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RESUMO

O transporte coletivo (TC) nas cidades brasileiras tem funcgé&o crucial para a mobilidade
urbana, sendo uma das formas de garantir acesso as pessoas aos diversos servigos
como saude, trabalho, lazer e educacdo. No Brasil, a grande maioria dos
deslocamentos por transporte publico sao feitos por dnibus, porém a perspectiva do
setor nos tempos atuais ndo é boa. O incentivo por anos ao uso dos automéveis
proporcionou um aumento tdo expressivo dos veiculos individuais nas vias que suas
externalidades negativas vém se sobressaindo e prejudicando em especial o
transporte coletivo por 6nibus. Soma-se a isso, 0 cenario atual de crise no TC
intensificado pelo enfrentamento da pandemia da COVID-19 que reduziu muito a
guantidade de passageiros nos 6nibus a partir de marco de 2020. O presente trabalho
busca compreender o contexto de crise atual do TC na cidade de Belo Horizonte, por
meio de pesquisa documental e bibliografica, além da analise quali-quantitativa dos
dados do Sistema de Bilhetagem Eletrnica (SBE) do Transporte Coletivo por Onibus
em Belo Horizonte no periodo de 03/2020 a 05/2021. Sendo entdo o objetivo final,
propor possibilidades de financiamento externo do setor como forma de tornar o
servico independente da arrecadacdo da tarifa publica. Isso porque a configuracéo
atual dos mecanismos de calculo tarifario, em momentos de crise, fomenta o ciclo de
aumento das tarifas, levando a novas quedas na demanda, o que torna a manutencao

do servico nesses moldes insustentavel.

Palavras-chave: Transporte Coletivo. Queda na demanda. Pandemia. Aumento de
Tarifas. Crise do transporte coletivo. Financiamento Externo. Subsidio Tarifario.



ABSTRACT

Collective transport (CT) in Brazilian cities plays a crucial role in urban mobility, being
one of the ways to ensure people's access to various services such as health, work,
leisure and education. In Brazil, the vast majority of trips by public transport are made
by bus, but the perspective of the sector in current times is not good. The incentive for
years to use automobiles has provided such an expressive increase in individual
vehicles on the roads that their negative externalities have been standing out and
hampering, in particular, public transport by bus. In addition, the current scenario of
crisis in CT intensified by the fight against the COVID-19 pandemic, which greatly
reduced the number of passengers on buses from March 2020. This paper seeks to
understand the context of the current crisis in CT in the city of Belo Horizonte, through
documentary and bibliographic research, in addition to the quali-quantitative analysis
of Electronic Ticketing System (SBE) data for Public Transport by Bus in Belo
Horizonte in the period from 03/2020 to 05/2021. Therefore, the final objective is to
propose possibilities of external financing for the sector as a way to make the service
independent from the collection of public tariffs. This is because the current
configuration of tariff calculation mechanisms, in times of crisis, encourages the cycle
of tariff increase, leading to further declines in demand, which makes maintaining the

service in this way unsustainable.

Palavras-chave: Public Transportation. Fall of demand. Pandemic. Fare Increase.
Crises in public transport. External Financing. Tariff Subsidy.
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1 INTRODUCAO

O processo de urbanizagéo do Brasil pautado pela migracéo da populacao rural para
0s centros urbanos foi causador da separagao residéncia-trabalho para a grande
maioria dos trabalhadores industriais ja no inicio da revolucao industrial. Essa divisao
desenvolveu as primeiras formas de transporte coletivo nas cidades, ainda pouco
estruturadas e planejadas. (SANTOS, 2008).

Esse perfil de desenvolvimento urbano, que se intensificou na década de 80, e o
crescimento desorientado das cidades em conjunto com o uso indiscriminado do solo,
interferem no padrdo das viagens e também na eficiéncia do transporte coletivo. A
configuragdo das cidades brasileiras segue, em sua maioria, caracteristicas de
espraiamento, o que incentiva a concentracdo das atividades econbmicas nos
grandes centros urbanos, a valorizacao territorial e provoca o afastamento das regides
residenciais, principalmente das parcelas mais vulneraveis da sociedade. (SANTOS,
2008; FILHO et al., 2015).

S&o os trabalhadores de baixa renda que mais dependem desse setor para realizar
seus deslocamentos casaltrabalho, devendo entdo, o transporte publico coletivo
cumprir seu papel social na garantia de um servico acessivel a toda a populacéo
mediante cobranca de tarifas a precos médicos (BRASIL, 2012).

No entanto, o que se tem visto vai na contramao desses principios. A realidade é de
constantes aumentos dos custos para os operadores do transporte publico coletivo no
Brasil, principalmente o alto preco do diesel e dos gastos de mao de obra que chegam
a onerar até 70% do valor total da tarifa do servico. (ASSOCIACAO NACIONAL DAS
EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO, 2020; INSTITUTO DE PESQUISA
ECONOMICA E APLICADA, 2011).

O que se torna ainda mais preocupante devido a forma como o preco da tarifa é
calculado por muitas cidades brasileiras, 0 método de calculo do GEIPOT, lancado

em 1996, foi referéncia nacional até 2017 quando a Associacdo Nacional de
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Transportes Publicos — ANTP publicou sua planilha que passa a ser, por ora, 0 Novo
documento de ambito nacional. Uma das principais mudancas trazidas pela planilha
da ANTP € a distin¢géo clara do célculo do lucro das empresas da remuneracao do
capital, a utilizacdo dos conceitos apresentados pela planilha pode alterar a forma
como fatores externos interferem no custo e receita total. (ASSOCIACAO NACIONAL
DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017).

Mudando a realidade de muitas cidades onde alteracbes na demanda de passageiros
afetam diretamente a receita final e consequentemente, o valor final da tarifa.
Inserindo o servico em um ciclo vicioso, Figura 1, que tende a prejudica-lo ainda mais,
quanto mais alto é o custo total, maior € a tendéncia de aumento tarifario. Esses
acréscimos afetam majoritariamente as classes mais vulneraveis, que acabam
deixando de utilizar o transporte publico, impactando novamente a receita do setor
devido a reducdo do numero de passageiros transportados (INSTITUTO DE
PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2011).

Figura 1: Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano.

Aumento dos custos
TPU + Incentivo ao
transporte individual
+ Aumento das
Gratuidades.

Aumento da tarifa

por passageiro + Desequilibrio
Perda de Queda de econdmico gera
demanda + rentabilidade e novos aumentos
Reducéo de produtividade. tarifarios
receita

Aumento dos
automoveis +
crescimento dos
congestionamentos,
poluicdo e acidentes

Fonte: elaboracg&o propria com base em (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA E APLICADA,
2011)
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Atualmente esse ciclo vem sofrendo interferéncias muito maiores com a chegada da
pandemia causada pelo virus SARS-CoV-2. A necessidade de isolamento social como
forma de reduzir o contdgio pelo novo virus, resultou em periodos de fechamento de
todos os servicos ndo essenciais nas cidades, além da suspensdo de aulas
presenciais e grande parcela das empresas trabalhando de forma remota. Os
impactos foram imediatos nos deslocamentos urbanos, que cairam vertiginosamente,
desde meados de margo/2020, assim como a demanda de passageiros. Ainda ha
outro agravante, soma-se aos gastos anteriores novos investimentos em compras de
equipamentos de protecdo individual para os funcionarios e a necessidade de

sanitizacéo dos 6nibus com frequéncia.

O que configura uma ameaca eminente a viabilidade econdémico-financeira do
transporte publico coletivo no pais. Por esses motivos, propostas de revisao da politica
tarifaria e estabelecimento de fontes externas de financiamento como parte da solucéo
para o equilibrio do setor sdo extremamente pertinentes. Os prejuizos das operadoras
dos servicos ultrapassaram os 11 bilhdes de reais durante todo ano de 2020 e a falta
de atitudes para amenizar esse déficit as coloca em um novo ciclo vicioso ainda mais
inflado e insustentavel (DE SOUZA LIMA et al., 2020; ASSOCIACAO NACIONAL DAS
EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO, 2021).

O desafio principal é garantir o dialogo entre os lideres politicos e as prestadoras do
servico, pois ha muito o que ser discutido e reformas precisaréo ser feitas em ambito
nacional e municipal. Ressalta-se ainda a necessidade de um investimento conjunto
na melhoria da qualidade do transporte coletivo, focando em a¢des que garantam a
elevacao dos parametros de produtividade, o que interfere no nivel de servico do
transporte e proporciona maior conforto, praticidade e comodidade para seus usuarios
atuais e futuros. E crucial garantir uma alternativa que beneficie o transporte publico
coletivo nas cidades brasileiras e nao prejudique ainda mais as classes
desfavorecidas que tanto dependem do setor (DELGADO; BEZERRA, 2018).
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1.1 Caracterizacdo do Problema

O contexto de crise em que os sistemas de transporte publicos das cidades brasileiras
estdo inseridos, com foco especial para a capital mineira, leva a seguinte reflexao:
quais sao as medidas cabiveis que o poder publico deve tomar para evitar um reajuste
tarifario no transporte por 6nibus ou até mesmo reduzir as tarifas atuais na cidade de

Belo Horizonte?

Adiciona-se a essa, questdes especificas como: de que maneira essa medida podera
impactar positivamente o crescimento da demanda de usuérios e a democratizacao
do transporte coletivo? Tal medida pode também ser uma forma de incentivar a

mobilidade urbana sustentavel?

1.2 Objetivo

1.2.1 Objetivo Geral

Diante do exposto, esse trabalho tem como objetivo geral apresentar alternativas
financiamento da operacédo do transporte coletivo convencional por 6nibus em Belo
Horizonte, que visem o equilibrio econémico-financeiro e a reverséo da situacédo de

crise em que se encontra.

1.2.2 Objetivos Especificos

De forma mais especifica, objetiva-se identificar como a prefeitura da capital vem
abordando temas relacionados as formas de aumento de receita e reducéo de custos
relacionados ao servigco de transporte por 6nibus. Além disso, sera realizada uma
analise qualitativa e quantitativa do nivel de queda da demanda, receita e oferta no
periodo de marg¢o/2020 a maio/2021 em Belo Horizonte, periodo marcado pela
pandemia do novo Coronavirus, no qual, varias medidas de distanciamento social e

reducéo de atividades essenciais foram tomadas para frear o contagio do virus.
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1.3 Estrutura do Trabalho

O presente trabalho de conclusdo de curso contempla no total seis capitulos. O
Capitulo 01 diz respeito a introducédo, nele ha uma breve explanacao sobre o tema,
principais justificativas, caracterizacdo do problema, descricdo dos objetivos e
estrutura do trabalho. O Capitulo 02 langa mao da delimitagdo dos métodos utilizados

e aplicados nesse estudo.

Ja no Capitulo 03, ha a construcdo do referencial tedrico que aborda de forma mais
abrangente o contexto da mobilidade urbana brasileira, influéncia da urbanizagéo e
aumento dos automoveis na configuracdo das cidades, como também exemplifica
casos de sucesso na implantacdo de medidas de desestimulo ao uso de transporte
individual nas cidades e a relacdo desses processos com 0 conceito de mobilidade

urbana sustentavel.

No Capitulo 04, o foco € compreender o transporte coletivo por dnibus em Belo
Horizonte antes e depois do cenario da pandemia. Em seguida, o Capitulo 05 debate
alternativas para reducéo de custos e aumento da arrecadacéo para o transporte
coletivo levando em consideracdo o exposto no capitulo anterior. E finalmente, no
Capitulo 06 retoma-se brevemente os resultados e indagacdes para posterior

conclusao e sugestéo de temas de futuros trabalhos mais especificos no assunto.
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2 METODOS

Levando em conta que o presente trabalho trata de uma analise das formas de
financiamento externo do transporte publico coletivo de Belo Horizonte, seu
desenvolvimento foi feito por meio de técnicas de pesquisa qualitativa na qual o
levantamento de dados se baseou em pesquisa documental e bibliografica.

Também foi feita a analise da bilhetagem eletrénica por 6nibus na capital mineira,
através da base de dados fornecidos pela Empresa de Transportes e Transito de Belo
Horizonte-BHTRANS, a fim de verificar como a pandemia prejudicou ainda mais o
transporte coletivo por 6nibus na cidade. Sendo entdo outro reforco a necessidade de
aplicacao de estratégias para financiamento externo do servico em Belo Horizonte, o
tratamento e organizacdo dos dados foi feito com apoio dos softwares Power Bl e
Excel.

As principais fontes iniciais foram retiradas de arquivos publicos, particulares e
documentos estatisticos. Em relacdo aos arquivos publicos, documentos oficiais como
leis e decretos foram utilizados todos que englobavam a tematica do presente
trabalho. J& os arquivos particulares, as analises foram focadas em arquivos advindos
de instituicbes, por meio de relatorios técnicos, revistas e anuarios acerca do tema.
Finalmente, os documentos estatisticos, de fontes confiaveis, que tenham relacéo
com o estudo seréo aplicados como forma de contextualizar e compreender melhor o

panorama.
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3 O DESENVOLVIMENTO DA MOBILIDADE URBANA E DO SERVICO DE
TRANSPORTE COLETIVO: CRISE DO SETOR E ESTRATEGIAS DE
ENFRENTAMENTO.

Antes de aprofundar a analise dos dados da bilhetagem é necesséario conceituar
termos relativos a urbanizacao do Brasil, a mobilidade nas cidades, contextualizar a
situacao problematica do transporte publico urbano (TPU) por 6nibus antes e durante
a pandemia do Coronavirus e demais implicacbes que o aumento de veiculos

particulares causa no transito, principalmente nos grandes centros urbanos.

