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“A menos que modifiquemos a nossa maneira de pensar,
ndo seremos capazes de resolver os problemas causados
pela forma como nos acostumamos a ver o mundo”.
(Albert Einstein)



RESUMO

Este trabalho trata da analise da tarifa do transporte publico de Porto Alegre, focado em
apresentar alternativas para reduzir o valor da tarifa aplicado atualmente, mantendo o mesmo
nivel de servicgo oferecido.

Além do aumento dos custos, um dos principais fatores que tem influenciado o aumento da
tarifa é a reducdo dos passageiros equivalentes, ou seja, dos passageiros pagantes, no sistema.
Pelo fato de que, atualmente em Porto Alegre, as receitas do sistema provém quase que
exclusivamente da tarifa, a reducdo dos usuarios pagantes leva a um progressivo aumento da
passagem, entrando em um ciclo de “espiral da morte”.

Reduzir a passagem também significa transformar o transporte coletivo mais competitivo em
relacdo a outros modos de transporte, incentivando a volta dos usuérios, ou possiveis novos
usuarios, ao sistema de transporte pablico.

Foram analisadas alternativas através de modelos de financiamentos com recursos
extratarifarios e outra alternativa que intercala os beneficios da isencdo a categoria dos idosos
acima de 60 anos conforme os horérios de maior demanda do transporte coletivo.

A busca de novas alternativas para o financiamento do transporte publico urbano em Porto
Alegre tem se tornado cada vez mais importante devido ao esgotamento da capacidade de
pagamento das tarifas pelos usuarios, desta forma os resultados séo significativos na forma em
que poderiam compensar 0s reajustes da passagem, ndo sendo necessarios repassar 0S mesmos

integralmente aos usuarios.

Palavras-chave: Tarifa de Onibus em Porto Alegre. Alternativas de Reducio da Tarifa.
Subsidio Extratarifario.
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1 INTRODUCAO

O transporte publico urbano (TPU) é um servigo essencial para uma cidade; redes de transportes
bem planejadas garantem o crescimento e desenvolvimento da regido e a movimentagéo de
pessoas. Conforme Ferraz e Torres (2004, p. 1): “A facilidade de deslocamento de pessoas, que
depende das caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, € um fator importante na
caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, do seu grau de

desenvolvimento econdmico e social.”

Ao longo tempo, tem se notado a perda de usuarios do transporte publico que estdo migrando
para o transporte individual. A reducdo de passageiros entre os dois ultimos anos de célculo da
tarifa, ou seja, entre 2017 e 2018, foi de 10,89%. A sensibilidade dos usuarios em relacéo ao
aumento das tarifas do transporte coletivo e aos beneficios individuais e barateamento do
transporte privado tem acarretado na perda de passageiros do TPU, aumento da frota de

automoveis e, consequentemente, encarecimento da tarifa do transporte coletivo.

Conforme afirmam Ferraz e Torres (2004, p.4):

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

O aumento do transporte individual tem gerado consequéncias negativas para o deslocamento
urbano, como o aumento da poluicdo atmosférica e sonora, aumento dos congestionamentos,
que também interfere no tempo de viagem do transporte publico. Neste sentido, o transporte
coletivo beneficia seus usuarios diretos e a sociedade como um todo, portanto, a discussao da
perda de competitividade do transporte publico com relagéo ao valor de sua tarifa vem a ser um

importante aspecto no carater de geracdo de beneficios sociais.

Caroline Brauwers. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2018
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para o desenvolvimento deste trabalho sdo apresentadas nos itens a seguir.

2.1 QUESTAO DA PESQUISA

A quest&o da pesquisa do trabalho é: “E possivel reduzir o valor da tarifa do transporte ptblico

urbano através de alternativas de novos modelos de financiamento?”

2.2 OBJETIVO PRINCIPAL

O objetivo principal do trabalho é avaliar possiveis alternativas para a reducdo do valor da tarifa
de transporte publico coletivo, mantendo as premissas ja acordadas e o nivel de qualidade do

Servico.

2.3 DELIMITACOES

A delimitacdo do trabalho sera em relacdo a sua abrangéncia, na medida em que 0 mesmo tera
por base o estudo de caso da cidade de Porto Alegre, bem como estara limitado aos principais

fatores que influenciam a tarifa na cidade.

Anaélise da Tarifa do Transporte Publico Urbano de Porto Alegre: alternativas para reducéo do valor aplicado



3 TRANSPORTE URBANO

O modo com que os habitantes de uma cidade se deslocam, em grande parte, é determinado
pelo tamanho da mesma. Em cidades pequenas essa locomocgdo é realizada quase que
exclusivamente a pé. Quanto maior a cidade, maior o nivel de infraestrutura de transportes. Em
cidades de porte médio ja ha uma melhor infraestrutura das vias e a presenca do transporte
coletivo por 6nibus como alternativa. Enquanto que nas grandes metropoles a maioria do
transporte publico é feita por metrd, trens e 6nibus articulados ou biarticulados com faixas
exclusivas, além disso ha maior infraestrutura de vias na cidade (FERRAZ; TORRES, 2004, p.
4).

Ferraz e Torres (2004, p. 5) ainda destacam que muitas das cidades dependem do transporte
publico urbano, isso porque a grande parte da populacéo utiliza esse meio de deslocamento para
suas atividades diarias ou para atividades de lazer e sociais. Portanto, os autores afirmam: “O
transporte publico urbano é, assim, imprescindivel para a vitalidade econémica, a justica social,

a qualidade de vida e a eficiéncia das cidades modernas.”

Entretanto, apesar da grande importancia dos transportes publicos no desenvolvimento das
cidades, conforme afirma Pires et al. (1997, p. 18): ““As maiores cidades brasileiras, assim como
muitas grandes cidades de paises em desenvolvimento, foram adaptadas nas Ultimas décadas
para 0 uso eficiente do automovel [...].” Criou-se uma cultura do automovel, a qual tem
absorvido muitos recursos, enquanto que, paralelamente, apesar dos investimentos, o sistema
de transporte publico se torna cada vez mais insuficiente para atender aos seus usuarios,
vivenciando uma crise ciclica relacionada a incongruéncia entre seus custos, valores de tarifa e
receitas, a ineficiéncia da gestéo e a dificuldade de circulacdo priorizada nas vias. (PIRES et
al., 1997, p. 18).

3.1 TRANSPORTE PUBLICO URBANO EM PORTO ALEGRE

Costa et al. (1999, p. 343):

Caroline Brauwers. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2018
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Ao longo dos anos, Porto Alegre viu desenvolverem-se diferentes formas de prestacédo
do servico de transporte coletivo urbano: do bonde elétrico o 6nibus, do lotacdo 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.

Atualmente, Porto Alegre conta com uma rede multimodal de transporte publico segmentada
nos modos rodoviario, metro-ferroviario e hidroviario. O sistema rodoviario compreende 0s
onibus municipais e metropolitanos e as lotacbes. A frota para o transporte municipal
compreende 1.582 6nibus e o sistema de lotacdo conta com 391 veiculos. O sistema metro-
ferroviario é operado pela Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb) com um
trecho de 43,8 Km que liga Porto Alegre a Novo Hamburgo. O sistema hidroviario compreende
a travessia por via fluvial entre as cidades de Porto Alegre e Guaiba, o servico é operado pela
empresa CatSul, pertencente ao Grupo Ouro e Prata.

O transporte publico representa, pelo seu aspecto social e democratico, o Unico meio de
transporte motorizado seguro e acessivel as pessoas de rendas mais baixas, ou uma opcéao as

pessoas que ndo querem ou ndo podem dirigir (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 4).

3.1.1 Modelo de concesséo do servico de transporte coletivo

Porto Alegre realizou por licitacdo, na modalidade de concorréncia pablica, do tipo de menor
valor de tarifa, a selecdo de empresas ou consorcio de empresas a concessdo do servico de
transporte coletivo por 6nibus do municipio. Os consorcios que atualmente operam o sistema
de transporte puablico sdo privados, com excecdo da Companhia Carris Porto-Alegrense
(CARRIS) que é publica.

Anterior a licitacdo, a rede de atendimento do sistema de transporte era dividida em quatro
regibes: Bacia Operacional Norte/Nordeste, Bacia Operacional Leste/Sudeste e Bacia
Operacional Sul operadas por consorcios de empresas privadas, cuja fungdo preferencial é a
operacdo de linhas radiais, interbairros e alimentadoras; e Bacia Publica, operada pela empresa
publica CARRIS, compreendendo preferencialmente as linhas com caracteristicas transversais
e circulares. Na figura 1 é apresentada a distribuicdo geografica das bacias operacionais em
Porto Alegre.

