tabela 11 apresenta o valor da tarifa
com o aumento da quilometragem rodada aliada ao aumenta da demanda, o que retorna ao
mesmo IPK do sistema atual, pois com o aumento somente da quilometragem percorrida o
valor do IPK diminui e o valor da tarifa ao invés de sofrer uma reducdo acaba aumentando.
Outra situacdo ndo apresentada na tabela, mas que deve ser analisada é a combinacdo de
diferentes variagdes entre o aumento da demanda e da rodagem. Assim com 10% a mais de
passageiros e 5% a mais de quilometros percorridos, o sistema apresenta um IPK de 0,55, o
que acarreta numa tarifa de R$ 5,4604. J4 com o aumento de 7,5% na rodagem a tarifa fica em
torno de R$ 5,6080 com um IPK de 0,53.

Tabela 11 — Variacdo da média mensal de quilémetros percorridos

Média mensal de Média mensal de
Variacao passageiros quilémetros IPK Tarifa (R$)
percorridos
5% 1.572.500 3.037.297,89 0,52 5,8661
7,5% 1.615.000 3.119.387,03 0,52 5,7637
10% 1.659.861 3.206.036,67 0,52 5,6614

(fonte: elaborado pela autora)

Outra questdo que pode ser contribuido para a distor¢do dos resultados sdo os valores dos
veiculos utilizados. Segundo os dados obtidos, na frota atual de lotacdo em Porto Alegre
existem 13 tipos de chassis diferentes, conforme apresenta o quadro 1. Porém, na aplicacdo da
planilha, baseado no Edital de Concorréncia Publica 001.000233.12.9, foi utilizado somente
0s precos de um tipo de veiculo, o LO-915. Além disso, o calculo foi feito utilizando a frota
com veiculos novos e a frota do sistema seletivo possui uma idade média de 3,4 anos, o que
gera um custo menor do que apresentado na planilha. Este valor afeta o calculo do preco
médio da frota, a remuneracdo e depreciacdo dos veiculos, que, por conseguinte afetam a
remuneracao e a depreciacao de capital por quilometro, itens estes, que pesam cerca de 8% no

valor final da tarifa.
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Quadro 1 — Tipos de chassis presentes na frota de lotacéo

Chassis

Agrale W8

LO-712

LO-812

LO-814

LO-914

LO-915

MA 10.0

MA75ET

MA 8.5 Super

MAB8S5T

MA 9.2

MAOQ.2ET

VW 9.150 EOD

(fonte: elaborado pela autora)

Além dos itens citados anteriormente que podem ter contribuido para a distorcdo dos
resultados, um fator importante que dever ser levado em conta é a questdo da estrutura das
empresas permissionarias. Segundo Gaudio e Michel ([2013], p. 3), cerca de 40% dos
permissionarios que operam o sistema de transporte seletivo em Porto Alegre sdo pessoas
fisicas. Este alto nimero de autbnomos pode influenciar itens como encargos sociais, salarios,
pro-labore dos diretores e planos de salde. Por se tratarem de pessoas autdbnomas, podem
ocorrer situacdes, em que, por exemplo, o proprio proprietario da lotacdo que a dirige e dessa
maneira 0s custos com os funcionarios e encargos sdo bem diferentes de empresas que
contratam funcionarios para exercer essa funcdo. Além dessa conjuntura, as formas de
remuneracdo dos funcionarios variam de permissionarios para permissionarios, 0 que gera
distorcBes no uso destes dados na aplicacdo da Planilha Tarifaria. O ideal seria que fossem
feitas médias ponderadas destes itens com o0s dados dos autbnomos e das empresas
operadoras, de forma a se obter valores que se aproximem mais da realidade do sistema

existente em Porto Alegre. A tabela 12 apresenta o valor da tarifa com variagdes de 5%, 7,5%
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e 10% no custo por quildmetro dos permissionarios, estas variagdes foram analisadas devido a

diferenca das estruturas dentro do sistema que podem gerar custos menores que os calculados.

Tabela 12 — Variagao do custo por quilémetro

Custo por Custo por
Variacdo quilémetro quilémetro IPK Tarifa (R$)
sem tributos com tributos
-5% 2,5454 2,9859 0,52 5,7672
-7,5% 2,4785 2,9073 0,52 5,6154
-10% 2,4115 2,8287 0,52 5,4637

(fonte: elaborado pela autora)

Analisando a tabela 11, pode-se observar que a diminui¢cdo no valor do custo por quilometro
gera valores significativamente menores para a tarifa. Para se atingir o valor de R$ 4,25 o
custo por quildmetro deveria diminuir cerca de 40%, o0 que € considerado um valor muito alto
de reducdo e ndo se aplica a realidade. Entretanto, a variacdo de itens como a demanda e 0s
custos por quildmetro combinados, podem gerar resultados mais plausiveis como é

apresentado na tabela 13.

Tabela 13 — Variacdo da média mensal de passageiros e do custo por quildmetro

. Média mensal de Cl.JStO por .
Variagdo . quilémetro IPK Tarifa (R$)
passageiros .
com tributos
-5% 1.572.500 2,9859 0,54 5,4788
-7,5% 1.615.000 2,9073 0,56 5,1943
-10% 1.659.861 2,8287 0,58 5,0539

(fonte: elaborado pela autora)

De acordo com o apresentado na tabela acima, a combinacéo da variacdo de 10% no namero

de passageiros e do custo por quildbmetro, gerou uma reducéo de R$ 1,0168 na tarifa.