3.1 O Processo de Urbanizacéo do Brasil e o desenvolvimento da Mobilidade

Urbana.

A transferéncia da familia real portuguesa ao Brasil em 1808, foi de forma primaria,
incentivo para o processo de urbanizacdo do Brasil, segundo Oliven (2010), o Rio de
Janeiro sofreu grandes influéncias politicas e econémicas durante os treze anos de
permanéncia da corte. As pessoas, principalmente de classes altas, reproduziam seus
costumes de vida predominantemente europeu e dessa forma viviam um padrao

bastante urbano em comparacéo as classes mais baixas.

Mas foi apos a crise de 1929, quando a producédo de café, fortemente afetada, e a
Segunda Guerra Mundial que houve a expansédo das industrias no Brasil. De acordo
com Oliven (2010, p. 62) “[...]Jas massas urbanas necessarias a industrializacao
comecaram a aumentar]...]” dando forca legitimadora ao processo. Além disso, a méo
de obra industrial era manipulada por politicas paternalistas e estruturas sindicais,
entdo a busca pela valorizacédo do trabalho nas inddstrias impulsionou a criagdo de
legislagbes trabalhistas. Tais legislacdes, aplicAveis somente nas areas urbanas,
proporcionaram aos trabalhadores da cidade um modo de vida superior em

comparac¢ao com o do campo.

Essa perspectiva foi grande fortalecedora da migragcdo da massa rural para as
cidades, mudando assim a realidade anterior, na qual somente a parcela rica da

populacao vivia nos moldes urbanos. Diante disso, Santos (2008) afirma que entre
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1940 e 1980 houve uma grande inverséo do local de moradia dos brasileiros. A taxa
de urbanizacédo nesse periodo cresceu de 26,35% para 68,86%. Na mesma medida,
também houve forte crescimento demografico, devido a alta natalidade e reducédo da
mortalidade, causada pela melhoria dos padrées de vida e processos sanitarios nas

cidades.

O investimento em infraestrutura durante meados do século XIX no Brasil impulsionou
a integracao do territério nacional principalmente por meio das ferrovias e rodovias.
Atingindo uma posicao favoravel para o crescimento das cidades e expansdo da
producdo agricola para exportacdo. Dessa forma, a distribuicdo urbana nao se
concentrava mais somente no litoral e passou a ocupar as regides continentais do

pais.

A necessidade de deslocamento entre residéncia e trabalho comecou a existir durante
todo processo de urbanizacao, devido a separacao fisica desses locais e desde entdo
a grande maioria dos deslocamentos séo realizados por meio do transporte coletivo.

As industrias, por inUmeras vezes, tém suas instalacbes mantidas nas regides mais
centrais, com localizacdo privilegiada e dessa maneira a cidade também se

desenvolve nos arredores das atividades econdmicas e comerciais.

De acordo com Filho et al. (2015), a garantia da mobilidade é intrinseca as lutas e aos
direitos sociais como habitacdo, salude e educacdo. E ela ndo se restringe somente
ao papel de ligacdo entre locais de trabalho e residéncia, mas também a todo o
processo de mudanca que a infraestrutura de transportes cria, gerando alteracao da
acessibilidade no seu entorno, que podem ser implantadas, expandidas ou
melhoradas. As externalidades da implantacdo do sistema de transporte provocam
mudancas na forma que os cidaddos realizam atividades sociais e econémicas no
geral, podendo interferir na produtividade, na socializacdo e ser instrumento de

politicas sociais.

Dessa forma, o entendimento da mobilidade extrapola o interesse Unico do
deslocamento de pessoas e coisas. Como também esta inserido e impacta um
ambiente muito mais complexo, que engloba a propria organizacao das cidades e das

atividades nela executadas. Ha diversas interpretacbes e conceitos sobre a
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mobilidade urbana, de acordo com o Brasil (2004), ela esta associada as pessoas e
bens, se desenvolve em conjunto com as atividades e necessidades dos individuos.
Sendo necessério considerar a mobilidade e o transito como processos historicos
inclusos nas caracteristicas culturais da sociedade, refletindo as relacdes dos
individuos com o espaco, sua residéncia, com o0s objetos e com a forma para realizar
0 deslocamento em si. As caracteristicas socioeconémicas, de idade, sexo e demais
capacidades de dirigir um veiculo, por exemplo, influenciam no aumento ou reducao

da movimentacao de pessoas nas cidades.

E importante ressaltar que o processo de urbanizacdo se tornou um fendmeno
mundial e sua intensificacdo, a partir de meados do século XX, como Filho et. al.
(2015) comenta, chegou em seu nivel mais expressivo em paises emergentes e vem

acarretando complexos problemas no dominio dos transportes e da mobilidade.

Aspectos da estruturagéo do uso e ocupacéo do solo urbano sobre uma perspectiva
de mercado é descrita por Singer (2017), a medida que as cidades se desenvolveram
tendo uma area central como referéncia e ao redor desses centros urbanos, as zonas
residenciais da populacdo de classe mais alta, os servicos urbanos tendem a se

irradiar do centro a periferia. E segundo ele:

[...Jo conjunto da populacdo e das empresas utilizam, em alguma medida,os
servigos disponiveis apenas no centro principal, de modo que a distancia em
que se encontram do referido centro determina seus gastos de transporte (em
dinheiro e em tempo) cada vez que se deslocam até ele. De tudo isto resultaria
um "gradiente" de valores do solo urbano, que a partir do maximo, no centro
principal, iria diminuindo até atingir um minimo nos limites do perimetro da
cidade. (SINGER, P. 2017, p.84)

Ainda nessa logica, quanto mais as cidades e as regides periféricas se desenvolvem,
maior é o distanciamento dos centros comerciais. E assim centros secundarios de
servigco comecgam a surgir nos bairros, criando novas zonas de interesse e valorizacao.
Singer (2017) aborda também como o desenvolvimento urbano esta sempre em
constante modificagdo, a medida que a populacdo aumenta, 0os centros vao se
expandindo para atender as demandas populacionais. Tais expansdes conflitam com
os limites dos bairros residenciais mais antigos que o circundam, levando seus

moradores a buscar novas regides “exclusivas”. Esses espacos, que antes eram
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bastante valorizados, passam a ser ocupados por atividades mais noturnas, instalacéo
de hotéis, casas de show, dentre outros. Quando esse ciclo se instaura, as regides
que circundam o centro come¢am a ser desvalorizadas e até mesmo abandonadas,
os bairros residenciais vao se afastando gradativamente e inicia-se 0 processo de

surgimento dos novos centros em contraste com o “centro antigo” (SINGER, 2017).

Filho et. al. (2015) também relaciona o uso do solo e a mobilidade urbana, e
problematiza a questao da seguinte forma:

"O uso indiscriminado do solo e a expansao urbana sem planejamento
tém efeitos diretos sobre a formacdo do padrdo de viagens e,
consequentemente, sobre a eficiéncia da rede de transporte”. (FILHO
et.al, 2015, p.14)

O padrdao de expansdo das cidades, como comentado acima, baseado na
horizontalizacdo gerou o que é conhecido como cidades espraiadas. Nessa
configuragdo, as longas distancias entre as residéncias e 0s servigos prejudicam o
dinamismo dos sistemas de transportes e enfatizam a dependéncia dos sistemas
coletivos do elevado numero de usuérios, ainda de acordo com Filho et. al (2015)
“existe relagao inversa entre a capilaridade do servico de transporte ofertado e sua

capacidade”.

Entdo, a prestacdo do servico de transporte coletivo com baixa capacidade tende a
ser mais ramificada, utilizando transbordos até seus destinos finais. Esse panorama
de crescimento disperso das cidades e da urbanizacao intensa promove o surgimento
de novos centros geradores de servicos, estudos e lazer, além disso, o crescimento
das familias e/ou da renda familiar, impulsiona a geracdo de mais viagens. E é a
necessidade de reducéo do fator tempo versus distancia que faz o automovel ganhar
cada vez mais espaco e apoio das politicas de mobilidade e planejamento das
cidades, que assimilam a mobilidade urbana com a posse/uso do transporte individual
(FILHO et al., 2015)

Outra circunstancia que mostra como o transporte individual segue tendo mais
incentivos em comparagao ao coletivo, € a forma como o0s pre¢os dos insumos de

ambos servigos variaram ao longo do tempo. O levantamento da Associa¢cédo Nacional
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Das Empresas de Transporte Urbano (2020) mostra que nos ultimos vinte anos 0s
reajustes no preco do diesel (considerado um dos principais insumos que compdem
0s custos do setor de transportes publicos), foram significativamente maiores do que
0 preco da gasolina, os dados indicam que o diesel teve uma variagdo acumulada

180,1% maior do que a da gasolina.

3.2 A problemética dos contratos de dnibus e suas implicacées na qualidade do

servigo prestado.

Como comentado anteriormente, o processo de urbanizacéo do Brasil até a atualidade
foi pautado pela migracdo da populacdo rural para as cidades em busca de
oportunidades de trabalho nas industrias. Poucas foram as politicas publicas de
planejamento urbano a favor dos deslocamentos dos trabalhadores. Com isso, 0
rapido crescimento da urbanizacdo sem amparo incentivou a formatacao de cidades
horizontalizadas com pouco dinamismo no transporte coletivo (FILHO et. al., 2015;
BRASIL, 2004).

Os servicos de 6nibus no Brasil foram se consolidando por volta das décadas de 60 e
70. O poder publico ndo realizava interferéncias no planejamento das linhas e
horarios, ficando a responsabilidade para os operadores compreenderem as
demandas da populacdo e criar as linhas mais rentaveis (DE SOUZA LIMA et al.,
2020).

A Constituicdo Federal (1988) trouxe mudancas para essas atividades, o artigo n°® 175,
estabelece que toda prestacdo de servico publico deve ser concessionada ou
permitida sempre por meio de licitacdo. Sendo o poder publico responsavel por

deliberar os seguintes itens:
“[...] 1-oregime das empresas concessionarias e permissionarias
de servicos publicos, o carater especial de seu contrato e de sua
prorrogagdo, bem como as condi¢cbes de caducidade, fiscalizacdo e

rescisdo da concesséo ou permissao;
Il - os direitos dos usuarios;

[l - politica tarifaria;
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IV - a obrigagdo de manter servigco adequado.” (BRASIL, 1988,
Art. 175)

De Souza Lima et al. (2020) afirma que “a concessao ou permissao para a prestagao
de servigcos publicos por empresas privadas esta sujeita a critérios de licitacdo
competitiva”. Entretanto, na pratica esses processos ndo seguem essa légica de

competicao esperada, para enfatizar essa visdo, Rolim et al. apud Souza Lima et al.:

“Infelizmente, de acordo com Rolim et al. (2010), as indUstrias locais
de Onibus tém se concentrado estruturalmente com fortes evidéncias
de captura regulatéria. Este processo remonta as décadas de 50 e 60,
quando os proprietarios de frotas, com licengas de carater precério,
expandiam suas operag¢0des incorporando concorrentes e aumentando
seu territério e poder de mercado. (ROLIM et. al., 2010 apud De Souza
Lima et.al. 2020, p. 7)

Sendo assim, a populacdo ndo deve ser prejudicada por falta de planejamento e
gestdo do transporte publico, uma vez que 0 acesso ao transporte coletivo € um direito
social garantido pela Constituicdo Federal (1988), conforme artigo n° 6. Desta forma
tem-se que o funcionamento dos contratos e licitacbes ndo pode seguir regras de

mercado, onde a oferta e demanda orientam as rotas e investimentos a serem feitos.

Cabe também ressaltar que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), define
transporte coletivo urbano como “servico publico de transporte de passageiros
acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e
precos fixados pelo poder publico” (BRASIL, 2012). Muitos s&do os fatores
considerados para analisar a importancia do transporte publico. De acordo com
Pavelski (2020), o aspecto que se sobressai é o social, ja que o servico visa atender
a maior parcela da populagéo, inclusive aquelas socioeconomicamente mais

vulneraveis.

A partir de agora, acrescenta-se a discussdo sobre a problematica dos contratos de
onibus, e temas como o intenso aumento dos automéveis nas vias, a ma gestao do

transporte coletivo no Brasil e suas politicas tarifarias desatualizadas.
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3.3 Panorama do crescimento do nimero de automoveis no Brasil

Segundo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2018) a frota estimada
de veiculos no Brasil em 2020 era de 107.948.371. Ainda de acordo com o IBGE o
namero de automéveis alcangou o patamar de 58 milhdes no mesmo ano, ja os 6nibus

seguem na casa dos milhares, com total estimado de 660,394 mil unidades.

Em relacdo a populagéo do Brasil, considerando os dados disponibilizados pelo IBGE
dos anos de 2010 e 2020, a reduc¢do do numero de pessoas por automével foi de 40%.
Em 2010, o Brasil tinha uma populacéo equivalente a 190,7 milhGes de habitantes e
37,1 milhdes de unidades de automoveis, cerca de 5 pessoas por automovel, j& em
2020, a estimativa era de 211,7 milhdes de habitantes para 58 milhées de automoveis,
sendo entdo 3 pessoas por automovel. (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA
E ESTATISTICA, 2020, 2020a).

A Figura 2 mostra como o aumento da frota de automoéveis vem alcancando patamares

maiores a cada ano.