Anaélise da Tarifa do Transporte Publico Urbano de Porto Alegre: alternativas para reducéo do valor aplicado



Figura 1 — Bacias operacionais de Porto Alegre

LESTE/SUDESTE

Legenda:
I Bacia Norte/Nordeste »/)
Bacia Leste/Sudeste ST e P N
Bacia Sul T A N
me= Bacia Publica S |

(fonte: EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015b, Anexo I, p. 3)

O servico foi entdo concedido por lotes considerando as regides das bacias operacionais, cada
bacia foi dividida em dois lotes, de forma a permitir a racionalizagdo das linhas, o melhor

aproveitamento da frota e a racionalizagdo dos custos operacionais.
Apbs o processo licitatorio, foram assinados os contratos de concessdo da seguinte forma:

a) Bacia Norte/Nordeste lote 1 e 2 — MOB Mobilidade em Transportes
b) Bacias Sul lote 3 e 4 — Consorcio Sul
c) Bacia Leste/Sudeste lote 5 — Consorcio Vialeste

d) Bacia Leste/Sudeste lote 6 — Consorcio de Mobilidade Area Integrada Sudeste -
MAIS

Cada lote tem seu percentual de participacdo de mercado, conforme descrito no Edital de
Concorréncia Pablica 1/2015, desta forma, para manter o equilibrio econdmico-financeiro do
sistema, a Camara de Compensacéo Tarifaria realiza os ajustes necessarios de receita e custo

entre as concessionarias e a empresa publica ao final de cada ano.

Caroline Brauwers. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2018
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3.2 MODELOS DE FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO
URBANO

Em geral, as fontes de financiamento dos servicos de transporte pablico urbano sdo: tarifa paga
pelos usuarios, recursos orcamentarios do governo, receitas extratarifarias, receitas alternativas,
subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais, provenientes de outras categorias de
beneficiarios do servico de transporte, entre outras fontes. Entretanto, em muitas cidades
brasileiras a principal fonte de financiamento do transporte publico coletivo tem sido a tarifa
paga diretamente pelos usuarios do transporte. Enquanto, ao poder publico cabe a
responsabilidade pelos investimentos em estudos, obras de infraestrutura de vias para o TPU e

conservacao das mesmas, sinalizacdo e colocacao de abrigos e bancos nas paradas, etc.

Outra forma de financiamento do transporte coletivo no Brasil é o sistema denominado de vale-
transporte. Por meio deste sistema, o trabalhador recebe da empresa as passagens referentes ao
seu deslocamento de casa até a empresa, e vice-versa, sendo descontado, no maximo 6% de seu
salario bruto, equivalente a parte deste gasto em transporte (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 321).

Em muitas cidades de distintos paises, a tarifa € subsidiada com recursos de impostos pagos
pela populacdo, por taxas especificas que complementam a arrecadacdo auferida com a tarifa
paga pelos usuarios, ou entdo, optou-se por eliminar ou reduzir os tributos para as empresas
operadoras do sistema. “O objetivo ¢ fazer com que a tarifa seja baixa e a qualidade do servigo
adequada, de maneira a beneficiar os usuarios cativos, que sdo geralmente os mais pobres, e
atrair usuarios do transporte individual (automdvel, bicicleta, etc.) para o transporte publico.”

(FERRAZ; TORRES, 2004, p. 321).

Em paises europeus e na América do Norte hd um sistema de financiamento do transporte
publico por meio de recursos tarifarios e extratarifarios, que provém, em sua maioria, de fontes
orcamentarias de impostos gerais ou especificos para o setor de transporte. Em geral, estes
subsidios cobrem cerca de 40% a 60% do custo do sistema de transporte publico (BRASIL,
2015, p. 133).

Anaélise da Tarifa do Transporte Publico Urbano de Porto Alegre: alternativas para reducéo do valor aplicado



4 TARIFA DE ONIBUS URBANOS

Nas cidades brasileiras, os custos do transporte publico por 6nibus sdo cobertos quase que
exclusivamente pela arrecadacdo tarifaria, com raras excecfes de cidades que recebem

subsidios.

A estrutura tarifaria diz respeito as formas e aos métodos com que a tarifa é cobrada do usuario.
O poder publico pode definir uma estrutura com um unico nivel tarifario de cobranca ou pode
criar diversos niveis de tarifas publicas (CARVALHO, 2016, p. 19). Em Porto Alegre, a
estrutura tarifaria adotada no transporte publico municipal é a tarifa Unica. Neste modelo, a
tarifa aplicada é uma tarifa média, ou seja, todo o custo do sistema é dividido igualmente entre
0s usuarios pagantes independente do tempo ou da distancia do trajeto percorrido pelo usuario
no transporte. Dessa forma, 0 modelo cria um subsidio cruzado na medida em que trajetos mais
curtos, com custos operacionais menores, financiam trajetos mais longos, com custos mais

elevados.

A preferéncia pela estrutura de tarifa Unica, deve-se aos seguintes beneficios: maior
simplicidade operacional de cobranga, melhor controle das receitas e maior compreensdo da
estrutura tarifaria por parte dos usuarios. Porém, devido a este modelo, faz-se necessario criar
mecanismos de compensacdo tarifaria entre servi¢os para proporcionar a mesma rentabilidade
de capital entre as empresas operadoras (CARVALHO, 2016, p. 21). Além disso, a tarifa Gnica
garante maior justica social uma vez que, em geral, a populacéo carente vive em locais mais

afastados.

Assim, o célculo final da tarifa € um rateio do custo total do sistema entre os usuarios pagantes,
normalmente em base quilométrica, ou seja, o custo quilométrico pelo nimero de usuarios
pagantes por quildometro (IPK — indice de passageiros por quildmetro) (CARVALHO et al.,
2013, p. 9).
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4.1 TARIFA DE ONIBUS DE PORTO ALEGRE

De acordo com o edital de licitacdo do transporte publico de Porto Alegre de 2015, a tarifa de

2018 é composta pelos itens de custo conforme apresentados na figura 2.

Figura 2 - Participa¢do de cada item de custo na tarifa 2018

Remuneragdo do servico Aliquota federal Lei 12.715/12
5.89% e custo de gestdo da CCT
5.00% Custos variaveis

Remuneracdo de (combustivel, ARLA,

capital lubrificantes, pneus e
2.07% recapagens)
21.92%
Despesas
administrativas
4.37%

Depreciagdo de capital
5.68%

Pecas e acessorios
5.60%

Pessoal
49.46%

(fonte: adaptado de PREFEITURA DE PORTO ALEGRE, 2018)

Umas das principais reivindica¢fes de manifestacdes populares foi a reducdo das tarifas do
transporte publico no Brasil, conforme o IPEA (2013) no periodo da publicacdo. A insatisfagdo
com o valor da tarifa cobrado com relacdo ao servico oferecido a populacéo fica clara nas
manifestacdes. Na figura 3 € apresentada a evolucdo da tarifa do TPU de Porto Alegre, enquanto
que na figura 4 o gréfico retrata o total de passageiros transportados por ano. Verifica-se, a
partir do ano de 2012, que a cada ano hd uma reducdo no total de passageiros no transporte
publico, assim como, também se conclui que nos Gltimos quatro anos ocorreram 0S maiores

aumentos nas tarifas, conforme figura 3.
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Figura 3 — Evolucdo e variacdo da tarifa
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Operacionais)
Figura 4 — Total de passageiros transportados
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Operacionais)

No ano de 2017 foram transportados 265.961.740 passageiros, na figura 5 é apresentada a

participacao de cada tipo de passageiro.
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Figura 5 — Participacdo de cada tipo de passageiro transportado em 2017

Especiais e Rodoviarios Outros
acompanhantes 1.19%  0.12% Pagante em
4.41% dinheiro
Idosos 65 anos + 20.98%
8.40%
Idosos 60-64 anos
3.78%
Passe Livre
0.34% N

2% passagem

gratuita

12.96%

28 passagem 50% (*) ‘

0.17% /

Integracéo
com Trensurb

1.78% Vale-Transporte
31.28%
Estudantes carentes
0.60% Estudantes
7.93% Passe antecipado
(*) Decreto Municipal 19.803/17 valido por 6 dias 6.08%

(fonte: adaptado de PREFEITURA DE PORTO ALEGRE, 2018)

As categorias de passageiros que possuem algum tipo de gratuidade ou beneficio no sistema de
transporte coletivo sdo: deficientes fisicos e seus acompanhantes, idosos com mais de 65 anos,
idosos ente 60 e 64 anos (com renda de até 3 salarios minimos), portadores do virus HIV,
criancas e adolescentes carentes do Programa Vou a Escola, oficiais de justica e do Ministério
do Trabalho em servico, policiais militares, guardas municipais, agentes de fiscalizacdo da
EPTC/SMT, carteiros, rodoviarios, criancas até 6 anos, estudantes, passageiros em dias de passe
livre, passageiros que fazem a integracdo com outro onibus e os que fazem integracdo com o

Trensurb (com desconto de 10% na soma das duas tarifas).