Além desses itens, de importancia fundamental e presente em praticamente toda a Planilha
Tarifaria estdo os coeficientes de consumo e indices de uso, sendo todos os valores adotados

do sistema de dnibus. Como ja dito neste trabalho, em 2003 e em 2013 ocorreu uma revisao
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de alguns destes itens, o que gerou uma reducdo de cerca de 5% no valor da tarifa de dnibus
(PORTO ALEGRE, 2013a, p. 9). Alguns destes valores utilizados no calculo podem néo ter a
mesma ordem de grandeza se determinados especificamente para lotacdes. Dessa forma, é
indicado para melhor adaptar a planilha utilizada no célculo da tarifa de lotag&o, revisar os
coeficientes de consumo e indices de uso utilizando o mesmo método que o usado na revisao

dos coeficientes do sistema publico por dnibus.

Em 2013 devido a manifestacGes e pressdes por parte da sociedade para a reducdo do valor da
tarifa, foi realizada outra revisdo da planilha de célculo tarifario. As informagdes utilizadas
para esta revisdo foram os balancetes contabeis mensais das empresas operadoras do sistema
coletivo de 6nibus, compreendidos entre janeiro e dezembro de 2012 (PORTO ALEGRE,
2013b, p. 1). Essa revisdo foi feito de acordo com o Plano de Contas e Demonstracfes
Contabeis, instituido pelo Decreto n. 9.907, de 21 de janeiro de 1991. Através destes dados foi
possivel determinar os novos coeficientes e indices. Segundo este Decreto as empresas
operadores devem repassar a Secretaria Municipal dos Transportes (SMT) e a EPTC os

seguintes dados:

a) arrecadacdo mensal bruta;

b) demonstracdo de resultado;

c) gasto com pessoal (operacdo, manutencao e administracéo);
d) gasto com pecas e acessorios;

e) gasto na administracao;

f) gasto com combustiveis e lubrificantes;

g) outros.

Todos estes itens devem ser devidamente especificados, com o intuito de estarem bem claros
0s gastos com cada item. Este método € o mais indicado para a determinacdo destes itens
especificamente para o sistema de lotacdo, dessa forma a planilha estaria mais adequada para

a aplicacdo e determinacéo da tarifa do transporte seletivo de Porto Alegre.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo avaliar a aplicacdo da atual Planilha Tarifaria utilizada
em Porto Alegre para o sistema coletivo de 0nibus, no sistema seletivo existente no mesmo
municipio. Os resultados obtidos mostram que esta planilha necessita de alteracbes para
melhor se adequar ao modal de lotagcdo e alguns itens que influenciam de forma direta o

célculo da tarifa necessitam de maior controle para um resultado mais preciso.

O método pelo qual a planilha estd fundamentada € um método que representa um valor
médio da tarifa, baseado em parametros meédios de consumo. Isto quer dizer que a
administracdo por parte dos permissionarios influencia diretamente nos seus lucros, pois
tendo um custo médio, empresas e autdbnomos mais eficientes e com menores gastos recebem

mais, ao contrario dos permissionarios com menor eficiéncia.

Atualmente, apds manifestacdes populares em todo o pais e pressdes por parte da sociedade
para que 0 aumento dos custos do transporte publico que vinham sendo repassados aos
usuarios por décadas por meio da tarifa, ndo o fosse mais. Isto ocorreu principalmente devido
ao esgotamento da capacidade de pagamento destes usuarios e dessa forma os 0Orgaos
responsaveis pela determinacdo da tarifa do sistema de transporte pablico limitaram este
aumento do valor da tarifa. Com essa nova posicdo do Governo, os operadores dos servicos
tem que adequar melhor a sua gestdo interna para operarem dentro dos precgos estabelecidos
sem prejuizo. Essa gestdo se torna essencial, pois através dela é possivel manter a mesma
margem de lucro reduzindo os gastos do servigo e a maneira mais facil de realizar essa gestao

é conhecendo os custos por quilémetro.

Através da utilizacdo de uma planilha que apresente todos os gastos, precos dos insumos,
coeficientes de consumo, indices de uso, como a abordada neste trabalho, os permissionarios
sdo capazes de avaliar quais itens estdo causando ineficiéncias na sua operacdo e dessa forma
suprimir as causas que estdo levando a isto. Com a utilizacdo desta planilha os
permissionarios sdo aptos de avaliar se as linhas em que eles operam séo deficitarias ou néo,
pois no sistema de lotacdo, ndo existe uma Camara de Compensacdo Tarifaria, ou seja, a

receita arrecada no sistema ndo é distribuida de acordo os custos das linhas, toda a receita
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arrecada pelo permissionario de determinada linha, tendo ela maior custo de operacéo ou ndo

que outras, tem como destino o operador dela.

Para a aplicacdo correta da Planilha Tarifaria abordada neste trabalho, € essencial que itens
como a demanda e a quilometragem percorrida possuam mais controle e representem a
verdadeira realidade do sistema, pois sdo itens com muito peso no célculo da tarifa. Além
disso, para que a planilha seja adequada de forma correta ao sistema de lotacdo € necessario
que se faca um Plano de Contas e Demonstracdes Contabeis como ja € realizado para 0 modal
de Onibus, determinado pelo Decreto n. 9.907, de 21 de janeiro de 1991. As empresas deverao
enviar ao 6rgdo responsavel, balancetes contabeis mensais e através destes dados os itens que
compdem a planilha serdo corretamente revisados e os coeficientes de consumo, indices de
uso, precos dos insumos estardo de acordo com o sistema em questdo, o de lotacdo. Assim, a

aplicagéo da Planilha Tarifaria retomara a um valor real para a tarifa de lotagao.

Renata Onzi Campeol. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2014
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