Figura 2: A evolucdo da frota de automéveis no Brasil.
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Fonte: INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA,2020.
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Esse desafio torna-se ainda mais significativo quando o uso do automaovel é visto pela
populacdo como uma melhor alternativa para a mobilidade do que o transporte
publico. De acordo com o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(2019) entre abril de 2018 e abril de 2019, houve uma reducgao de 12,5 milhdes de
passageiros no transporte publico. Para o usuério, os aumentos tarifarios, os longos
tempos de viagem, a queda no nivel de servico e da confiabilidade sao fatores que
incentivam a troca modal. Adiciona-se a iSSoO 0 expressivo aumento da oferta de
aplicativos sob demanda, como Uber e Cabify, que colocam nas ruas milhares de
automoveis e se tornam uma alternativa ao uso do transporte publico. Grandes
cidades de todo mundo buscam compreender como 0s servicos de transporte privado
sob demanda impactam o transporte publico e o transito. O grande numero de
automoveis nas ruas é visto como um dos fatores envolvidos no aumento da ocupacao

do solo urbano, dos congestionamentos e do tempo de viagem dos énibus.

Os dados fornecidos pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(2019) mostram também que em menos de duas décadas, a taxa de motoriza¢ao no
Brasil saltou de 17 para 43 veiculos a cada 100 habitantes, a frota aumentou 153%
enquanto a populacdo cresceu 22%. E nesse contexto, poucos sdo as acdes de
priorizacao do transporte publico nas vias urbanas. Somente uma pequena fracdo do
espaco viario das cidades brasileiras tém alguma forma de preferéncia para o
transporte publico. A Figura 3 com dados da pesquisa do Instituto Brasileiro de Defesa
do Consumidor (IDEC) sobre a priorizacédo desse servico e indica que a prioridade do
transporte coletivo nas vias carrocaveis nao ultrapassa 5% em nenhuma capital

brasileira.
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Figura 3: Priorizacao do transporte coletivo nas vias carrocaveis.
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Fonte: elaboracao prépria com dados do INSTITUTO BRASILEIRO DE DEFESA DO CONSUMIDOR,
2018.

Além dessas externalidades, outro problema causado pelo uso intenso de automoveis
particulares é o espaco ocupado por eles enquanto estdo estacionados. Os veiculos
seguem ocupando espacos, sendo eles em movimento ou ndo. De fato, grande parte
dos proprietarios de automoveis considera o espac¢o publico como naturalmente
gratuito, muito se deve ao fato de que pouco é feito para restringir o acesso dos

veiculos individuais as grandes centralidades.

Dessa forma, a oferta de vagas proximas aos destinos, ainda mais quando séo
gratuitas ou baratas, tornam o uso do carro ainda mais cémodo. Muitas vezes, o0 preco
da mensalidade de um estacionamento privado é mais em conta do que o valor mensal
gasto no transporte coletivo. Com base nessa realidade, estudos indicam que a
disponibilidade de vagas é o que mais molda o comportamento das pessoas para
utilizar o transporte individual, nesse sentido o aumento do uso dos automoéveis é
considerado grande causador dos problemas no transito das cidades grandes e
meédias, como é o caso dos congestionamentos e acidentes de transito (BRINCO,
2016).
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3.4 Gestao do transporte coletivo no Brasil: conceitos e desafios

A importancia do transporte coletivo ja foi bastante comentada anteriormente, assim
como o desenvolvimento urbano das cidades, o intenso aumento do uso de
automoveis, e as medidas de priorizacao dos 6nibus que interferem na organizacao e
qualidade desse servico. Sendo crucial analisar o contexto urbano e social na sua
estruturacédo (PAVELSKI, 2020).

Neste capitulo serdo abordadas questdes relativas aos conceitos inseridos na
tematica da gestéo de transporte coletivo, suas responsabilidades, aplicacbes, como
também problematicas do setor, visando apontar estudos e alternativas existentes

para otimizar sua gestao.

Os elementos fundamentais que constituem o transporte publico séo os (i) veiculos,
podendo ser bastante variados de acordo com a estrutura da cidade, como exemplo
os veiculos leves sobre trilhos (VLT), énibus e metrd; (i) as vias, consideradas o0s
caminhos existentes para a circulacao dos veiculos e por ultimo a (iii) infraestrutura,
que diz respeito aos elementos necessarios para manter a organizacdo e
funcionamento do servico. Esse terceiro elemento também engloba a sinalizacdo
viaria e instrumentos de controle (PAVELSKI, 2020).

E a partir desses trés elementos que o transporte publico brasileiro funciona e se
desenvolve, cabendo aos responsaveis pela gestdo promover os estudos necessarios
para aplicar solucdes especificas considerando o perfil estrutural e social das cidades
brasileiras. Tornando o processo de consolidacdo desse servico mutavel e passivel

de revisdes quando aplicado arbitrariamente.

O processo de urbanizacdo das cidades brasileiras e a formacado de grandes
complexos urbanos, proporcionou o crescimento e desenvolvimento das cidades
dispersas, com a presenca de regides metropolitanas e conglomerados urbanos. O
que representa grandes desafios para o planejamento, gestdo e operacdo da
mobilidade  urbana  (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS,2013; FILHO et. al., 2015; SINGER,2017).
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A estruturacdo do sistema de transporte publico, focada em atender as exigéncias de
qualidade, seguranca e conforto para o deslocamento de pessoas, deve ser feita
buscando analisar a morfologia das cidades e quais s&o 0s meios de transportes mais
efetivos para tal, considerando também as especificacbes dos sistemas de baixa,
meédia ou alta capacidade para garantir uma gestdo assertiva do servico (DUARTE,
2012; ASSOCIAQAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2013).

Uma cidade pode ser de grande porte e ao mesmo tempo dispersa, o que ocasiona
um perfil de viagens e demanda por transporte totalmente diferente de uma outra que
tenha 0 mesmo porte, mas seja compacta. Por esses motivos, cabe ao gestor
balancear as melhores solugdes. Duarte (2012) comenta sobre o processo de

regulamentacao e gestao do transporte da seguinte forma:

“A regulamentagéo e a gestdo determinam o modo como 0s servigos
de transporte sdo concebidos, planejados e produzidos. Para tal,
devem estabelecer-se objetivos estratégicos entre as autoridades e
operadores e regras transparentes entre os diferentes agentes do
sistema de transportes.” (DUARTE, 2012, p. 27)

A autora discorre sobre a divisdo do planejamento do servigo de transporte em trés
niveis, sendo eles o estratégico, o tatico e o operacional. Além disso, afirma que tais
distincdes funcionam para qualquer que seja a definicdo legal e as condicbes

institucionais vigentes.

Resumidamente, o primeiro nivel envolve a estruturacdo dos objetivos a serem
alcancados na gestéo do transporte, como também a necessidade de se definir a area
de prestacdo dos servicos, a capacidade do sistema, a divisdo modal e o grau de
financiamento. E a etapa crucial para dar seguimento as proximas tarefas
relacionadas a politica e principios gerais do transporte publico. No segundo nivel,
tatico, as decisfes primordiais dizem respeito as op¢des modais, ao estabelecimento
de rotas e horarios, aos valores de tarifa e custos de prestagéo do servi¢o. Ja o terceiro

e ultimo, parte para a implantacdo e execucao das etapas definidas anteriormente
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além do estabelecimento das condi¢cdes de prestacdo do servigo, dos padrées de

seguranca e demais informac@es necessarias (DUARTE, 2012).

A grande maioria dos modelos de gestdo do transporte publico coletivo nas cidades
brasileiras sdo pautados pela atuacéo direta do municipio e ou indireta sob regime de
concessao. Seja qual for o formato, o foco principal deve ser administrar o servico com
o melhor aproveitamento possivel de recursos disponiveis e ao mesmo tempo manter
a oferta com qualidade de acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU).

A gestao indireta por meio de concessao acaba sendo mais comum no Brasil, em
razao das questdes referentes a transparéncia do processo, da garantia de maior
estabilidade para as empresas privadas, além da dificuldade por parte da
administracé@o publica em gerenciar e manter as atividades eminentemente dindmicas
com aquelas operacionais e de manutengao. Tendendo entéo, a ser mais comodo e
atrativo ja que gera uma percepc¢ao de diminuicdo do risco de investimento, incidindo
sobre o valor da tarifa de remuneracdo (PAVELSKI, 2020).

No ambito legal, cabe & Unido instituir diretrizes e legislar sobre a Politica Nacional de
Transporte, sendo o Estatuto das Cidades e a PNMU os principais instrumentos de
execucao politica do desenvolvimento urbano, os quais estabelecem critérios para
elaboracdo de planos de transporte urbano integrado e de plano de mobilidade. O
gestor também deve pautar suas decisdes em outras leis, que dispdem sobre as

parcerias publico-privadas, concessdes e licitacdes. (BRASIL, 2008, 2013)

Entdo, de maneira geral, para que os sistemas de transporte coletivo possam realizar
sua funcdo e contribuir com o transito faz-se necessario o entendimento das
demandas dos seus usuarios. Além da compreensdo dos conflitos que compdem o
transito e suas externalidades, levando em conta a interferéncia na qualidade de vida
dos passageiros e habitantes das cidades (FILHO et al., 2015; PAVESKI, 2020).
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3.5 Transporte publico coletivo por 6nibus: panorama geral.

O desenvolvimento do transporte rodoviario no Brasil € notavel desde a constituicao
de 1934 com o investimento na construcdo de rodovias para transporte de cargas e
com a chegada, em 1956, das industrias automobilisticas no pais. Desde entdo o
apoio ao uso de veiculos automotores segue sobressaindo aos demais e persistindo
até os dias atuais. A comparagao entre os numeros de passageiros por quilémetro
transportado entre os modos ferroviario, metroviario e rodoviario, conforme Figura 4,
deixa evidente que o transporte por rodovias é prioridade para os lideres brasileiros
desde a década de 90 (RUBIM; LEITAO, 2013).

Figura 4: NUumero de passageiros-quildmetro transportados, por modo 1996 -1999.
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Fonte: DAC, INFRAERO, METRO-SP, METRO-RJ, CBTU, CPTM, FLUMITRENS, TRENSURB,
RFFSA, FEPASA, EFCJ, EFVM, EFC e GEIPOT.

Quando o foco € o transporte coletivo (TC), a realidade é bastante semelhante, o
onibus € o mais utilizado pelos brasileiros. Segundo o sistema de informacdes
desenvolvido pela Associacdo Nacional de Transportes Puablicos (2020), mais
conhecido como Sistema de Mobilidade Urbana - Simob, o transporte por 6nibus
ocupa 24% das viagens realizadas por TC nas cidades brasileiras com mais de 60 mil
habitantes, o que na pratica representa 85,7% do total. Outro dado importante é o
percentual de tempo gasto pelas pessoas na circulacdo por modo de transporte, 0
transporte coletivo representa 45% do tempo, sendo o dnibus responsavel por 42% e
trilhos 3%. Ou seja, o0 tempo gasto nas viagens por 6nibus representa 93,3% do tempo

total gasto pelas pessoas no transporte coletivo.
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Isso deixa nitido que o usuario do transporte coletivo, principalmente do 6nibus, esta
sujeito a tempos de viagens superiores aos demais. Esse € um importante indicativo
da necessidade de revisdo do planejamento de transporte coletivo nas cidades
brasileiras. Por outro lado, o relatério da Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (2020), apresenta os custos pessoais e publicos da mobilidade por modo de
transporte. Os dados indicam que o transporte individual (TI) detém 82% do total,
correspondente a 297,8 bilhdes de reais/ano, e o transporte coletivo, 18%, totalizando
63,9 bi.

Ainda de forma mais detalhada, 0s custos pessoais, que Sdo 0s recursos gastos pelos
usuarios para utilizagcéo do sistema e custos publicos, os gastos do poder publico para
funcionamento do sistema, mostram que 0 governo tem maiores despesas com 0
transporte individual do que com o coletivo. Como também o usuéario, ja que 0s custos
pessoais no Tl representam 79% do total e no TC sdo apenas 17% (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2020).

Dessa maneira, € possivel verificar que o transporte coletivo, em relacédo aos custos,
€ mais vantajoso para o poder publico e para o usuario do que o transporte individual
motorizado. Sendo entdo necessario um processo de planejamento e gestdo bem
elaborados que busquem melhorar a agilidade do setor e otimizar o servigo para que
seus pontos negativos sejam reduzidos e seja possivel alcancar altos niveis de

desenvolvimento e ampliacéo.

O relatorio geral da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (2020) comparou
dados da mobilidade urbana no periodo de 2014 a 2018 e seus resultados mostram
algumas tendéncias nos trés principais indicadores da mobilidade. O cenério € de
reducéo do uso do transporte coletivo e aumento do transporte individual. Os indices
confirmam que em todos os trés principais indicadores: viagens, divisdo modal e
indice de viagens (viagens/habitantes/dia) houve aumento da participacdo do
transporte individual, como também a estabilizagdo ou reducédo do transporte coletivo

e ndo motorizado.

No periodo estudado pela ANTP, o transporte individual apresentou evolugéo 15% no

namero de viagens e o coletivo alcancou somente 2% e o indice de mobilidade
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(considerado € um bom indicativo porque ““retira” o efeito do crescimento populacional
na evolucao dos valores absolutos de viagens”), sofreu aumento de 11% no uso do
transporte individual enquanto no coletivo houve queda de 1% (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2020, p.105).

Os resultados reforcam a realidade, na qual o uso do transporte individual por
habitante sobressai diante modos coletivos e ndo motorizados. O cenario de
desvalorizagdo do transporte coletivo j& vem se arrastando por anos nas grandes
cidades brasileiras, principalmente aquelas acima de 1 milh&o de habitantes. A analise
da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (2020) ainda traz outro agravante
para a situacdo. O comparativo dos custos dos impactos da mobilidade por modo de
transporte (custo da poluicdo, dos acidentes e do ruido), mostra que o transporte

individual representa 86% do total, principalmente em relacdo aos acidentes.