De acordo com a figura 5, as isen¢des no ano de 2017 totalizaram 35,74%. A categoria das
isencOes com maior impacto é a segunda passagem gratuita, que representa 12,96% do total de
viagens. Até 2011, havia desconto de 50% na segunda passagem para embarque em outro
onibus com intervalo de até 30 minutos. A partir do decreto 17.122/2011, o beneficio foi
estendido a 100% (PREFEITURA DE PORTO ALEGRE, 2018). Entretanto, neste ano de 2018,

a gratuidade da segunda passagem, que beneficia cerca de 13% dos passageiros e onera oS
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demais, foi retirada e se retornou a cobranga de 50% na segunda viagem, fixando-se, assim, o

valor da passagem em R$ 4,30 em 2018.

Além disso, com o envelhecimento da populacdo, havera um aumento da populacdo na faixa
acima dos 60 anos, que atualmente possuem isencéo da tarifa em Porto Alegre. Na figura 6, é

apresentado uma projecédo da populagdo no Rio Grande do Sul, com base em dados no IBGE.

Figura 6 — Projecdo por proporcdo da populacdo do Rio Grande do Sul
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(fonte: adaptado de SAUERESSIG, 2016)

Pode-se observar no grafico o aumento da populacao na faixa acima de 60 anos, no ano de 2000
representavam 10% da populacdo do Rio Grande do Sul e estima-se que em 2030 representara
cerca de 24%. Além disso, a faixa de 0 a 19 anos apresenta um decréscimo e conforme afirma
Saueressig (2016) “Isso representa um problema, pois entre 0-19 anos a isen¢do é de 50%,
enquanto que na faixa etéria acima de 60 anos, a isencédo é de 100%. Se a faixa que aumenta é
a que goza de isencéo total e a que diminui tem isencdo de 50%, o quadro é preocupante, e

tendem a aumentar e pressionar aumentos tarifarios no longo prazo.”.

O constante aumento das tarifas e a insatisfacdo com o servigo prestado em conjunto com
incentivos do governo federal ao transporte individual, como reducéo de taxas e incentivos de
linhas de financiamento para a compra do carro préprio nos ultimos anos, inicio das operagdes
de aplicativos, como a Uber, pioneira em Porto Alegre onde comegou a operar em 2015,
incentivam os usuarios do TPU & buscarem outras opg¢des de locomocgdo e abandonarem o

transporte coletivo.
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4.2 CALCULO DA TARIFA

Existem diversas metodologias para calcular os custos que incidem na tarifa do dnibus, um dos
métodos mais utilizados pelos gestores municipais € o cost plus, que se caracteriza pelo
reembolso das despesas e remuneracgéo do capital investido, aplicado na Planilha do GEIPOT
(Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes). Em agosto de 2017, a Agéncia
Nacional de Transportes Publicos (ANTP) publicou a denominada Planilha de Custos para
substituir o modelo de calculo tarifario desenvolvido pelo GEIPOT, esta incorpora as mudancas
tecnoldgicas em veiculos e sistemas inteligentes de controle, as novas regulamentacfes
ambientais, as diretrizes da lei de Mobilidade Urbana (Lei 12.587, de 2012) e novos elementos
introduzidos no processo de contratacdo como a integracao, terminais e infraestrutura, além
disso, traz uma importante inovacdo permitindo distinguir claramente o calculo do lucro das

empresas da remuneracéo de capital.

Devido ao fato da tarifa de 6nibus de Porto Alegre ser calculada, até entdo, com base pela
Planilha do GEIPOT adaptada para o municipio, este trabalho adotara esta metodologia para as
devidas analises. No proximo capitulo, é apresentada a estrutura da Planilha do GEIPOT com
modificacOes e atualizacBes para adapta-la ao sistema de transporte pablico urbano de Porto
Alegre.
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5 PLANILHA GEIPOT

Em 1982, foi desenvolvido um método para calcular o valor da tarifa do transporte coletivo
pelo GEIPOT/EBTU — Grupo de Trabalho e coordenado pela Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes, com o intuito de padronizar a forma de célculo da tarifa nas
cidades brasileiras. Ao longo dos anos, fez-se necessario revisar os coeficientes utilizados no
modelo a fim de atualiza-los e readequa-los aos avangos tecnologicos. Em 1993, foi entdo
instituido um grupo de trabalho coordenado pelo EBTU e supervisionado pelo Ministério dos
Transportes para ajustar os coeficientes de consumo e indices de uso da planilha de calculo do
modelo de 1982 (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 6).

Assim como muitas cidades brasileiras, Porto Alegre também adotou como modelo base a
planilha GEIPOT para o célculo da tarifa de 6nibus da cidade. Em 2003, pela primeira vez, a
Prefeitura de Porto Alegre revisou os coeficientes de consumo e indices de uso da planilha de
1993 para atualiza-los conforme as condi¢cdes do seu sistema de transporte (EMPRESA
PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 7).

Entretanto, a planilha de célculo utilizada em Porto Alegre difere em trés itens do modelo
padrao do GEIPOT, que sdo: a inclusdo do item “remuneracao da frota” dentre os custos fixos;
a incluséo do custo do quimico Arla 32, utilizado reduzir quimicamente a emissdo de 6xidos de
nitrogénio, e a inclusao da “remuneracao de servigo” que se refere a0 pagamento, também sendo
um custo fixo, de uma porcentagem ao servigo prestado, no caso de Porto Alegre, fixado em
7,24%.

5.1 CONCEITO DE TARIFA

O Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 8) define tarifa como “[...]
rateio dos custos totais de um servico entre 0s usuarios pagantes.”. Também afirma que “Os
custos de apropriagdo da tarifa dividem-se em: custos fixos e custos varidveis, também
denominados de custos quilométricos, acrescidos dos tributos cobrados na localidade”. A

formula 1 expressa a forma de célculo da tarifa de 6nibus:
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Tarifa = [(CF + CV) x (100/(100-T))] / IPK (formula 1)

Onde:

Tarifa = tarifa calculada (R$);
CF = custos fixos (R$);

CV = custos variaveis (R$);
T = tributos (%);

IPK = indice de passageiros equivalentes transportados por quildmetro (passageiros/km).

Na figura ?? é apresentado a participacdo de cada item de custo na tarifa de 2018

5.2 CUSTOS FIXOS

Os custos fixos sdo definidos pelo Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre
(2015, p. 9) como “[...] aqueles que independem da quilometragem percorrida, ou seja, devem
ser cobertos mesmo que o servigo nao tenha sido prestado.”. O manual também determina quais

custos fixos compdes a planilha, séo eles:

a) custos de capital;

b) custos com pessoal;

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

A seguir sera apresentado o célculo do valor do veiculo médio que serve de base para o calculo
dos custos de depreciacdo, remuneracéo, pecas e acessorios e despesas nao-operacionais (outras

despesas). E posteriormente, serd apresentado cada item do custo fixo.
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5.2.1 Calculo do valor do veiculo hibrido

O valor do veiculo hibrido corresponde a média ponderada dos precos dos modelos dos veiculos
da frota agrupados em familias. As familias sdo formadas por modelos semelhantes de veiculos,
para esta divisdo sdo analisadas as seguintes caracteristicas: tipo do veiculo, em funcgdo da
motorizacdo (leve, pesado, trucado e articulado ou especial), posicdo do motor (dianteiro,
traseiro e central) e presenca ou ndo de cambio automatico. Em casos excepcionais, quando um
modelo ndo se encaixa nas caracteristicas, pode ser necessario incluir a caracteristica preco na
andlise. O preco de um representante de uma familia é a soma dos precos de chassi e de
carroceria, desconsiderando-se deste calculo os veiculos que tenham ultrapassado 10 anos de
vida util. Assim, € possivel calcular o preco final do veiculo médio através da formula 2
(EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 10) e (PORTO
ALEGRE, 2018):

Pym = £ X (Pchassi + Pcarroceria) / F (férmula 2)

Onde:

Pvm = preco do veiculo hibrido (R$);

f = frota da familia n (veiculos);

Pchassi = preco do chassi da familia n (R$);
Pcarroceria = preco da carroceria da familia n (R$);

F = frota total (veiculos).

Como os custos de rodagem ja englobam o custo ponderado dos pneus, este deve ser descontado
no preco do veiculo hibrido para o calculo da depreciagédo e da remuneracdo. Enquanto que no
calculo das despesas e acessorios e das despesas ndo operacionais, 0 pre¢o do veiculo hibrido
total deve ser considerado sem o desconto do custo ponderado dos pneus (EMPRESA
PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 10).
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5.2.2 Custos de capital

Os custos de capital compreendem a depreciacdo do veiculo, de maquinas, das
instalacBes/equipamentos e de equipamentos embarcados nos veiculos; remuneracdo do capital

imobilizado em veiculos, méaquinas, instalagdes/equipamentos e almoxarifado.

A depreciacéo de capital pode ser compreendida como uma parcela de custo paga na tarifa para
que as empresas, ao final da vida til dos veiculos da frota, possam renova-los. Esta, segundo
o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 11), depende de trés fatores:
“a vida economicamente Util em anos, o valor residual do veiculo em percentual e 0 método de

célculo.”

A vida economicamente Util é o periodo de tempo de utilizacdo de um bem enquanto é mais
vantajoso que substitui-lo por um novo bem equivalente. O valor residual representa o valor de
revenda do veiculo ap6s o término da sua vida util. Assim, para o célculo dos custos com
depreciacdo e remuneracdo dos veiculos da frota utiliza-se 0 método da soma dos digitos
decrescentes, calculando-se por faixa etaria, de acordo com a vida util dos mesmo (EMPRESA
PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 12). A férmula 3 demostra o
calculo do fator de depreciacdo anual:

Fo=(Mu—j+1)/(1+2+..+V)x(1-V:/100) (férmula 3)

Onde:

Fp = fator de depreciac¢do anual para o ano j (adimensional);
j = limite superior da faixa etaria (anos);

V. = vida til adotada (anos);

r = valor residual adotado (%).

Para determinar o coeficiente final de depreciacdo e remuneracdo deve-se considerar a idade
média da frota dos consorcios. Se esta idade for igual/inferior a 5 anos, o coeficiente de
depreciacdo mensal € obtido pela soma do produto da frota de cada consorcio pelo coeficiente

de depreciacdo anual. Caso a idade média de um ou mais consorcios for superior a 5 anos, 0
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coeficiente de depreciacdo e remuneracdo mensal sera obtido pela soma do produto da frota de
cada consércio pelo seu respectivo coeficiente de depreciacdo e remuneracdo anual, cujo valor,
para aqueles com idade da frota superior a 5 anos, sera determinado pelo método da soma dos
digitos decrescentes (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p.
13). O custo por quilémetro de depreciacdo da frota pode ser determinado pela férmula 4:

CDs = (COEFD x PMVSP) / (F / PMut) (frmula 4)

Onde:

CDs = custo por quilémetro da depreciacdo da frota (R$);

COEFD = coeficiente final de depreciacdo da frota (adimensional);
PMVSP = preco médio do veiculo sem pneus (R$);

F = frota total (veiculos);

PMut = percurso médio na unidade de tempo total (km).

O custo por quilémetro da depreciacdo de maquinas, instalagdes/equipamentos e equipamentos
embarcados (CDm) € obtido através da multiplicacéo do coeficiente de depreciacdo destes itens
pelo preco médio do veiculo leve divididos pelo percurso médio (PMut). Assim, o custo por
quildmetro total de depreciacdo é a soma custo de depreciacdo da frota (Ds) e do custo de
depreciacdo de maquinas, instalacdes/equipamentos e equipamentos embarcados (Dm)
(EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 14).

A remuneracao do capital imobilizado em veiculos pode ser compreendida, conforme afirma o
Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 14), como uma “[...] 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 através da aplicagdo de uma
taxa de juros.” O custo por quildmetro da remuneracdo da frota pode ser calculado através da

férmula 5:
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CRs = (COEFR x PMVSP) / (F / PMut) (férmula 5)

Onde:

CRs = custo por quilémetro da remuneracéao da frota (R$);

COEFD = coeficiente final de remuneracéo da frota (adimensional);
PMVSP = preco médio do veiculo sem pneus (R$);

F = frota total (veiculos);

PMut = percurso médio na unidade de tempo total (km).

O célculo do fator de remuneracao da frota é apresentado na formula 6:

FrR={{[1-> VMu—j+1)/(1+2+..+Vyx(1-V,/100)] x (formula 6)

(i / 100)} / N} x (PMVSP / F)

Onde:

Fr = fator de remuneracdo da frota para o somatério das faixas etarias de 0 a j;
j = limite superior da faixa etaria (anos);

V. = vida til adotada (anos);

| = taxa de juros;

V= valor residual adotado (%);

N = ndmero de meses do ano;

PMVSP = preco médio do veiculo sem pneus (R$);

F = frota total (veiculos).

A remuneracdo de maquinas, instalacdes e equipamentos é calculada pela multiplicagdo do

preco médio do veiculo leve pelo fator ou coeficiente de remuneracdo de maquinas, instalacdes
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e equipamentos, para obter o custo por quilémetro (CRm) basta dividir pelo percurso médio na
unidade de tempo total. Da mesma forma, alterando-se o coeficiente para o coeficiente de
remuneracdo do almoxarifado, pode-se calcular a remuneracao do almoxarifado e o custo por
quildémetro (CRa) (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 16).

Portanto, o custo por quildmetro total de remuneragdo é a soma do custo de remuneragdo da
frota (CRy), de méquinas, instalacdes e equipamentos (CRm) e de almoxarifado (CDa).

A margem de lucro das empresas operadoras ndo é fixa; a tarifa remunera a uma taxa que varia
de acordo com o prec¢o do veiculo, ou seja, se 0 preco dos veiculos subir acima da variacao da
tarifa, o retorno para as empresas € maior. Caso contrario, se 0s precos dos veiculos subirem
menos que a variagdo da tarifa ou a renovagédo da frota for menor que 10% da frota total, a
margem de lucro diminui, pois houve menor investimento em frota (EMPRESA PUBLICA DE
TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 17).

5.2.3 Despesas com pessoal

As despesas com o pessoal operacional, de manutencdo e administrativo, considerando seus
beneficios, assim como, encargos sociais incidentes sobre a folha de pagamento e honorarios
da administracio s&o englobados por este item (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E
CIRCULACAO, 2015, p. 17).

5.2.3.1 Despesas com pessoal operacional, de manutencdo e administrativo

O Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 17) define motoristas,
cobradores e fiscais de linha como pessoal operacional. Para calcular a despesa com estas
categorias, multiplicamos os itens que compde a mesma: salario, encargos sociais e vale-
refeicdo, pelo fator de utilizacdo (FU). Conforme o mesmo Manual, o FU é calculado em base
as tabelas de servigo padrdo de um dia Gtil, um sdbado e um domingo e corresponde “[...] a
quantidade de trabalhadores, por categoria, necessaria para operar cada veiculo da frota, durante
a jornada de trabalho padréo da categoria, que em Porto Alegre corresponde a 7h10min.”. Além
disso, para cobrir férias, folgas e faltas é considerado um adicional no fator de utilizacdo para
as categorias dos motoristas e cobradores.
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O fator de utilizacdo dos fiscais de linha depende da estrutura espacial da cidade e dos tipos de
linhas que compde o sistema. A planilha GEIPOT (1993) recomenda que este fator esteja entre
0,20 e 0,50. (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 18).

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 19), os
encargos sociais utilizados no célculo da tarifa de Porto Alegre seguem o recomentado pela
planilha GEIPOT. Estes podem ser divididos em quatro grupos:

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

b) B - beneficios pagos sem a correspondente prestacdo dos servicos;
c) C - obrigagdes 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 do Grupo A incidentes na folha dos rodoviérios, total de 16,80%. Os encargos do
Grupo B variam com as caracteristicas do mercado local, sendo necessario calcular para cada
cidade ou admite-se adotar o valor médio de 13,53%. Assim como o grupo anterior, no Grupo
C os encargos variam com as caracteristicas do mercado local de trabalho, sendo possivel
admitir o percentual médio de 7,56% em caso de indisponibilidade de dados. O Grupo D,
conforme afirma o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 20)
“corresponde a incidéncia cumulativa dos encargos do Grupo A sobre os encargos do Grupo B
[..]”, o qual pode-se atribuir um valor médio de 2,27%.” (EMPRESA PUBLICA DE
TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 19) e (PORTO ALEGRE, 2018).

Portanto, somando os encargos dos quatro grupos descritos acima, obtém-se um total de 40,16%
de encargos sociais que incidem sobre a folha de pagamento do pessoal operacional (PORTO
ALEGRE, 2018).

Também deve-se acrescentar as despesas com vale-refeicdo. As empresas podem descontar de
seus funcionarios uma participacdo de 20% no custo do vale-refei¢do, assim, o custo e 0
beneficio fiscal da empresa correspondem a 80% e 25%, respectivamente (PORTO ALEGRE,
2018).