O problema da mobilidade tende a se agravar ainda mais com a manutencao das
situacdes apresentadas acima, € um ciclo que precisa ser quebrado. Quanto maior a
gueda no uso do transporte coletivo, maior serdo os problemas causados pelo
excesso de veiculos nas vias e consequentemente 0s gastos publicos em funcgéo

disso.

3.6 Politicas tarifarias vigentes

A tarifa do transporte coletivo, ou seja, 0 preco que 0s usuarios pagam para utilizar o
servico ainda é, no Brasil, a principal forma de financiamento do setor. O que causa
bastante dependéncia por altas demandas de passageiros pagantes, pois sado eles

que irdo contribuir para cobrir os custos do transporte.

3.6.1 Métodos de Calculos Tarifarios

Para que seja possivel aprofundar as analises das questfes tarifarias, primeiramente
faz-se necesséario comentar sobre o processo de evolugdo dos documentos de

referéncia nacional. Primeiramente o GEIPOT, publicado em 1996, foi a principal
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referéncia sobre o tema até agosto de 2017, quando a ANTP divulgou sua planilha
com as novas instrucbes praticas para o célculo da tarifa de O6nibus urbanos
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017).

A criacdo do Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT) foi
amparada pelo Decreto n®57.003, de 11 de outubro de 1965 (BRASIL, 1965). O grupo
passou também por duas outras alteracdes, que modificaram sua subordinacéo e o
significado da sua sigla. A lei n°® 5.908, de 20 de agosto de 1973, manteve sua
subordinacdo ao Ministro de Estado de Transportes e definiu seu novo titulo como
Grupo de Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes,
preservando a sigla GEIPOT (BRASIL, 1973).Foi entdo que, em 1982, o grupo langou
as instrucdes praticas para célculo da tarifa de énibus urbanos, na época foi bastante
atil para o setor, principalmente como forma de amparar 0s pequenos municipios que

nao tinham profissionais capacitados para desenvolvimento dos calculos tarifarios.

No entanto, mesmo com a adoc¢édo de grande parte das prefeituras brasileiras, a
metodologia comecou a apresentar suas primeiras distorcbes e dificuldades de
adaptacdo dos coeficientes as particularidades de cada local (BRASIL, 1996). A
atualizacao da primeira versdo do método GEIPOT foi realizada apds a instauragao
do Grupo de Trabalho instituido pela portaria n°® 644/MT, de 9 de julho de 1993, e que
desenvolveu a versao final publicada trés anos depois. O documento é dividido em
cinco itens intitulados respectivamente como: requisitos basicos, dados operacionais,
custos fixos e variaveis e calculo final da tarifa e conceitua tarifa como “o rateio do

Custo Total do Servico entre os usuarios pagantes” (BRASIL, 1996, p.9).

Sendo assim, inicialmente € necessario conhecer o numero de passageiros
transportados, a quilometragem total percorrida pelos dnibus e o custo quilométrico.
Esse ultimo é definido como a soma dos custos fixos - composto por valores de
depreciacdo, remuneracdo do capital, despesas administrativas e com pessoal - e
custos variaveis, caracterizados pelos valores de combustivel, lubrificantes, rodagem
e manutencdo. Nesse total, também é acrescido os tributos (ISS, PIS, COFINS, taxa

de gerenciamento) e dessa forma configura-se o Custo Total do Servigo.
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Dando continuidade ao célculo, na proxima etapa € necessario determinar os dados
operacionais: passageiro equivalente, frota, quilometragem percorrida, percurso

médio mensal (PMM) e indice de passageiro equivalente por quildbmetro (IPKe).

O célculo de passageiro equivalente é descrito pela equacéao (1) abaixo, que relaciona
a quantidade de passageiros (pax) transportados com desconto x* % e aqueles

transportados sem desconto.
pax, * (1 - %) + paxs = paxeq (1)

Sendo paxd — n° de passageiros pagantes com desconto, x o valor do
desconto e paxs — n° de passageiros sem desconto, e paxeq 0 resultado

final do calculo (passageiros equivalentes).

* caso exista mais uma categoria de desconto, considera-las
individualmente (BRASIL,1996, p.13).

O calculo da frota total engloba a frota operante, ou seja, a quantidade de veiculos
necessarios para operacdo das linhas (BRASIL,1996, p.13). Além da frota reserva,
que deve ser de 5% a 15% da frota operante. A soma de todos os tipos de veiculos

(leves, pesados e especiais) da frota operante e da reserva, resultam na frota total.

Para o calculo da quilometragem percorrida sdo considerados os valores de
quilometragem produtiva (média dos ultimos 12 meses) acrescido da quilometragem
improdutiva, limitada a 5% da producgéo. (BRASIL,1996, p.14). Chega-se entdo, aos
dois dltimos calculos de grande importancia para a definicdo da tarifa. O PMM (2) é
obtido pela razdo entre a quilometragem mensal percorrida (km,,) e a frota operante
(f70)-

kmpy _
S = pMM (2)

Finalmente o IPKe (3) pode ser calculado pela razdo entre o valor de passageiro
equivalente mensal (1) e a quilometragem mensal percorrida (km,,).
pa.

Yeq _
22 = IPKe (3)

Em seguida, com a definicdo dos dados basicos e operacionais, a proxima etapa € o
calculo dos custos variaveis — combustivel, lubrificantes, rodagem, pegas e acessorios

e custo variavel total — todos relacionados aos respectivos coeficientes de consumo
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por tipo de veiculo. A Tabela 1 indica alguns coeficientes considerados para definicao

do custo do combustivel por quilémetro.

Tabela 1: Coeficiente de Consumo de Combustivel (L/km)

Tipo de Veiculo Limite Inferior Limite Superior
Leve 0,35 0,39
Pesado 0,45 0,50
Especial 0,53 0,65

Fonte: BRASIL,1996.

Os coeficientes séo relacionados diretamente ao preco do litro do combustivel a fim
de definir o consumo por tipo de veiculo utilizado pelas empresas. E em seguida, a
definicdo do custo de combustivel ponderado por quiléometro, leva em conta a frota
total por tipo de veiculo. De maneira geral, os demais célculos seguem ldogica
semelhante a descrita acima para o custo do combustivel, mas ndo cabe aqui
descrever todas as etapas detalhadamente. Por fim, o custo variavel total € definido

através da soma de todos os custos anteriores por tipo de veiculo presente na frota.

Abordando agora os componentes do custo fixo, € importante comentar sobre a
depreciacdo, remuneracdo do capital e despesas com pessoal. De acordo com o
GEIPOT, depreciacdo € “a reducao do valor de um bem duravel, resultante do
desgaste pelo uso ou obsolescéncia tecnolégica”. E para o célculo presente no
manual, leva-se em consideracdo, a depreciacdo dos veiculos que compdem a frota
total, de maquinas, instalacbes e equipamentos. O perfil de desvalorizacdo dos
veiculos rodoviarios “é caracterizado pela perda acentuada de valor no inicio e que se
atenua com o passar dos anos”. O fator de depreciacdo entdo varia a cada ano de
vida dos veiculos e também de acordo com suas caracteristicas, sendo diferentes

para os tipos leves, pesados e especiais. (BRASIL,1996, p.40).

No que diz respeito a remuneragao do capital, 0 manual instrui adotar taxa de 12% ao
ano. Para realizar o célculo do capital imobilizado em veiculos a taxa de remuneracao

€ aplicada sobre do valor do veiculo novo, sem pneus, camaras-de-ar e protetores,



34

subtraindo também a parcela ja depreciada”. Esse céalculo deve ser feito

separadamente para cada tipo de veiculo que compde a frota. (BRASIL,1996).

Resumidamente, as despesas com pessoal envolvem todos as despesas de méo-de-
obra como por exemplo, a folha de pagamento dos funcionarios da operacao
(motoristas, trocadores), manutencéo, administracdo, seguro obrigatorio, IPVA, além
dos beneficios de vale alimentacao, cestas basicas, planos de saude e remuneracao
da diretoria assalariada entre outras especificacdes contidas no documento completo
do GEIPOT. O custo final da tarifa (7) € calculado apés a coleta de todos os dados
citados anteriormente e é composto pela razédo entre custo total por quiléometro (CT)

com tributos e o IPKe. As equacgbes 4, 5 e 6 antecedem o calculo da tarifa (T).

Cv+Cf =CT (4)
foq=1- () (6)

CcT

eq

Se=T ()

IPKe

Sendo Cv — os custos varidveis por km, Cf os custos fixos. t € a soma
das aliquotas sobre a receita, feq — € 0 fator de equivaléncia para
célculo do CTt. (BRASIL,1996, p.13).

Dessa forma, encontra-se o valor ideal da tarifa do transporte publico coletivo por
Onibus. A analise direta da formula final deixa claro que todo o custo do transporte é
unicamente partiihado com o0s passageiros pagantes, cabe ressaltar que as
externalidades da mobilidade e do aumento do niumero de automoéveis nas ruas
interferem no tempo de viagem, na eficiéncia do servi¢o e indiretamente no consumo
de combustivel dos veiculos, por exemplo. E por ser um componente do calculo
tarifario, ira contribuir para aumento do preco final da tarifa, trazendo a tona uma das
distorcbes do método de definicho do que deve ser pago pelo passageiro
transportado, ja que esses aumentos levam o0s usuarios a deixarem o transporte

publico.
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Além disso, a queda na demanda, ou seja, no denominador da equacéo (7) fomenta
o ciclo de novos aumentos tarifarios. O que fortalece ainda mais as reflexdes sobre a
viabilidade da utilizacdo das instru¢cdes do GEIPOT e a necessidade de andlise dos
indices da mobilidade, além da inclusdo de alternativas para retirar parte da
responsabilidade da arrecadacdo dos usuarios pagantes. (INSTITUTO DE
PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2013).

E nesse sentido que a Associagio Nacional de Transportes Plblicos (ANTP) publicou
em agosto de 2017 dois documentos (Método de Calculo e Instruc¢des Préticas), que
passaram a ser a nova referéncia nacional para o calculo tarifario. Foram realizadas
mudancas em diversos aspectos, algumas relacionadas as novas tecnologias dos
veiculos e dos processos de bilhetagem eletrbnica, novas regulamentacdes
ambientais e diretrizes da Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012; ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017).

A planilha da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (2017) é bastante
assertiva na compreenséo das particularidades de cada cidade, o método de calculo
segue uma sequéncia légica a partir da obtencdo dos dados que caracterizam o
sistema de transporte e os diversos indices, fatores e coeficientes relativos aos
insumos, custos variaveis, fixos, remuneracao pela prestacdo do servico e tributos. O
método é aplicavel as diferentes realidades operacionais observadas no Brasil, o nivel
de detalhe durante a obtencdo de dados é fator crucial para representacao correta
das condi¢des operacionais do transporte em cada cidade. Outra alteracao que vai ao
encontro da emergéncia atual dos grandes centros urbanos é inclusédo da variavel de
subsidios na férmula final da tarifa publica, como ilustra a Figura 5, o item 1.4 ja é

previsto desde a coleta de dados inicial.
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Figura 5 : Etapa da coleta de dados para calculo dos servicos de transporte publico por dnibus

Etapa 1: Coleta de Dados

1.1 Operacionais 1.2 Insumos 1.3 Tributos 1.4 Subsidios

Fonte: ASSOCIAGAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017.

Outro diferencial do documento da Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(2017) é a dedicacao exclusiva de uma etapa para a Andlise de Riscos, visando
incorporar os riscos associados a operacdo do transporte publico, descrevendo 0s
principais eventos que interferem diretamente nos custos de operacdo. Além da
descricdo de 17 eventos, ha também a quantificacdo total dos riscos em baixo, médio
ou alto, feita por meio de uma relagéo estatistica entre a incidéncia e o impacto dos
17 eventos. Em seguida, é possivel desenvolver o coeficiente de Remuneracao pelo
Servico Prestado (RPS), que deve refletir os riscos associados a operacdo do
transporte publico em cada cidade, a Tabela 2 contém os valores de referéncia do

coeficiente de RPS.

Tabela 2 : Coeficientes de Remuneracéo pela Prestacéo do Servico

COEFICIENTE DE RPS

Baixo Risco Médio Risco Alto Risco

5,02% 7,31% 12,00%
Fonte: ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017.

A inclus@o desses aspectos relacionados a diversificagdo das fontes de receita, dos
ricos associados a operacao do transporte publico e diversas outras peculiaridades
intrinsecas ao servi¢co de transporte publico por 6nibus resultou em uma nova férmula
para o célculo da tarifa pablica, que considera a remuneracdo pelo servico e o0s

subsidios, conforme detalhada na equacéo 8.

Custo Variavel+Custo Fixo+Remuneracio pelo Servigo+Tributagcio—Subsidio

Receita Média Mensal
/Tarifa Publica Vigente

Tarifa Pablica =

(8)
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Cabe entdo, as partes envolvidas no processo de definicdo das politicas de céalculo
tarifario do transporte publico por dnibus, o comprometimento em busca por elevacao
na qualidade desse servico em suas cidades. Considerando as possibilidades de
financiamento externo do sistema com uma forma eficaz de reduc&o e/ou manutencgéo
da tarifa a precos acessiveis para a maior parte da populacdo brasileira
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2017).