Por conseguinte, em base nas informac6es anteriores, podemos calcular a despesa com pessoal
operacional através da formula 7, conforme o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto
Alegre (2015, p. 21):
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Dpo = [Es x (Sm x Fum + Sc x Fuc + Sf x Fuf)] +

[Vr x Qvr x C x (1-Bf) x (Fum + Fuc + Fuf)]

Onde:

Dpo = despesas com pessoal operacional (R$);

Es = encargos sociais (%);

Sm = salario motorista (R$);

Sc = saldrio cobrador (R$);

Sf = salario fiscal (R$);

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

Qvr = quantidade de vales-refei¢des (unidades);
C = custo da empresa (R$);

Bf = beneficio fiscal da empresa (%).

(férmula 7)

Para obter o custo do pessoal operacional por quildmetro, divide-se o valor da despesa com

pessoal operacional (Dpo) pelo percurso médio na unidade de tempo (PMut) (EMPRESA

PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 21).

A despesa com pessoal de manutencédo corresponde aos gastos com trabalhadores que realizam

a manutencdo da frota de veiculos. A planilha GEIPOT recomenda que esta despesa esteja

vinculada com a despesa com pessoal operacional, assim como, a despesa com pessoal de
administracio (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULAGCAO, 2015, p. 21). As

formulas 8 e 9 apresentam os calculos:
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me = FUpm X Dpo (férmUIa 8)

Onde:
Dpm = despesas com pessoal de manutencao (R$);
Dpo = despesas com pessoal operacional (R$);

Fupm = fator de utilizagdo pessoal de manutengdo (adimensional).

Dpa = FUpa X Dpo (férmUIa 9)

Onde:
Dpa = despesas com pessoal de administracdo (R$);
Dpo = despesas com pessoal operacional (R$);

Fupa = fator de utilizacdo pessoal de administracdo (adimensional).

O fator de utilizacdo do pessoal de manutencdo, como afirma o Manual de Calculo da Tarifa de
Onibus de Porto Alegre (2015, p. 22), é determinado “[...] a partir da relacio entre as despesas
do pessoal de manutencdo com as despesas do pessoal de operacéo, observadas nos balancetes
mensais das empresas operadoras [...].”, da mesma maneira é obtido o fator de utilizacdo do
pessoal de administracdo. Os fatores de utilizacdo foram atualizados, conforme o Parecer
Técnico sobre o Reajuste da Tarifa 2018, para os seguintes valores: fator de utilizacdo de
cobradores e motoristas 0,2794; de fiscais 0,2013; de pessoal de manutencdo 0,1305 e de

pessoal de administracdo 0,0915.

Para obter o custo por quildmetro, basta dividir a despesa com pessoal de manutengéo (Dpm) ou

de administracdo (Dpa), pelo percurso médio na unidade de tempo (PMut).
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5.2.3.2 Despesas com plano de saude

A despesa com plano de satde dos rodoviarios € incluida no calculo da tarifa conforme a Lei
Complementar n. © 364, de 28 de dezembro de 1995 (EMPRESA PUBLICA DE
TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 21). A formula 10 apresenta como este item é
calculado:

Dps = Vp / PM MOper (férmUIa 10)

Onde:
Dps = despesa com plano de salde dos rodoviarios (R$);
V) = valor do plano de satde por 6nibus (R$);

PMMoyper = percurso médio mensal de um veiculo da frota operante (km).

5.2.3.3 Despesas com honorarios da administracdo — pré-labore

Conforme afirma o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 23),
segundo o GEIPOT, “[...] considera-se como remuneracdo da diretoria a retirada mensal
efetuada pelos proprietarios das operadoras que efetivamente exercem funcao de direcdo.”. A
planilha de calculo tarifario de Porto Alegre “[...] considera que o pré-labore dos diretores
equivale a cinco vezes o piso salarial dos motoristas, devendo ser acrescido a contribuicéo para
0 INSS (Instituto Nacional de Seguridade Social) — atualmente 15% - e limitado a 3 (trés)
diretores por empresa.”. A formula 11 apresenta o célculo da despesa com remuneracdo da

diretoria por quilémetro:

Dair = [5X Sm X (1 + INSS) x dir x €] / [F x PMMoyper] (férmula 11)

Onde:

Ddir = despesa com pro-labore dos diretores (R$);

Caroline Brauwers. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2018



39

Sm = salario motorista (R$);

INSS = aliquota de contribuicdo para o INSS (%);
dir = nimero de diretores (unidades);

e = namero de empresas do sistema (unidades);

F = frota total (veiculos);

PMMoyper = percurso médio mensal de um veiculo da frota operante (km).

5.2.3.4 Despesas com pecas e acessorios

A despesa com pecas e acessorio refere-se a despesa com a compra de pecas para a manutengédo
dos veiculos da frota. “O consumo dessas pecgas e acessorios esta diretamente relacionado a
quantidade de quilémetros rodados, ao regime de operacgéo da frota, as condi¢des de pagamento,
atopografia, ao clima e também pela maneira do motorista conduzir o veiculo.” Pela dificuldade
de controlar o estoque dessas pecas nas empresas, em Porto Alegre, o controle para determinar
0 consumo das pecas e acessorio é realizado pela andlise dos gastos com estes itens nos
balancetes mensais das empresas operadoras. (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E
CIRCULACAO, 2015, p. 24). Ap6s a revisdo para a tarifa de 2018, o coeficiente de consumo
de pecas e acessorios passou para 0,0062. A formula 12 apresenta o célculo da despesa com

pecas e acessorios:

Dp&a = (Cp&a X PVM) /[ PM MOper (fc')rmula 12)

Onde:

Dpga = despesa com pecas e acessorios (R$);

Cpea = coeficiente de despesa com pegas e acessorios (adimensional);
Pvm = prego do veiculo médio (R$);

PMMoper = percurso médio mensal de um veiculo da frota operante (km).
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5.2.3.5 Despesas administrativas

“As despesas administrativas dizem respeito as despesas com o0 seguro obrigatdrio e o seguro
passageiro, assim como as despesas ndo operacionais.” As despesas com seguros referem-se ao
DPVAT, seguro obrigatdrio que visa cobrir Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres, e a0 seguro passageiros, que tem objetivo de assegurar aos
passageiros cobertura de despesas médicas e hospitalares ou cobertura por morte ou invalidez
no caso que venham a sofrer algum acidente durante o uso do transporte publico (EMPRESA
PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 25). A foérmula 13 apresenta o

calculo das despesas com seguros:

Ds = {[(Cmopr X for + Crmopu X fou) / F] + (DPVAT / 12)} / PMM (férmula 13)

Onde:

Ds = despesas com seguros (R$);

Cmopr = custo mensal do seguro passageiro por dnibus da(s) empresa(s) privada(s) (R$);
Cmopu = custo mensal do seguro passageiro por énibus da(s) empresa(s) publica(s) (R$);
for = frota total da(s) empresa(s) privada(s) (veiculos);

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

F = frota total (veiculos);

DPVAT = valor do seguro obrigatério por énibus (R$);

PMM = percurso médio mensal (km).

As despesas ndo operacionais referem-se aos custos para realizar as atividades administrativas,
por exemplo: aluguel, &gua, energia elétrica, materiais de escritério, informatica e outras
despesas que ndo sejam diretamente relacionadas a operagdo (EMPRESA PUBLICA DE
TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 26). O coeficiente de despesas ndo operacionais
passou para 0,0038 com a revisédo da tarifa de 2018. O calculo das despesas néo operacionais é

demonstrado na formula 14:
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Dc = (Cop X PvH) / PMMoper (férmula 14)

Onde:

Dc = despesas ndo-operacionais (R$);

Cop = coeficiente de despesas ndo-operacionais (adimensional);
Pvm = preco do veiculo médio (R$);

PMMoyper = percurso médio mensal de um veiculo da frota operante (km).

Até este item foram vistos 0s custos variaveis que integram a planilha de célculo da tarifa de
Onibus de Porto Alegre. No proximo topico sera apresentado os custos variaveis que compde a

planilha.

5.3 CUSTOS VARIAVEIS

A ocorréncia dos custos variaveis esta diretamente relacionada a prestacdo dos servicos pelas
empresas operadoras a populacdo, ou seja, quando os veiculos da frota estdo em operacdo. Este
custo € constituido pelos gastos com combustivel, lubrificantes e pneus, e esta diretamente
associado a quilometragem percorrida. Cada parcela dos custos variaveis é obtida pelo produto
do preco unitario de cada componente por um coeficiente de consumo. “O valor do coeficiente
pode ser influenciado pela topografia e pelo clima da cidade, pelas condi¢des da malha viaria,
pela composicgéo e conservacao da frota e pelo trafego na area de operacdo.” Para Porto Alegre,
os coeficientes de consumo foram calculados com base nos balancetes contabeis das empresas
operadoras (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 27).