3.7 Financiamento do transporte publico como forma de manutencdo da

qualidade do servico e da tarifa a precos médicos;

A tematica dos subsidios é bastante ampla e divisora de opinides entre politicos e
gestores dos servicos de transporte. Ndo hd como negar que é um assunto
constantemente abordado e é notério a ampla difusdo de medidas para financiar o
transporte publico nos paises desenvolvidos e do terceiro mundo, podendo ser
advindos dos governos locais, regionais ou nacionais (BRINCO,2017).

Os célculos tarifarios conforme mostrados nesse trabalho vem sendo motivo de
discussédo e os documentos publicados por diversas instituicdes, inclusive a nova
instrucdo de metodologia de célculo tarifario da Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (2017) dao fortes indicios da necessidade de medidas para financiamento
externo dos gastos das redes de transporte coletivo. Brinco (2017) refor¢ca que “a
manutencao de tarifas em niveis reduzidos representa, dessa forma, uma maneira de
motivar os individuos a utilizarem mais intensamente os modais publicos, bem como

uma disponibilizacdo desse tipo de servigos aos mais pobres”.

As fontes de arrecadagéo desses recursos sao inumeras, conforme Brinco (2017)
podem ser aplicadas aos pedagios viarios, taxas sobre combustiveis, recursos
derivados de impostos sobre veiculos automotores, multas de transito e cobranca de
estacionamentos. A insergéo de tarifas destinadas ao transporte coletivo no IPTU ou
IPVA também séo exemplos. Outra iniciativa é aplicacdo sobre os faturamentos das
empresas, nessa mesma légica o autor comenta sobre a tributacao sobre os salarios

pagos pelas de empresas, a exemplo do “Taxe Versement Transport”, em vigor na
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Franca desde a década de 70, cobrada de todo negd6cio com mais de nove
empregados na sua folha de salarios.”. As taxas sédo diretamente proporcionais as
aglomeracbes e € “aplicada ao montante total da massa salarial de cada
estabelecimento” (BRINCO, 2017, p.82).

No Brasil, os problemas enfrentados pelo servico de transporte coletivo sdo ainda
maiores, principalmente pela grande parcela da populagéo que se encontra nas faixas
sociais mais baixas e sofrem diretamente com Onibus lotados, grandes
congestionamentos e altas tarifas. Em conjunto, os custos desse servico vém se
elevando com o passar dos anos e consequentemente as tarifas, o que segue
causando queda no numero de usuarios. Relatério do Instituto de Pesquisas
Econdmicas e Aplicadas — IPEA publicado em 2011 ja apontavam que as passagens
de 6nibus urbano tiveram aumento de 65% acima da inflacdo desde inicio do Plano
Real. A continuidade desse ciclo vicioso de aumento das tarifas e queda na demanda
ja proporcionou reducéo de aproximadamente 30% da demanda nos ultimos 13 anos
(INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2011).

As variaveis do calculo tarifario que mais incidem sobre o valor final da tarifa sdo a
mao de obra, cerca de 40% do total, e os combustiveis que variam até 30%. Em
terceiro lugar, estdo os impostos e taxas, ao contrario do que acontece nos paises da
Europa e nos Estado Unidos, no Brasil o transporte coletivo ainda transfere recursos
para a sociedade em forma de tributo. Sucede-se entdo, outro componente importante
do calculo da tarifa, o IPKe, que sofre interferéncia direta do perfil de usuérios do
transporte publico, sendo os beneficidrios de gratuidades e descontos tarifarios
responsaveis por parte da queda na arrecadacdo do sistema (INSTITUTO DE
PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2011).

Ainda de acordo com o documento “Os Grandes Numeros da Mobilidade Urbana” da
Associacao Nacional das Empresas de Transporte Urbano (2021) com informacéo de
34 sistemas (22 capitais, 11 regibes metropolitanas e 8 municipios de grande, médio
e pequeno porte), que correspondem a 56,7% da frota nacional, indica que uma em
cada cinco viagens séo realizadas sem o0 pagamento de passagem, o impacto das
gratuidades chega a 21,7% da tarifa. A forma como esses beneficios sdo concedidos

atualmente além de elevarem a tarifa, atrapalham a evolugdo no setor e tendem a
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aumentar as desigualdades sociais, pois quem mais sofre com tudo isso sédo as
classes sociais mais vulneraveis (ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE URBANO, 2018, 2021a).

Outra pesquisa também da Associacao Nacional das Empresas de Transporte Urbano
(2021a) mostra que apenas 11 dos 35 sistemas pesquisados possuem algum tipo de
subsidio para o transporte publico por 6nibus, e mesmo assim, a meédia de
financiamento é consideravelmente baixa em comparagdo com 0s outros paises do
mundo. A porcentagem média brasileira é de 14,9% (parcela do custo total coberta
pelo subsidio) nos 6 sistemas brasileiros que disponibilizaram essa informacao
(Campinas-SP, Florianopolis-SC, Recife-PE, Maceio-AL, Sdo Paulo-SP e Vitéria-ES).
Enquanto isso, esse valor chega a atingir niveis acima de 50% em algumas cidades

europeias e latino americanas.

Sao Paulo é a cidade com maior subsidio tarifario do pais, sua fonte principal vem das
receitas tarifarias e dos subsidios do Orcamento Municipal. O relatério técnico —
Aspectos Econdmico-financeiros do Sistema de Transporte Coletivo Publico do
Municipio de Sao Paulo, discrimina quem s&o os responsaveis pelo pagamento do
sistema de transporte coletivo municipal, a Figura 6, mostra que o usuario é
responsavel pelo pagamento de 49,3% do custo total do sistema, em seguida o
orcamento do municipio com 34,9%, 14% sdo os empregadores e 1,5% sao advindas
de receitas acessorias. Atualmente a tarifa do 6nibus municipal na capital paulista é
de R$ 4,40, mas se ndo houvesse subsidio para cobrir as gratuidades, integragdes
intra e intermodal o passageiro teria que pagar R$ 7,12 para viajar. Além disso, a
presenca do financiamento externo amparou o servico no periodo de pandemia, S&do
Paulo conseguiu manter 90% da frota para atender 60% da demanda normal,
retirando a responsabilidade das empresas de arcar com a queda na arrecadagao.
(SAO PAULO, 2019; ASSOCIA(;AO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE URBANO, 2021a).
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Figura 6 : Composicado do Financiamento do Sistema Municipal de Sao Paulo -SP.

1,5%

14,3%

= Usuario (Tarifa)

Orgcamento Municipal

49,3%
= Empregador (Parte patronal

do Vale Transporte)

= Qutros (Receitas
Acessoérias

34,9%

Fonte: elaborag&o propria com dados de SAO PAULO, 2019.
O raro investimento em financiamento e a elevacédo dos custos mantém o panorama
de aumento das tarifas e “aflige o poder publico, empreséarios e passageiros do
transporte coletivo por outro lado, a qualidade, necessaria para reconquistar o cliente,
também tem um custo alto.” (ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE URBANO,2018, p.7).

Nos municipios brasileiros € possivel citar outros dois grandes exemplos de acées em
prol da melhoria do transporte coletivo, da reducéo de tarifas e até mesmo implantacéo

do passe livre, sendo eles a cidade de Marica - RJ e Porto Alegre — RS.

A prefeitura de Marica fundou em 2013 a Empresa Publica de Transportes (EPT),
oferecendo a gratuidade para toda sua populacdo. O financiamento do sistema de
onibus e a manutencdo das tarifas gratuitas foi possivel porque o foco da
administracao local foi direcionar os royalties do petréleo para o custeio do servico.
No final de 2020, o ultimo contrato de concessao que impedia a EPT de levar a
gratuidade para toda a cidade chegou ao fim. Desde entdo, processos licitatorios
estavam em fase de homologagéo para que a empresa gerenciasse 0 servico de
transporte gratuito prestado por empresas contratadas. No dia 05 de margo de 2021,
Marica passou a contar com o0 transporte Tarifa Zero, conhecidos também como
“vermelhinhos” em toda a cidade (MARICA, 2021).

Recentemente, a empresa também comecou o investimento em mobilidade

sustentavel, implantando o projeto EPT Vermelhinhas, o novo sistema de bicicletas



41

compartilhadas de Maricd, integrado ao sistema de transporte urbano ja existente.
Todo servico € oferecido por meio de aplicativo para smartphone e ndo tem nenhum
custo para o usuario, o tempo maximo de uso nos dias de semana € de uma hora com
intervalos de quinze minutos para uma nova retirada, nos fins de semana o prazo

passa a ser duas horas (EPT,2020).

Em Porto Alegre, a Empresa Publica de Transporte e Circulagcdo (EPTC) vem
promovendo ac¢des para evitar aumentos na tarifa do transporte coletivo, que hoje é
considerada uma das mais altas do Brasil, custando R$ 4,70. O cenario da cidade
também ndo é muito animador, em trés anos houve uma perda de mais de 59 milhdes
de passageiros no transporte coletivo. Dentre os principais fatores que influenciam a
passagem de Porto Alegre, estdo os altos custos de méo de obra, cerca de 48% da
tarifa, considerado o segundo maior custo do pais e também as isencdes, impactando
em meédia R$0,40 e R$0,55 respectivamente, no seu valor total. A¢des diretas como
a racionalizacdo de linhas, reducao nos descontos na 22 passagem, adequacgao dos
idosos a legislacédo federal e a isencdo do ISS por meio da Lei Complementar n°®
080/2016, alterada pela Lei Complementar 841/2018, resultaram na contencédo do

aumento das passagens até entdo (EPTC, 2020).

Todos esses cenarios sdo possibilidades a serem consideradas para implantagéo nos
sistemas de transporte publico por énibus urbano nas cidades brasileiras que buscam
formas de enfrentar tais problemas e manter o servico operando com qualidade e
eficiéncia. A perspectiva do servico de 6nibus urbano, como visto, ja era bastante
preocupante e apresentava sinais de crise eminente. O que ninguém esperava era
gue todo esse panorama poderia se agravar ainda mais, como vem acontecendo

desde o marco de 2020 devido a chegada de uma pandemia mundial.

O Coronavirus € hoje o maior inimigo da saude publica e também do transporte
coletivo por 6nibus no Brasil. Esse ultimo vem perdendo significativa parcela de sua
receita por causa das medidas de isolamento social obrigatério, aumento de gastos
com limpeza e higienizacdo de veiculos, além da necessaria manutencdo da oferta a

niveis aceitaveis para reduzir a lotacao no transporte.
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3.8 Medidas de enfrentamento dos problemas da mobilidade urbana:

Experiéncias Internacionais.

Retomando o foco para os problemas na mobilidade urbana acarretados pelo uso
excessivo dos automoveis nos centros urbanos fica claro que as externalidades

negativas vém sobressaindo sobre as positivas (RUBIM; LEITAO, 2013).

Do ponto de vista das politicas publicas, Diamond apud Rubim e Leitdo (2013, p.57)
comentam que provavelmente um dos mais graves distarbios causados pelo grande
namero de carros € a interferéncia na projecdo dos sistemas de transporte publico,
“[...] o uso do automdével inviabilizou a projecéo de sistemas de transportes publicos
gue satisfizessem as necessidades da maioria dos moradores das cidades”

Os autores ainda consideram que o forte incentivo ao desenvolvimento das industrias
automobilisticas e os processos facilitadores para compra de veiculos individuais é o
que ocasiona a segregacao e o declinio dos demais meios de transporte, sobretudo o
coletivo. Como efeito, a ocupacdo do espaco urbano se torna cada vez mais
antidemocratica, as cidades mais decadentes e com desigual uso do solo. O espaco
ocupado pelos veiculos enquanto estdo parados também é foco dessa problematica,
isso porque todo deslocamento feito de carro requer a disponibilidade de vagas.
(RUBIM; LEITAO, 2013).

Dados do boletim #3 do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (2019)
indicam que, no Rio de Janeiro, a area de vagas construidas para estacionamento
entre 2006 e 2015 corresponderam a area somada do Leblon, Ipanema, Lagoa e
Copacabana. A questao € que, sempre que houver vagas, havera novos veiculos para
ocupa-las. Por isso é fundamental politicas para desestimular o uso do automével e
promover a melhoria no acesso ao transporte coletivo. O instituto, considera limitar o
uso do carro como fundamental para melhoria dos deslocamentos e também da

emissdo de gases do efeito estufa.
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3.8.1 Politicas de estacionamento nos Estados Unidos e Europa

O espaco ocupado pelas vagas de estacionamento nas vias das capitais brasileiras é
muito significativo, essa reserva de vagas poderia dar lugar para faixas exclusivas de
onibus, ciclovias ou até serem utilizadas para melhorias na paisagem e acessibilidade

das ruas.

A gestao dos estacionamentos vem sendo muito bem vista pelas cidades europeias,
o docuemento de Rye et al. (2015) intitulado “PUSH&PULL - Gestdo do
estacionamento e incentivos, estratégias comprovadas e eficazes para o transporte
urbano com eficiéncia energética (Gestions du stationnement et incitations, des
stratégies avérées et efficaces pour un transport urbain économe em énergie)” reuniu
dezesseis vantagens em implantar as medidas nas cidades. Os objetivos sdo voltados
para a economia de energia através do incentivo por modos de transporte mais
econdmicos, auxiliar a economia local com a gestado das vagas e evitar construcao
desnecessaria de novas areas como também, fornecer os conhecimentos necessarios

para orientar as cidades dispostas a introduzir gestdo do estacionamento.