5.3.1 Combustivel

De acordo com o Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 28), o custo
do combustivel por quildometro pode ser obtido através da formula 15. Atualmente, o éleo diesel

€ 0 Unico combustivel utilizado no municipio.
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Cc=Y [(cxf)/Flxp (formula 15)

Onde:

Cc = custo do combustivel por quilébmetro (R$/km);

¢ = coeficiente de consumo de combustivel de cada categoria de veiculo da frota (L/km);
f = frota de cada familia de consumo (veiculos);

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

F = frota total (veiculos).

5.3.2 Lubrificantes

A despesa com ARLA e com lubrificantes e 6leos esta vincula a despesa com combustivel. Este
custo por quilémetro pode ser calculado atraves da formula 16. O coeficiente de consumo destes
itens corresponde a relacdo entre a despesa com lubrificantes e a despesa com combustivel
(EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 29).

CL=Ccxl (férmula 16)

Onde:

CL = custo de lubrificantes/6leos por quilébmetro (R$/km);

Cc = custo do combustivel por quilémetro (R$/km);

| = coeficiente de consumo de lubrificantes/oleos (adimensional).

Os coeficientes de ARLA e de oleos/lubrificantes foram revisados e passaram a ser,
respectivamente, 0,0033 e 0,0192.
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5.3.3 Pneus ou Rodagem

O custo com pneus e rodagem € composto por pneus e recapagens. A vida Gtil de um pneu
corresponde a quilometragem que ele resiste, incluindo a primeira e a segunda vida, periodos
em que ocorrem as recapagens dos pneus e estes ganham uma sobrevida (EMPRESA
PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 29).

Segundo o0 Manual de Calculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 29): “A frota de
Porto Alegre adota o pneu radial como padréo e as dimensdes variam de acordo com o tipo de

veiculo.” A tabela 1 apresenta a quantidade de pneus e recapagens por tipo de veiculo da frota.

Tabela 1 - Relagdo de pneus e recapagens por tipo de veiculo

Tipo de veiculo Quantidade de pneus NUmero de recapagens
P novos permitidas

Micro, Leve e Pesado 6 12
Trucado 8 16
Especial ou articulado 10 20

(fonte: adaptado de EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 29)

A revisdo e atualizacdo da planilha tarifaria de Porto Alegre realizada em 2018 determinou que
avida util do pneu, ja considerando eventuais recapagens, € de 166.880 km (PORTO ALEGRE,
2018).

Cada tipo de veiculo tem um custo de rodagem por quilémetro. A formula 17 apresenta o
calculo genérico do custo de rodagem, em que todos 0s componentes variam conforme o tipo

de veiculo:

Cv=[(gn x pn) + (@ x pr)] / vu (formula 17)

Onde:
Cv = custo da rodagem do veiculo (R$);
gn = quantidade de pneus novos dos veiculos (unidades);

pn = preco dos pneus novos dos veiculos (R$);
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gr = quantidade de recapagens permitida (unidades);
pr = preco da recapagem dos pneus (R$);

vu = vida util do pneu (km).

O custo final com rodagem é obtido atraves da soma do custo da rodagem por quilémetro dos
quatro tipos de veiculos, ponderado pela quantidade da frota de cada tipo, e dividido pela frota
total (EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 32).

Portanto, conforme o Manual de Célculo da Tarifa de Onibus de Porto Alegre (2015, p. 32), 0
custo quilométrico total, antes dos tributos, resulta da soma dos custos fixos e dos custos

variaveis apresentados.

5.4 TRIBUTOS

“Os tributos (impostos, contribuicGes e taxas) que incidem sobre a receita operacional das
empresas operadoras devem ser incluidos na planilha de custos.” (EMPRESA PUBLICA DE
TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2015, p. 32).

Os tributos que incidem na planilha de célculo tarifario de Porto Alegre, segundo o Decreto n.
19.937 (2018), sdo: Custo de Gestdo da Camera de Compensacdo Tarifaria, conforme Lei
n°8.133, de 12 de janeiro de 1998, correspondente atualmente a 3%; Contribuicdo Sobre a
Receita Bruta, referente a Lei Federal n® 12.715, de 17 de setembro de 2012, correspondente

atualmente a 2%.

Com isso, pode-se calcular o custo total com tributos, apresentado na formula 18:

Custo Final = Ctat/ [(100 —T) / 100] (férmula 18)

Onde:
Custo Final = custo final por quilémetro com tributos (R$);

Crat = custo total antes dos tributos (R$);
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T = soma das aliquotas de tributos incidentes sobre a tarifa (%).

Portanto, determinando-se o custo final por quilémetro e considerando-se o IPK é possivel

calcular a tarifa de 6nibus de Porto Alegre.

De acordo com o Parecer Técnico sobre o Reajuste da Tarifa de 2018, a tabela 2 resume os itens
do custo quilométrico que impactaram no valor técnico da tarifa de 2018.

Tabela 2 — Resumo do custo quilométrico

Ckm 2017 Ckm 2018 R

Item de custo (2018/2017)

GS) (R9) %)

Custos variaveis (combustivel, ARLA,

lubrificantes, pneus e recapagens) 14387 1,5369 6,82
Depreciagéo de capital 0,4152 0,3983 5,68
Pecas e acessorios 0,3078 0,3929 27,65
Pessoal 3,1390 3,4682 10,49
Despesas administrativas 0,3020 0,3066 1,50
Remuneracéo de capital 0,2322 0,1451 -37,53
Remuneracao do servico 0,3756 0,4130 9,97
,gég;?;(;);aafce:cée_;al Lei 12.715/12 e custo de 0,7024 0,7636 8,70
Custo total por quilébmetro 6,5374 7,0116 7,25
1,6087 1,5607 -2,98

(fonte: adaptado de EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE E CIRCULACAO, 2018, p. 17)

Desta forma, como demostra a tabela, a tarifa técnica resultante corresponde a R$ 4,4925.
Aplicando os critérios de arredondamento, a tarifa para os passageiros corresponde a R$ 4,50
no exercicio de 2018. Porém, o Sindicato das Empresas de Onibus de Porto Alegre (SEOPA)
solicitou que fosse analisado os impactos da cobranca de 50% na segunda passagem. Ao aplicar
a cobranca na segunda passagem, h& um maior nimero de passageiros pagantes, estimado em
aproximadamente 715.000 passageiros, possibilitando, assim, um desconto de R$ 0,2168.
Portanto, com a decisdo da cobranca de 50% da segunda passagem, o valor da tarifa foi
estabelecido em R$ 4,30 para 2018.

Anaélise da Tarifa do Transporte Publico Urbano de Porto Alegre: alternativas para reducéo do valor aplicado



Apesar das revisdes dos coeficientes de consumo que contribuiram para o aumento da tarifa
entre os anos de 2017 e 2018, o principal fator para o reajuste da mesma corresponde a queda
de 10,89% dos passageiros equivalentes. Segundo o Parecer Técnico sobre o Reajuste da Tarifa
de 2018 (2018), somente este fator, de reducdo dos passageiros pagantes, contribui para um
aumento de aproximadamente R$ 0,50 na tarifa.
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6 ALTERNATIVAS PARA REDUCAO DA TARIFA APLICADA

Segundo Ferraz e Torres (2004, p. 6), deve-se observar “[...] a fixacao de valores justos para a
tarifa: nem elevados, que prejudicam os usuarios, nem baixos, que prejudicam a qualidade e a

sustentabilidade econdmica do sistema [...]".

O valor da tarifa do transporte publico € uma questdo complexa, neste capitulo sera apresentado
alternativas para reduzir a tarifa cobrada dos usuarios, porém sem prejudicar a sustentabilidade
econdmica do sistema. As andlises sdo realizadas com os dados operacionais, conforme tabela
3, apresentados no Parecer técnico sobre o reajuste extraordinario da tarifa de dnibus de 2018.

Tabela 3 — Dados operacionais tarifa

Dados Operacionais

Passageiros equivalentes més 14.873.607,12
Quilometragem percorrida més 9.069.911,87
IPK equivalente 1,6399
Custo quilémetro total (R$/km) 7,0116
TARIFA PROPOSTA (R$/Pass.Equiv.) 4,2757
TARIFA 2018 (R$/Pass.Equiv.) 4,30

(fonte: elaborado pela autora)

6.1 CENARIO 1: FINANCIMENTO COM RECURSO EXTRATARIFARIO

O modelo de financiamento do transporte publico coletivo no Brasil é baseado em geral nas
receitas arrecadadas com as tarifas pagas pelos passageiros. Entretanto, em diversos outros
paises o sistema de transporte recebe recursos extratarifarios destinados a reduzir a tarifa aos
seus clientes. Portanto, neste primeiro cenario sera apresentado um modelo de financiamento
da tarifa com recursos extratarifario provenientes, em primeiro momento, da Area Azul e, em

segundo momento dos estacionamentos privados de Porto Alegre.
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6.1.1 Area Azul

A Zona Azul ou Area Azul é uma modalidade de estacionamento tarifado para incentivar a
rotatividade de vagas, constituindo-se desta forma o Sistema de Estacionamento Rotativo Pago
de veiculos nas vias e logradouros publicos do Municipio de Porto Alegre. Conforme o edital
de concorréncia publica 1/2016, que outorga a concessdo onerosa de servico publico de
estacionamento rotativo, o sistema € composto por 4.361 (quatro mil trezentos e sessenta e uma)
vagas, o0 valor estimado do contrato para o periodo de dez anos, considerando a estimativa de
receita bruta para o periodo, é de R$ 131.492.896,28 (cento e trinta e um milhdes, quatrocentos

e noventa e dois mil, oitocentos e noventa e seis reais e vinte e oito centavos).