Os autores consideram fato que a gestdo do estacionamento é a chave para gerir a
mobilidade urbana. Levando em conta que toda viajem tende a culminar em um local
para estacionar, a gestdo dessas areas induz o gerenciamento da demanda por
automoveis e do engarrafamento. Outro ponto a favor apontado por eles € o baixo
investimento financeiro para sua implantacdo e por isso pode ser feita em pouco
tempo. A aceitacdo dessas medidas também tende a ser melhor do que dispositivos
de pedéagio urbano, por exemplo. A melhora na qualidade de vida também foi
relacionada a gestédo do estacionamento, porque contribui para a escolha de modos
mais sustentaveis, como o aumento das caminhadas e do uso da bicicleta, além da
reducdo do uso geral dos carros e do tempo gasto para encontrar uma vaga (RYE et
al., 2015).

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (2010, 2011), desenvolveu
uma série de analises das praticas de estacionamento em seis cidades
estadunidenses e dez cidades europeias referéncia em praticas inovadoras na politica

de estacionamento que “revitalizaram e promoveram a prosperidade dos centros das
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cidades; reduziram significativamente as viagens de automoével e a poluigdo do ar.”
(INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2011, p.
8).

O relatorio do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (2010), intitulado
“‘Politicas de estacionamento nos EUA: Uma visdo geral das estratégias de
gerenciamento (U.S. Parking Policies: An Overview of Management Strategies)” ilustra
como uma gestao inteligente e estratégica dos estacionamentos podem ser benéficas
para a populacdo. Trazendo economia de tempo e dinheiro, além de transformar as
cidades em regides mais atraentes e habitaveis. Os estudos de caso foram feitos nas
seguintes cidades: Sao Francisco, Califérnia; Portland, Oregon; Boulder, Colorado;
Chicago, lllinois; Nova lorque, Nova lorque e Cambridge, Massachusetts.

As acbes nas cidades estadunidenses foram majoritariamente voltadas para
investimento tecnolégico de controle dos estacionamentos nas ruas. Por meio da
implantagc&o de totens nas regides com vagas que regulam o pagamento, estimulam
a rotatividade e informam o nivel de ocupacéo por regido. Os principais resultados
foram vistos no maior controle da disponibilidade de vagas pela cidade, além de
melhoria na fiscalizacdo e aumento da arrecadacado tanto pelo acréscimo nas taxas
como também em multas (INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E
DESENVOLVIMENTO, 2010).

Em S&o Francisco, a adocao do sistema SFpark, que gerencia o estacionamento, em
cinco mil pontos de estacionamento nas ruas da cidade, demonstraram melhoria no
tempo de procura por vagas e agilidade no pagamento. O que proporcionou a uma
reducdo das filas duplas e maior arrecadacdo. Ja em Portland, as politicas de
estacionamento comecaram a ser instauradas desde a década de 70, devido a
problemas na qualidade do ar da cidade, levando os lideres a definirem propostas
com limite maximo e minimo de disponibilidade de vagas em relacdo a proximidade
com o transporte publico e transito. Isso possibilitou 0 aumento do uso do transporte
coletivo na cidade de 25% na década de 70 para 48% em meados da década de 90
(INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2010).
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Nova lorque ainda enfrenta maiores desafios para a disseminacéo das politicas de
estacionamento. Em 2008, o NYC DOT introduziu o ParkSmart em 281 areas e
estacionamentos na regido do Greenwich Village, foram tomadas medidas de
aumento das taxas além da fixagdo do tempo méximo de uma hora estacionado. Feito
gue incentivou a rotatividade dos carros e proporcionou queda na circulacéo a procura
de vagas. Houve também de forma discreta na regido de Lower Manhattan’s Grand
Street, a transformacéo da area de estacionamento em uma ciclovia protegida pelas
vagas gue passaram a ocupar uma das pistas dos veiculos. Dando assim seguranca
e espaco para a utilizacdo de modos ndo motorizados (INSTITUTO DE POLITICAS
DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2010).

Em seguida, o relatério do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(2011), conhecido como a “A Virada do Estacionamento na Europa (Europe’s Parking
U-Turn)” promoveu o estudo de casos das seguintes cidades europeias: Amsterdam,
Holanda; Antuérpia, Bélgica; Barcelona, Espanha; Copenhague, Dinamarca; Londres,
Reino Unido; Munique, Alemanha; Paris, Franca; Estocolmo, Suécia; Strasbourg,
Franca e Zurique, Suica. As praticas adotadas nessas cidades mostram que politicas
voltadas para o aumento dos precos do estacionamento nas ruas, para a reducao de
vagas por empreendimento nas proximidades do transporte coletivo e a criacdo de
tecnologias de fiscalizagdo eficiente, tornaram 0s espagos para 0S carros menos
convenientes e mais lucrativos. Associa-se a isso a proposta de utilizacdo das receitas
excedentes das tarifas como apoio as demais necessidades da mobilidade urbana.
Em Barcelona, 100% da receita é revertida para financiamento do “Bicing” — sistema
publico de bicicletas. Em Londres, alguns bairros subsidiam a gratuidade no transporte
publico de idosos e pessoas com necessidades especiais (INSTITUTO DE
POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2011).

O conjunto de acdes visando inibir a presenca dos veiculos e o0 investimento em
melhorias nas outras formas de mobilidade proporcionou para Zurique, entre 2000 e
2005, aumento de 7% do uso do transporte publico e queda de 6% de carros no
transito. Em Paris, o resultado com medidas semelhantes foi a reducéo de 13% na
utilizacao dos automoveis. Na Antuérpia, 0 GAPA — gerenciador dos estacionamentos
da cidade estabeleceu uma série de medidas regulatorias, como limites de vagas por

residéncia e regides, parcerias com empresas privadas para divisdo dos seus
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estacionamentos pouco utilizados e também reserva de vagas para carros

compartilhados nas regides com maiores restricbes do tempo limite estacionado.

As diretrizes do GAPA com foco no incentivo a rotatividade e ao uso comum de
veiculos criou uma tendéncia para aqueles viajantes rotineiros e que costumam usar
0 estacionamento por um dia inteiro. Eles ficaram mais tentados a utilizar o transporte
publico ou modos ndo motorizados. No periodo de 2000 a 2006, apGs 0s primeiros
anos de implementacdo das politicas, houve o crescimento em 30% no uso do
transporte publico, 66% das viagens a pé€, 61% da utilizacdo de bicicletas e ainda foi
além, obtendo reducdo de 50% no uso de carros privados (INSTITUTO DE
POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2011).

3.8.2 Pedagio urbano na Europa

Algumas cidades europeias vém implantando também politicas de pedagio urbano ou
tarifa de congestionamento em suas centralidades. Considerada um dos caminhos
para promover a mobilidade urbana de baixo carbono, equilibrar o sistema viario e
gerenciar o uso do automovel. Pode também ser utilizada para contribuir com o
financiamento de investimentos no transporte publico e mobilidade ndo motorizada.
(FILHO et al., 2015)

Croci (2016) em “Tarifacdo de vias urbanas: um estudo comparativo sobre as
experiéncias de Londres, Estocolmo e Mildo (Urban road pricing: a comparative study
on the experiences of London, Stockholm and Milan)” mostra as caracteristicas
principais entre as politicas de tarifa de congestionamento nas cidades e analisa o
contexto dos resultados positivos ap0s aplicacdo das taxas. Em todas as trés cidades
a regiao de taxas € controlada por cameras instaladas em todas as entradas e saidas,
as cobrancas séo feitas por meio do rastreio das placas dos veiculos que entram,
saem e trafegam pela area delimitada.

A sinalizacéo é feita com o apoio de placas e marcagdes no pavimento, permitindo
gue o motorista tenha clara consciéncia que esta adentrando uma area com pedagio.
Os motoristas também podem escolher a forma de pagamento das taxas, como a
utilizacédo de cartdes de crédito ou o débito direto de suas contas bancérias, o0 ndo

pagamento é penalizado com multas. Cada cidade tem suas regras de funcionamento,
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mas ambas taxas sdo aplicaveis somente nos dias de semana e durante o horario
comercial estabelecido, variando das 06:30 as 19:30. (CROCI, 2016). Os detalhes séo

demonstrados na Tabela 3.

Tabela 3: Comparacéo entre a tarifagdo urbana :Londres, Mildo e Estocolmo.

Londres Estocolmo Mildo
Data de Inicio Fevereiro 2003 Janeiro 2006 (7 meses Taxa de poluicdo em
teste) janeiro 2008
Fixo apos agosto 2007 Taxa de

congestionamento em
janeiro 2012 (teste até
abril 2013)

Area

21 km?
(1,3% de sua extenséao
total)

30 km?
(16% de sua extenséao
total)

8 km?
(4,5% de sua extenséao
total)

Precos das Taxas

£5 (R$ 39,69)

£8 (R$ 63,51) a partir
de julho 2005

£10 (R$ 79,38) a partir
de janeiro 2011

£11.50 (R$ 91,29) a
partir junho 2014

SEK 10-20 (R$ 6,66 —
13,32) variando de
acordo com o horario
de pico.

SEK 60 (R$ 39,97)
taxa total por dia.

Taxa de poluicdo
proporcional a classe
de emissdo de cada
veiculo: €0, 2,5,0u 10
(R$ 0 - 68,06)

Taxa de
congestionamento: € 5
(R$ 34,03)

Forma de aplicacéo
das taxas

Area delimitada

Taxa diaria

Cobranca na entrada,
saida e dentro da area.

Area delimitada

Taxa Unica (com limite
diario)

Cobranca na entrada e
saida da area

Area delimitada

Taxa diaria

Cobranca na entrada
da area

Tempo de aplicacéo

Dias da semana, 7:00-
18:00

Dias da semana, 6:30-
18:30

Dias da semana, 7:30-
19:30

Fonte: (CROCI, 2016). *Dados de cambio disponibilizados pela Morningstar e de criptomoeda pela
Coinbase - 28 de mar. 01:40 UTC.

Londres e Mildo realizam a cobranca diariamente, deixando livre a entrada, saida e
movimentacdo na area pelo limite de tempo determinado. J& Estocolmo utiliza um
sistema de tarifa conhecido como “pague enquanto dirige (“pay as you drive”), que foi
baseado no modelo de Singapura, a taxacao € feita cada vez que se cruza as areas
de pedagio, havendo diferenciagdo conforme a hora do dia, mais cara nos horarios de
pico, por exemplo. Em Mildo os movimentos de entrada s&o taxados, ja em Estocolmo
tanto entrada como saida sdo levados em conta, enquanto em Londres, todas as

viagens, incluindo aquelas feitas dentro do perimetro do pedagio, sdo consideradas.

Os resultados das condutas adotadas, detalhados na Tabela 4, indicam que as

tarifagbes tiveram efeito redutor no numero de veiculos trafegando, nos


https://www.google.com/intl/pt-BR/googlefinance/disclaimer/
https://www.google.com/intl/pt-BR/googlefinance/disclaimer/
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congestionamentos e aumento das trocas modais voltada para uso do transporte
publico (CROCI, 2016).

Tabela 4:Comparacéo dos resultados da tarifagdo urbana: Londres, Mildo e Estocolmo.

Londres

Estocolmo

Mildo

Reducédo total
de todo trafego
por ano de
referéncia

-14% (2003)
-16% (2006)
-21% (2008)

-21% (2006)
-19% (2007)
-18% (2008)
-18% (2009)
-19% (2010)
-20% (2011)

Ecopass (taxa de polui¢éo):
-20.8% (2008)

-17% (2009)

-19.3% (2010) de veiculos das
classes euro IV diesel taxados.
-10.8% (2011)

Area C:

-38.5% (2012)

-37.6% (2013)

-36.8% (2014)

Reducéo do
congestioname
nto

-30% (2003)
-229% (2005)
-8% (2006)
0% (2007)

Reducéo do
trafego com
potencial de
taxacao

33% (2003)
-369% (2006)

A taxa de £8
proporcionou queda
de 53% de todo
trafego taxado em
2007

ApoOs primeiro ano (2008) do
Ecopass (taxa de poluicdo)
reduziu o trafego de passageiros
taxaveis em média 60,5% e no
dltimo ano (2011) por volta de
79,8% e 63.2%, respectivamente
para€2eb5&€.

Troca Modal

Houve  mudanca
dos motoristas de
carro para o]

transporte  publico
(cerca de 10% de
aumento dos
metrds subterraneo
e passageiros de
6nibus com destino
dentro da area de

99% dos viajantes
recorrentes (trabalho,
estudos) renunciaram
0 uso do carro em prol
do transporte.

Houve mudanc¢a dos motoristas
de carro para o transporte
publico (por volta de 12.5% de
aumento de passageiros saindo
das estacfes de metrd dentro da
area de taxas)

taxas)
Reducéo de 9% de reducdo dos 21.3% de reducao dos acidentes
acidentes nas acidentes no viarios em 2011 em relacdo a
areas primeiro ano (2-5% 2007 (antes do Ecopass)

de reducgéo

adicional em

relagédo a

tendéncia)

Reducéo de
emissdes nas
areas

-13% NOx (Oxidos
de nitrogénio), -
15% PM10
(material
particulado),

-16% CO2 (dioxido
de carbono) emitido

13% PM10, - 13% CO2
emitido

-15% PM10 emitido em 2011 em
relacéo a antes do Ecopass
Além de - 18% emitido em 2012
(primeiro ano de aplicagdo da
area C) em relacdo a 2011

FONTE: (CROCI, 2016).
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As andlises realizadas por Croci (2016) foram possiveis devido a similaridade na forma
de implantacdo, uso de tecnologia e cobranca das tarifas nas trés cidades. Todas
voltadas para as regifes de maior densidade de trdfego e com ac¢bes de isencéo e
reducdo das taxas para alguns tipos de veiculos, como os do transporte publico,
agueles categorizados como “limpos” e dos residentes. Em todos os casos as
intervencdes realizadas foram tomadas simultaneamente com o investimento no
transporte coletivo e parte substancial da arrecadacéo € revertida em investimentos

na mobilidade urbana sustentavel, de forma direta ou indireta.

Os efeitos foram bastante positivos em ambas cidades, cada uma com suas medidas,
chegaram a seguintes tendéncias: reducdo do trafego, aumento da transferéncia
modal principalmente para o transporte publico. Além queda significativa na emissao
de poluentes. A reducao de acidentes também foi observada em Mildo e em escala
menor, em Londres. Logo, tais medidas devem ser feitas levando em conta o
investimento em outros modos de transporte para amparar a populacéo e incentivar a

reducdo no uso dos automéveis e a busca por uma mobilidade mais sustentavel.

Além disso, a percepcdo dos congestionamentos segue padrées diferentes, ja que
alguns lideres locais decidiram utilizar o espaco viario livre para outras formas de
mobilidade social ou sustentavel (ciclovias, area de pedestre, etc.) como é o caso de
Londres. Sendo entdo, um ponto de atencdo para aqueles que buscam implantar
medidas semelhantes. A reducdo de espaco para os veiculos, mesmo com taxas,
pode néo trazer resultados tdo positivos quando o objetivo € reduzir as obstrucdes
nas vias (CROCI, 2016).

3.9 A situacdo do Transporte Publico por 6nibus em meio a pandemia de
COVID-19

O novo Coronavirus, SARS-CoV-2, é o responsavel pela doenca COVID-19, que se
tornou motivo de preocupacao e estudos em todo o mundo. No dia 11 de marco de
2020, a COVID-19 foi considerada pela OMS como uma pandemia. A Organizacéo

Panamericana de Saude (2020) afirma que o termo “pandemia” se refere a distribuicéo
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geografica de uma doenca e ndo a sua gravidade, ou seja, foi reconhecida a existéncia
de surtos em varios paises e regides do mundo. E por se tratar de uma doenca
majoritariamente transmitida por contato préximo, como aperto de méo contaminadas,
goticulas de saliva, espirros, tosse, coriza e objetos ou superficies contaminadas,
como celulares, mesa, talheres, macanetas e etc., o distanciamento social e o0 uso de

mascaras € a medida de prevencao de contagio mais eficaz conhecida.

No Brasil, a primeira confirmag¢ao de COVID-19 foi dia 26 de fevereiro de 2020, em
Séo Paulo. Os casos foram crescendo rapidamente, e em cerca de um més desde a
primeira confirmacao, o Brasil ja tinha 3.900 casos confirmados. Cada cidade e capital
brasileira vem se comportando de maneira distinta em relagdo a evolucado dos casos
de COVID-19 e as medidas de isolamento social (WORLD HEALTH ORGANIZATION,
2020).

Em S&o Paulo, cidade com o primeiro caso confirmado de COVID-19, os decretos de
distanciamento social, também conhecidos como medidas “nao-farmacoldgicas”,
comecaram a ser validos a partir do més de marco. O fechamento gradual das escolas
iniciou dia 13/03/2020 em todo o estado paulista e se tornou definitivo a partir do dia
23/03/2020. Eventos com mais de 500 pessoas foram suspensos a partir do mesmo
dia e espagos que geram aglomeragdo como museus, bibliotecas, centros culturais e
de convivéncia do idoso foram fechados. Houve também a restricdo de acesso a
orgaos publicos, fechamento de academias e shoppings centers na Grande Séo
Paulo, assim como a suspenséo de cultos religiosos, e celebracdes. A partir do dia 20
de marco de 2020, foi definido a suspenc¢ao das atividades presenciais consideradas
n&o essenciais em todo o estado (SAO PAULO, 2020).

Em todo pais medidas semelhantes foram tomadas durante periodos diferentes no
ano de 2020 e a realidade ainda é muito preocupante no primeiro semestre de 2021.
As consequéncias para o transporte publico por 6nibus surgiram rapidamente, logo
apos os primeiros decretos em meados de mar¢co/2020 a demanda sofreu queda
vertiginosa, como também a arrecadacdo. Reforcando ainda mais como o sistema &
dependente de altos indices de passageiros pagantes para manter seu
funcionamento. “A necessidade de distanciamento social para evitar o risco de

infeccdo levou a uma queda sem precedentes no numero de passageiros
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transportados, uma redugdo média de até 80%” (ASSOCIACAO NACIONAL DAS
EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO, 2020, p. 5).

Os dados levantados pela Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano
(2021) séo categodricos, segundo seus calculos, o prejuizo real acumulado pelas
operadoras do setor desde o inicio da pandemia até fevereiro de 2021 foi de 11,75
bilhdes em nivel nacional. A quantidade de viagens realizadas pelos passageiros, ou
seja, a demanda, alcancou queda de até 80% entre os dias 16/03 e 31/03 de 2020. O
nivel de reducao seguiu um pouco menor ao longo do ano, no més de fevereiro/2021,
o decréscimo foi de 40,8%. Em contrapartida, a reducdo da oferta se manteve
bastante inferior ao observado na demanda, com maior indice em abril/2020, 52,7%,

no més de fevereiro/2021 a queda foi de 20,8%.

As operadoras dos servicos se viram obrigadas a desligar significativa parcela de seus
funcionarios, suspender contratos ou reduzir jornadas. Em todo ano de 2020,
houveram 109.096 demissdes e 43.039 contratacdes, o saldo negativo € de -66.057
(considerando todos os postos de trabalho). As medidas para reducdo do tamanho
prejuizo comecaram a ser adotadas pelo poder publico, é importante ressaltar que
muitas ndo foram aprovadas ou ainda estdo em tramitacdo. No total houveram 26
anuancios de subsidios, 4 iniciativas de desoneragdo tributaria e 9 compras
antecipadas de créditos eletrénicos (ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE URBANO, 2021a).

O problema da crise no transporte coletivo por 6nibus e a necessidade de mudanca
na forma de arrecadacao foram fortemente acelerados pela chegada da pandemia da
COVID-19. O futuro do sistema de transporte é incerto se medidas nao forem
adotadas com maior agilidade possivel. O foco nesse momento € evitar novos
aumentos tarifarios e a perpetuacédo do ciclo vicioso que ja se encontra, porque 0
sistema certamente ndo ir4 conseguir sustentar prejuizos ainda maiores do que vem

enfrentando.
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3.10 Sustentabilidade no contexto da Mobilidade e Planejamento Urbano.

A aplicacdo dos principios da sustentabilidade no contexto da mobilidade e do
planejamento urbano tem relacdo intrinseca com o papel social do transporte e
também com sua importancia econémica para as cidades. De acordo com BRASIL
(2004) o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definido como:

“‘um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através
da priorizagdo dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte,
de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente

inclusiva e ecologicamente sustentavel” (BRASIL, 2004, p.14).

Ainda reforca que o conjunto de politicas no ambito do transporte, circulacao,
acessibilidade e transito deve ter como objetivo principal “priorizar o cidadéo, a
efetivacdo de seus anseios e necessidades, melhorando as condicbes gerais de
deslocamento na cidade” (BRASIL, 2004, p.14).

De acordo com Brasil (2004) a definicdo de mobilidade e desenvolvimento urbano
centrado nas pessoas e na estruturacdo de cidades mais justas, que fornecam
liberdade de ir e vir, permite que visdes arraigadas no urbanismo brasileiro, que
privilegiavam os automoveis, sejam superadas. Quando o foco da mobilidade é
garantir acesso de grande parcela da populacao, inclusive as mais frageis, como
idosos, pessoas com deficiéncia e também aqueles que estdo mais distantes dos
centros urbanos, alguns pontos sdo essenciais para construcdo de uma politica de
mobilidade e desenvolvimento urbano. Nesse sentido, aspectos relacionados ao
fortalecimento institucional, planejamento e gestdo local da mobilidade séao

imprescindiveis.

E crucial reconhecer a importancia de uma gestio democratica e participativa, que
garante maior nivel de integracdo e compromisso entre as politicas de transporte,
circulacdo, habitacdo e uso do solo. Além da promocdo de condi¢cdes para que
parcerias entre 0s setores publico e privado respondam em conjunto com o0s
investimentos e fundos necessarios para cumprir as exigéncias dos sistemas de

transporte e assegurar a melhoria da qualidade urbana. Em conjunto, deve haver a
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priorizacdo de acdes que contribuam com a inclusdo social e melhoria da qualidade
de vida nas cidades brasileiras (BRASIL,2004).

Cabe ressaltar que o transporte existe como uma necessidade social e econémica
das pessoas e os modos de transporte disponiveis sdo as formas de atingir esses
objetivos. O transporte € visto também como um insumo estruturante da economia,
da sociedade e do desenvolvimento ambiental das cidades. Essa abordagem, torna
possivel mudar o foco do transporte, deixando de valorizar o “movimento de veiculos”
para entao focar na “acessibilidade das pessoas” e “acesso a lugares”. Sendo assim,
a mobilidade urbana é compreendida como multisetorial. Ela relaciona-se com o meio
ambiente, saude, economia, sociedade e urbanismo. A acessibilidade deve ser o foco
final das politicas de mobilidade urbana e nesse sentido, o poder publico tem influéncia
direta nas condi¢cdes de mobilidade das cidades. Ja que € por meio das politicas
econbmicas e de incentivo ao transporte, sendo ele coletivo ou individual, que as

pessoas fardo suas escolhas (BOARETO,2021).

Dessa maneira, a mobilidade urbana faz parte da “vida” das cidades e analogicamente
pode ser comparada ao sistema circulatorio do corpo, sendo entdo essencial para a
sobrevivéncia da cidade. Para que esse complexo sistema consiga funcionar de
maneira saudavel é necessario que haja uma série de medidas de planejamento
urbano que garanta sua fluidez e eficiéncia. Nesse sentido, a Politica Nacional da
Mobilidade Urbana - PNMU, estabelecida pela lei n°® 12.587/2012, também conhecida
como Lei da Mobilidade Urbana, veio para confirmar que o modelo atual de tratamento
da mobilidade utilizado na grande maioria das cidades brasileiras é falho e insuficiente
para garantir o deslocamento e também a fluidez, eficiéncia e qualidade do transporte
(BRASIL,2006; SEMOB, 2015).

Um dos pontos de destaque da PNMU é a retomada do uso do solo urbano por meio
da mobilidade urbana sustentavel, a qual engloba tanto o interesse ambiental,
econdmico e social. E importante ressaltar o papel da sustentabilidade na defesa do
transporte eficiente e de qualidade para todas as classes. Um dos seus principios é
garantir que o servico de transporte seja economicamente viavel para o municipio,
como também para o usuario, além de prezar pelas maneiras mais plausiveis de

garantir a preservagdo ambiental. Levando em consideracéo esses trés aspectos, as
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externalidades do transporte que mais afetam o desenvolvimento da mobilidade
urbana sustentavel sdo os congestionamentos, a poluicdo e os acidentes (LADEIRA
et al, 2007; BRASIL, 2012).

O que se tem visto em grande parte das cidades brasileiras é que essas
externalidades do transporte vém sobressaindo e prejudicando consideravelmente a
qualidade e sustentabilidade do servigo prestado. Como mostra o relatério do Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (2020), “O Belorizontino e o transporte
na cidade”, de acordo com ele, Belo Horizonte tem um “transporte distante das
pessoas, caro, inseguro e desigual’” (Instituto de Politicas de Transporte e

Desenvolvimento, 2020, p. 1).

Os dados do relatério indicam que o tempo médio gasto no transporte publico € de 59
minutos e cerca de 14% das pessoas gastam mais do que isso para realizar suas
viagens casa-trabalho. Em relacdo ao acesso as centralidades, cerca de 92% da
populacdo da regido metropolitana de Belo Horizonte estéo distantes dos meios de
média e alta capacidade como o BRT e metrd. Outro aspecto apresentado é como o
transporte belorizontino € desigual e tem um preco elevado. A grande maioria das
mulheres negras e/ou responsaveis pelo domicilio com renda de até dois salarios
minimos estdo distantes das redes de média e alta capacidade. Que ainda por cima,
tem custo elevado para os usuarios, levando em conta duas viagens de 6nibus diarias
em Belo Horizonte, o total mensal compromete cerca de 22% do salario minimo
(INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2020).

Todos esses valores justificam a queda de 23% dos deslocamentos feitos por
transporte publico entre 2002 e 2012 na capital. E explicitam ainda mais como as
externalidades do transporte afetam o tempo de viagem e a qualidade de vida
daqueles usuarios que mais necessitam do servi¢o. S&o as faixas de menor renda que
estdo mais distantes do transporte que mais dependem dele para realizar suas
atividades econdmicas e sociais A reducdo da qualidade do servico, a dificuldade de
acesso e 0s pre¢os altos intensificam ainda mais a desigualdade no transporte publico
(INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2020).
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Muitas sdo alternativas apresentadas por estudos, pesquisas e organizacoes
interessadas na melhoria do transporte e na ampliacdo da mobilidade urbana
sustentavel. O relatério de Ki-Moon (2016), “Mobilizando o Transporte Sustentavel
pelo Desenvolvimento (Mobilizing Sustainable Transport for Development)”, refor¢a
como o transporte tem um importante papel de democratizar o acesso a cidade e as
necessidades do cidaddo como emprego, mercado e bens, interacédo social, educacao
e demais servigos para manutencdo de uma vida saudavel e plena. As principais
recomendacdes estdo relacionadas ao reconhecimento do transporte e suas
contribuicdes para a sustentabilidade e questdes ambientais. As diretrizes do relatério
indicam que os investimentos devem estar de acordo com as trés principais
dimensBes do desenvolvimento sustentavel: desenvolvimento social, impactos

ambientais e crescimento econdémico.