O contrato com a empresa vencedora da licitacao € de concessado pelo periodo de dez anos, com
valor de outorga (repasse ao municipio) de 37,32% da receita bruta. A partir destas informacdes,
sera analisado o impacto sobre a tarifa de dnibus atualmente aplicada caso este valor, repassado

ao municipio, seja destinado exclusivamente como subsidio ao transporte publico.

Considerando, entdo, que 37,32% da receita estimada pelo edital de concessdo seja repassada
ao transporte publico coletivo, tem-se o0 seguinte resultado, apresentado na tabela 4, da tarifa

do 6nibus:

Tabela 4 — Resultado: Area Azul

Cenario 1: Recursos Extratarifarios

Area Azul
Receita periodo de 10 anos (R$) 131.492.896,28
Repasse ao municipio em 10 anos (R$) 49.073.148,89
Repasse ao municipio por ano (R$) 4.907.314,89
Repasse por quildmetro (R$/km) 0,05
Custo quilémetro - Repasse quildmetro 6,9665
TARIFA PROPOSTA (R$/Pass.Equiv.) 4,2482
Variacdo da tarifa -0,6%

(fonte: elaborado pela autora)

O subsidio proveniente dos estacionamentos rotativos de Porto Alegre representa uma reducao
de 1% do valor atualmente aplicado, ou seja, de R$ 4,30 a tarifa passaria a R$ 4,25, um
decréscimo de R$ 0,05.
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6.1.2 Estacionamentos privados

Assim como no item anterior que parte da receita seria destinada a subsidiar o transporte
publico, neste caso 0 objetivo é cobrar uma taxa dos estacionamentos comerciais privados para
subsidiar o sistema. Conforme o estudo de Saueressig (2016), no ano de 2016, a cidade de Porto
Alegre contava com 120.000 vagas de estacionamento possiveis de se cobrar uma taxa para
subsidiar o sistema de transportes. Na época, foi determinado um valor de R$ 7,00 (sete reais)
por vaga por dia Util independente da mesma ser utilizada ou ndo. Este valor foi calculado para
subsidiar todos os usuérios isentos do sistema, ou seja, se esta taxa fosse cobrada das vagas
comerciais, 0s usuarios isentos seriam subsidiados por esta taxa e ndo pelos usuarios pagantes

do sistema, como ocorre atualmente.

Para este trabalho, sera considerado o mesmo numero de vagas de estacionamentos apresentado
no estudo de 2016, 120.000 vagas, enquanto que para o valor a ser cobrado é analisado distintas
taxas e 0 impacto de cada uma sobre a tarifa, apresentado na tabela 5. Além disso, sera

considerado para os calculos que, em média, 0os meses apresentam 22 dias Uteis.

Tabela 5 — Resultado: estacionamentos privados

Cenario 1: Recursos Extratarifarios

Estacionamentos Privados

Taxa vaga comercial por dia Gtil (R$) 9,00 7,00 5,00 2,50 1,25
Arrecadacdo média mensal por vaga (R$) | 23.760.000  18.480.000 13.200.000 6.600.000 3.300.000
Arrecadacao por quilémetro (R$/km) 2,62 2,04 1,46 0,73 0,36

Custo quilémetro - Arrecadacdo quildometro | 4,3919 4,9741 5,5562 6,2839 6,6478
TARIFA PROPOSTA (R$/Pass.Equiv.) 2,6782 3,0332 3,3882 3,8319  4,0538
Variacdo da tarifa -37,4% -29,1% -20,8% -10,4% -5,2%

(fonte: elaborado pela autora)

Observa-se na tabela as varia¢Ges da tarifa com as cobrangas aos estacionamentos comerciais.
Caso a taxa fosse de R$ 7,00, como proposto no estudo de 2016, a tarifa atual sofreria uma
reducdo de 29%. A arrecadacdo com as vagas comerciais, caso a tarifa passasse a R$ 3,05,

representa um subsidio de, aproximadamente, 75% dos passageiros isentos.
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6.2 CENARIO 2: PUBLICIDADE

A midia out of home (OOH) é um tipo de propaganda exterior que faz qualquer tipo de
publicidade que atinge o consumidor enquanto publico alvo esta fora de casa. Conforme o
Midia Dados, estudo abrangente e referéncia com informac6es do mercado brasileiro publicado
anualmente pelo Grupo de Midia de S&o Paulo, na figura 7 é apresentada a penetragdo dos
diversos meios no total da populacdo, enquanto que na figura 8 é apresentada a cobertura de
out of home na grande Porto Alegre destacando-se o setor de transportes como o segundo setor

de maior cobertura.

Figura 7 — Penetracdo dos diversos meios no total da populagéo

Grande Porto Alegre - Universo 3.619.186 pessoas

85
TV Midia Rédio Cinema Jornal Revista TV por
Aberta Digital AM/FM Impresso+Digital Impresso+Digital Assinatura

m Simples Periodo: 7 dias Duplo Periodo: 30 dias

(fonte: adaptado de Midia Dados Brasil 2018)

Figura 8 — Cobertura de out of home por tipo de mercado

Grande Porto Alegre - Universo 3.619.186 pessoas

55%
48%

38% 41% 0
29% 30% 26% 35%
21%
14%
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Total OOH Mobiliario Transportes Grandes Ponto Comercial ~ Aeroporto Elevadores
Urbano Formatos

Externos

m Simples Periodo: 7 dias Duplo Periodo: 30 dias

(fonte: adaptado de Midia Dados Brasil 2018)
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A publicidade em 6nibus é uma forma de atingir um publico amplo e por isso é cada vez mais
utilizada em grandes centros urbanos. Esse tipo de midia circula pelas ruas ficando exposta ao
campo de visdo de passageiros, motoristas e demais pessoas, sempre expondo as mensagens da
publicidade e aumentando o numero de pessoas impactadas. As principais caracteristicas deste
tipo de publicidade séo: alta exposicdo e rotatividade; maior cobertura geogréfica: as linhas
cobrem as principais ruas e avenidas; flexibilidade de programacao: o cliente pode utilizar
linhas que circulam em determinados bairros; e exclusividade da midia: dnibus circulam em

locais onde existem outras midias, portanto a atencéo e o impacto séo exclusivos.

Conforme o edital de concorréncia publica 1/2015, cujo qual tem finalidade de selecionar
empresa e ou consorcio de empresas para a concessao do Servico de Transporte Coletivo por
Onibus do Municipio de Porto Alegre, sdo consideradas como outras fontes de receita,
“Receitas oriundas da comercializacdo de espacgos publicitarios em midia, eletrdnica ou néo,
em Onibus, lojas, cartdes, postos e equipamentos de vendas e demais instalagoes [...]”. Para a
midia em 6nibus, algumas das opc¢des oferecidas sdo: monitores internos, busdoor, backbus
(painel na traseira inteira do 6nibus), busindoor (painel na traseira interna), adesivos nas janelas
e envelopamento. Para este cenario sera considerado apenas o impacto da modalidade de
envelopamento dos dnibus para publicidade, modelo este que ndo é utilizado atualmente nos
coletivos de Porto Alegre.

Devido ao fato de que atualmente os 6nibus de Porto Alegre ndo utilizam o envelopamento
como forma de publicidade, esta forma de midia ndo apresenta um preco de mercado conhecido.
Portanto, a fim de precificar este servico, 0 mesmo sera comparado ao valor de anincios na
traseira inteira dos 6nibus, backbus. Considerando que a area de envelopamento, laterais e
traseira do Onibus, é mais que cinco vezes maior que &rea do backbus (aproximadamente
5,5m?), o valor estimado para 0 envelopamento serd 2,5 vezes o valor do painel traseiro.
Ressalta-se que o intuito com este tipo de publicidade é, durante pouco tempo, gerar um alto
impacto e alta visibilidade. Na tabela 6 é apresentada as estimativas de valores, enquanto que o
preco do backbus foi determinado por um or¢camento a uma empresa de publicidade de Porto
Alegre.
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Tabela 6 — Resultado: publicidade

Cenério 2: Publicidade

Valor backbus por més (R$) 2.700
Valor estimado envelopamento 6nibus (R$) 6.750
N° estimado de dnibus envelopados por més - 20% frota 288
Receita mensal (R$) 1.941.300
Receita por quildmetro (R$/km) 0,21
Custo quilémetro - Receita quildmetro 6,7976
TARIFA PROPOSTA (R$/Pass.Equiv.) 4,1451
Variagao da tarifa -3,1%

(fonte: elaborado pela autora)

Considerando o envelopamento de 20% da frota operacional, ou seja, 288 énibus circulando
pelas ruas e avenidas de Porto Alegre com publicidade, pode-se obter uma reducéo de 3,1% na
tarifa atualmente aplicada.

6.3 CENARIO 3: BENEFICIOS INTERCALADOS POR HORARIO

Em 2017, as isen¢des no sistema de transporte publico de Porto Alegre totalizaram 35,74%, do
total de passageiros 12,18% s&o as gratuidades oferecidas a populagdo com 60 anos ou mais.
Além disso, com base nos dados do IBGE, a projecédo da populacdo do RS aponta um aumento
da faixa etéaria acima dos 60 anos. Portanto, neste cenario propdem-se a retirada das isen¢des a
esta categoria de beneficiarios, idosos acima dos 60 anos, em dias Uteis e nos horarios de maior
demanda do transporte publico coletivo, ou seja, no periodo da manhd entre 7h e 9h, entre 12h
e 13h e no periodo da tarde entre 16h e 19h. Desta forma, nos horarios de pico, a categoria em

questdo, ndo teria o beneficio sendo necessario o pagamento da tarifa para utilizar o sistema.

Acredita-se que a populagdo da faixa etaria acima dos 60 anos tenha maior flexibilidade de
horérios, possibilitando a eles 0 uso do transporte publico em outros horarios que ndo sejam 0s
de maior demanda. A categoria dos estudantes, que possuem o beneficio da meia-tarifa e
representam 7,93% do total dos passageiros, ndo apresentam a mesma flexibilidade de horarios,
pois 0s mesmos sdo determinados pelas escolas e universidades. Outras categorias que possuem
isencdo da tarifa sdo menos representativas no total de usuarios do sistema. Portanto, para
analise deste cenario, estudantes e outras categorias mantém seus beneficios da mesma forma

como sdo atualmente.
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Conforme dados da EPTC, nos graficos a seguir € apresentado o perfil dos usuarios nos horarios
de maior lotacdo do sistema. Na figura 9 temos a distribuicdo dos passageiros por horario
enquanto que na figura 10 é apresentado o perfil dos usuérios por tipo de aplicacéo nos horarios
entre 7h e 9h da manha, entre 12h e 13h e no periodo da tarde entre 16h e 19h.

Figura 9 — Distribuicdo do nimero de usuérios por horério

9%

9%

10%
0% 2% 4% 6% 8% 10%

(fonte: EPTC)

Figura 10 — Perfil por tipo de aplicagéo nos horarios de maior lotacdo

395 2%
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= Qutros
21%

(fonte: EPTC)
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De acordo com os dados da EPTC, 9% dos usuarios no horario de pico séo da categoria de
idosos, isentos da tarifa de onibus. Analisou-se, com a retirada do beneficio nos horérios de
maior demanda, os casos de 100%, 50% e 10% destes usuarios mantivessem suas viagens nos
mesmos horarios, mas como usuarios pagantes. O aumento dos passageiros equivalentes
consequentemente aumenta IPK equivalente, mantendo os mesmos custos, objetiva-se reduzir

o valor da tarifa.

Para simplificacdo dos célculos, com os dados do periodo de 2017 considerou-se a demanda
média mensal igual para todos 0os meses e que, aproximadamente, 90% deste demanda ocorre

em dias Uteis. Na tabela 7 sdo apresentados os resultados.

Tabela 7 — Resultado: beneficios intercalados por horario

Cenério 3: Beneficios intercalados por horario

Porcentagem que permanece no sistema sem beneficio 100% | 50% 10%

Categoria 60+ em dias Uteis e horario de pico (pass./més) 879.668  439.834  87.967
IPK Equivalente 1,7369 11,6884 1,6496
TARIFA PROPOSTA (R$/Pass.Equiv.) 4,037 4,153 4,251
Variagéo da tarifa -5,6% @ -2,9% | -0,6%

(fonte: elaborado pela autora)

Portanto, caso 50% dos passageiros da categoria dos idosos permanecessem no sistema nos
horéarios de maior demanda, independente de nao disfrutarem do beneficio da isencdo, teriamos
um aumento do IPK equivalente, permitindo a reducdo da tarifa em, aproximadamente, 3%. E,
mesmo que, apenas 10% permanecesse no sistema, seria possivel reduzir R$ 0,05 da tarifa

atualmente aplicada.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo analisar alternativas para reducdo da tarifa aplicada
atualmente no transporte coletivo de Porto Alegre. Dentre os resultados obtidos, alguns
apresentaram pouco impacto, gerando pequenas reducdes da tarifa enquanto outros causaram

maiores impactos.

Assim como em outros paises as receitas do sistema de transporte publico ndo provem
exclusivamente das tarifas, no primeiro cenéario, prop6s-se um modelo de financiamento com
recursos extratarifarios. Pelo fato do transporte particular, e seu crescente aumento nas vias da
cidade, gerarem externalidades que afetam o transporte publico, como o aumento de
congestionamentos e consequente aumento dos tempos de viagens dos 6nibus, estes deveriam

compensar por causarem tais externalidades.

A primeira hipétese é o financiamento do transporte publico com o percentual de repasse ao
municipio de 37,32% da receita arrecada com os estacionamentos rotativos da cidade, as areas
azuis. Com o subsidio anual seria possivel a reducdo de 0,6% do valor atual da passagem, ou
seja, um decréscimo de R$ 0,05. Conclui-se que essa reducdo no valor da passagem € pouco

representativa para a populagéo, ndo gerando grande impacto.

A segunda hipdtese é o financiamento através da cobranca de uma taxa dos estacionamentos
comerciais privados por vaga e por dia Gtil. Foram analisados cinco possiveis valores de taxas
a serem cobradas, a taxa de menor valor, R$ 1,25 por vaga, representou uma reducéo de 5,2%,

sendo possivel reduzir a tarifa ao mesmo valor cobrado no periodo de 2017, R$ 4,05.

O segundo cenario refere-se a publicidade em 6nibus, pouco explorada em Porto Alegre.
Propdem-se 0 envelopamento dos dnibus para exposic¢éo de midia, a estimacao das receitas com

este tipo de publicidade poderia reduzir a passagem 3,1%, ou seja, um decréscimo de R$ 0,15.

O ultimo cenério propde intercalar os beneficios conforme os horarios de maior lotagdo do
transporte publico. Os idosos representam 9% do total de passageiros em horéarios de pico, como

entende-se que seus horarios possam ser mais flexiveis comparado a outras categorias
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beneficiadas com isencdo da passagem, estipulou-se que em dias Uteis e nos horarios de maior
demanda esta categoria ndo gozaria do beneficio da isen¢do. Caso apenas 10% dos idosos
mantivessem suas viagens em horarios de pico, a passagem teria um decréscimo de R$ 0,05,
entretanto, caso mais passageiros desta categoria mantivessem as viagens seria possivel maiores

reducdes da tarifa.

Atualmente, pode-se notar o esgotamento da capacidade de pagamento dos usuarios do
transporte publico. A cada reajuste de tarifa, vemos manifestacfes populares pelo pais e pressdo
por parte da sociedade para que o aumento dos custos das empresas que oferecem 0s servicos
ndo seja repassado diretamente aos usuarios, como vem sendo feito a anos. Além do aumento
dos custos, os reajustes das tarifas também se devem a perda dos usuérios do transporte coletivo,
somente no Gltimo ano reduziu 10,89% o ndmero de passageiros, representando um aumento
de quase R$ 0,50 na tarifa, conforme o Parecer técnico sobre o reajuste da tarifa 2018. O sistema
de transporte publico de Porto Alegre vem perdendo credibilidade e confiabilidade de seus
usuarios, além disso, nao tem acompanhado os “avangos tecnologicos” que poderiam beneficiar

ademais dos passageiros, o proprio sistema.

Conforme as previsfes para 2019, estimando-se uma taxa de inflacdo de 4,0% sobre 0s custos
e mantendo-se 0s demais parametros, passageiros equivalentes e quilometragem percorrida, a
tarifa para o proximo ano poderia assumir o valor, aproximado, de R$ 4,40. As reducdes de R$
0,05 na tarifa atual parecem pouco significativas, entretanto poderiam compensar 0 aumento

dos custos, ndo sendo necessario repassa-los integralmente aos passageiros.
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