A solucéo para o problema atual ndo é simples e rapida, varios aspectos devem ser
levados em consideracao. Um deles é a necessidade da diversificacdo dos modos de
transporte atuais nas grandes cidades, com foco na ampliacdo do acesso ao
transporte coletivo e ndo motorizado. Uma das justificativas dessa diversificacdo é a
guestdo ambiental, ambos poluem significativamente menos do que um automdével.
Outro ponto é a provavel reducao de congestionamentos, quanto menor o nimero de
veiculos individuais nas ruas, menor é o tamanho e a frequéncia dos
congestionamentos, como também o nimero de acidentes, ja que as pessoas estao

menos expostas a riscos e distragcbes no transporte coletivo (KI-MOON, 2016;
INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2020).

Para isso, € necessario que haja uma boa gestao do transporte publico, que inclua
profissionais especializados e preocupados com a sustentabilidade do servico. Além
de também estarem focados em ampliar a prioridade nas vias para o transporte
publico e estar por dentro das diversas possibilidades de financiamento externo do
sistema. Isso porque, atualmente, 0 usuario pagante é a principal, sen&o Unica, fonte
de recursos financeiros do setor, 0 que o torna dependente da alta demanda de
passageiros para manutencdo efetiva do sistema (INSTITUTO DE POLITICAS DE
TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2020).
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Sendo assim, € papel do municipio compreender a morfologia da cidade, as
caracteristicas da sua populacao e as principais externalidades que afetam o servico.
Somente realizando uma analise multidisciplinar do contexto em que cada cidade esta
inserida seré possivel encontrar alternativas viaveis para o transporte em cada cidade.
Levando também em conta a importancia em investimento constante para manter o
transporte eficiente, com bons niveis de servico a fim de atender a toda populacéo e

conseguir incentivar o uso do transporte coletivo e a troca modal.
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4 ESTUDO DE CASO DO TRANPORTE POR ONIBUS CONVENCIONAL EM
BELO HORIZONTE.

O desenvolvimento desse capitulo sera feito em duas etapas, como indicado abaixo
pelos itens 4.1 e 4.2, nos quais serdo abordados os principais dados do transporte
coletivo por Onibus na capital mineira (demanda de passageiros, receita do sistema,
entre outros), englobando periodos anteriores ao inicio da pandemia do Coronavirus,
marc¢o/2020. Com o objetivo de entender a situacdo de crise que ja vinha se
estruturando e como todo o contexto foi fortemente acelerado com as restricoes

impostas pela pandemia.

4.1 Numeros do Transporte coletivo em Belo Horizonte antes da pandemia.

A situacao do transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte, conforme mostram os
dados da prefeitura da capital e estudos nesse sentido, ja era de queda na demanda
de passageiros do transporte por Onibus convencional e BRT. A demanda de
passageiros no transporte coletivo por 6nibus vem sofrendo quedas recorrentes nos
altimos anos, de acordo com os dados de Belo Horizonte (2021c), as quedas
comecaram a partir de 2015, a Figura 7 ilustra essas reducdes, para melhor
visualizacdo dos niveis de queda da demanda, o ano de 2015, ultimo ano com
aumento da demanda em relacdo aos anos anteriores, foi utilizado como base de

comparacao para medicao do percentual de variacédo do total de passageiros.
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Figura 7: Histérico do total de passageiros registrados no sistema de transporte por énibus convencional
e BRT - 2009 a 2020 e variacdo percentual da demanda em relacéo ao ano anterior.
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Fonte: elaboracao prépria com base em dados da PBH (BELO HORIZONTE,2021c).

Como é possivel perceber na Figura 8, as reducdes se intensificaram a partir de 2016,
quando o valor da tarifa estava em torno de R$ 3,70 reais (para uma viagem
convencional, sem descontos). Ainda é mais significativa essa reducdo no ano de
2019, no qual o valor da tarifa era de 4,50, um aumento de 21,6% em relacdo a 2016
(BELO HORIZONTE, 2021c).

Figura 8: Percentual de Variacdo da demanda de passageiros em relacdo ao ano de 2015.
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Fonte: elaboracao prépria com base em dados da PBH (BELO HORIZONTE,2021c).
Ainda nesse sentido, o valor da tarifa do transporte convencional por 6nibus em Belo
Horizonte segue aumentando desde 2009. Com excec¢ao do ano de 2013 marcado
pelos protestos em todo Brasil contra o aumento tarifario, a Figura 9 detalha os valores

pagos pelo usuario para uma Unica viagem na categoria convencional na cidade.
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Figura 9: Historico Tarifas do Transporte Coletivo Convencional por Onibus em Belo Horizonte 2009 a
2021

5,0 1 4,50 4,50 4,50 4,50
~ 4,5 A 4,05
8:9 4,0 - 3,70
@

3,40
35 3,10
2,65 280 265

: 2'30 2,45
W Tarifa

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fonte: elaboracao propria com base em (BELO HORIZONTE, 2021a).

A reducéo da tarifa do transporte coletivo do ano de 2012 para 2013 foi possivel devido
a isencao do Imposto sobre Servicos (ISS), que tinha aliquota de 2% até o ano de
2012, além da proibicdo da cobranca do Custo de Gerenciamento Operacional (CGO)
por meio da lei ordinéria n® 10.728, de 8 de abril de 2014, ambos promoveram a
reducdo de R$ 0,10 centavos na tarifa. Os R$ 0,05 centavos restantes foram abatidos
gracas a desoneracdo do PIS/Cofins autorizada pelo governo federal por meio da lei
n® 12.860, de 11 de setembro de 2013 (BRASIL,2013; BELO HORIZONTE,2014).

Além dos tributos, também compde o preco a tarifa do transporte por 6nibus em Belo
Horizonte os custos de rodagem, oleo diesel, veiculos, mdo de obra e despesas
administrativas, a Tabela 5 baseada no Boletim Econémico do Transporte Coletivo
de maio/2021, demonstram as porcentagens dessa composi¢cdo. Sendo a mao de

obra, o 6leo diesel e veiculos os trés que mais interferem no valor final da tarifa.

Tabela 5: Composicao do Valor da Tarifa do Transporte Convencional por 6nibus em Belo Horizonte

3 ) Despesas
Mé&o de Obra Oleo Diesel Veiculos Rodagem o )
Administrativas
45% 25% 20% 5% 5%

Fonte: (BELO HORIZONTE, 2021g).

E importante salientar brevemente que o célculo dos reajustes tarifarios, de acordo
com Belo Horizonte (2021h) apresentam inovacgdo a forma tradicional, devido a

definicdo de uma formula paramétrica para tal. Ha o0 acompanhamento da variacao
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anual dos precos dos cinco itens de custo de maior relevancia na prestacéo do servi¢o
(Tabela 5), aplicando-se o resultante sobre o valor da tarifa no momento de incidéncia

do reajuste. Ainda de acordo com a Prefeitura de Belo Horizonte:

“Os indices de variacdo de precos adotados na férmula séo calculados
e divulgados periodicamente por instituicbes de reconhecida
capacidade técnica e independéncia quais sejam: o Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) e a Fundacao Getulio Vargas (FGV)
e a Agéncia Nacional de Petréleo - ANP.” (BELO HORIZONTE, 2021h,

p.4).

A analise da tarifa por si s0, é insuficiente para relacionar diretamente com a queda
da demanda, sendo assim, foi adicionado como comparativo, a inflagdo por
componente do indice de Precos ao Consumidor (IPCA) associados ao transporte
coletivo por 6nibus em Belo Horizonte. De acordo com o Instituto de Pesquisa
Econdmica e Aplicada (2013) em sua nota técnica n°2 “Tarifagéo e financiamento do
transporte publico urbano”, o crescimento da tarifa vem passando por aumentos acima
da inflacdo em contraponto com o0 crescimento abaixo da inflacdo dos itens
associados ao transporte privado, sendo eles o preco da gasolina e veiculo proprio. A
analise do instituto, tem como base as informacdes do levantamento de precos
realizado pelo IBGE nas principais aglomeracdes urbanas do pais para o calculo do
IPCA. Observa-se, entao que enquanto o IPCA teve alta de 125% entre janeiro 2000
a dezembro de 2012, o aumento do preco da tarifa foi de 192%, o que representa, 67

pontos percentuais acima da inflagéo.

Ja em relacdo aos precos da gasolina, ap6s o ano de 2006, as politicas de
manutenc¢ao do preco dos combustiveis fizeram com que 0s aumentos seguissem em
taxas inferiores do que a inflagdo. Além disso, os gastos com veiculo préprio “que
inclui gastos com a compra de carros novos, usados e motos, além de gastos com
manutencdao e tarifas de transito, teve alta de apenas 44%, portanto muito abaixo do
IPCA” (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2013, p.3).

Com base no comparativo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica e Aplicada
(2013), a
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Figura 10, mostra como a realidade apresentada até o ano de 2012 pelo estudo do
IPEA ainda perdura. Entre o periodo de junho 2009 a junho 2021 o IPCA teve alta de
39,22%, enquanto a variagédo do valor da tarifa do servigco de 6nibus convencional, em
relagdo ao ano anterior, em Belo Horizonte no mesmo periodo teve alta de 71,04%,
ou seja, 31,82% acima da inflagdo. O componente do IPCA em relacdo ao combustivel
em Belo Horizonte, segue com alta de 81,48% no periodo, o que significa 42,26 pontos
percentuais acima da inflacdo. Contudo, os gastos com veiculo proprio na capital
mineira vdo na contramdo dessa realidade, durante o periodo analisado, o
componente teve alta de apenas 13,41%, o que significa vinte e cinco pontos

percentuais abaixo do IPCA.

Figura 10: Inflagdo por componentes do IPCA associados ao transporte urbano em Belo Horizonte?!
versus Variagdo tarifa dnibus em relagdo ao ano anterior, 2009-2021
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Fonte: elaboragéo propria com base em IPCA (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E
ESTATISTICA, 2021) e (BELO HORIZONTE, 2021a). Notal — Regi&o Metropolitana de Belo
Horizonte.

Essa conjuntura demonstra como gastos com veiculo préprio, vem historicamente
seguindo a niveis abaixo da inflagcdo, enquanto os demais sofrem maiores variagdes
ao longo dos anos, além de permanecerem, majoritariamente, acima da inflacéo.
Esses resultados séo consequéncia de uma politica de incentivo ao uso do transporte
privado e pouco investimento em transporte coletivo, conforme j4 abordado
anteriormente, demonstrando que ao longo dos anos, o uso de veiculos individuais se
torna mais barato enquanto a prestacao e uso do servi¢co de transporte coletivo esta

cada vez mais onerosa. Nesse sentido, enquanto a renda do usuario, fica
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sobrecarregada com a variacao da tarifa acima da inflac&o, os prestadores de servi¢os
também sédo pressionados com a variacao do preco do combustivel. E esse ultimo,
por ser um dos principais componentes dos custos operacionais, pode ser

potencializador de novos aumentos tarifarios.

Ainda buscando entender como os aumentos tarifarios interferem negativamente na
demanda de passageiros dos Onibus na capital mineira, a propor¢ao de renda das
familias gasta com o transporte publico urbano € outra medida que deve ser
considerada. Isso porque quando o aumento tarifario ndo vem seguido de reajustes
salariais, a tendéncia € que o gasto proporcional com o transporte publico cresca.
Essa situagdo € ainda mais evidente nas faixas de populacdo com menor renda
(INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO, 2020).

4.2 Numeros do Transporte Coletivo em Belo Horizonte durante a pandemia

Nesse tdpico, sera feito um detalhamento dos dados do transporte coletivo por dnibus
na capital mineira apds os primeiros casos de COVID-19 em Belo Horizonte e as
respectivas medidas tomadas pela prefeitura para reduzir o contagio do virus. A
principal delas é a proibicdo de funcionamento de atividades n&do essenciais, que
proporcionou o fechamento de grande parte dos comércios fisicos, shoppings centers,

centros comerciais, empresas, escolas, centros de recreacdo, academias e outros.

O primeiro decreto publicado pela prefeitura de Belo Horizonte foi o de n°® 17.304, de
18 de marco de 2020, nele houve a determinacao de “suspensao temporaria dos
Alvaras de Localizacdo e Funcionamento e autorizacfes emitidos para realizacao de
atividades com potencial de aglomeracao de pessoas para enfrentamento da Situagao
de Emergéncia Publica causada pelo agente Coronavirus — COVID-19.” (BELO
HORIZONTE,2020a).

Ainda de acordo com o artigo 1°, a partir do dia 20 de margo de 2020, foram suspensos

os alvaras das seguintes atividades:

Art. 1°— A partir do dia 20 de margo de 2020, por tempo indeterminado, ficam suspensos
os Alvaras de Localizacdo e Funcionamento — ALFs — emitidos para realizacdo de
atividades com potencial de aglomeragdo de pessoas, em razdo da Situacdo de
Emergéncia em Saude Publica declarada por meio do Decreto n® 17.297, de 17 de
marc¢o de 2020, especialmente para:



A Figura 11 mostra como a queda na quantidade de passageiros e na receita bruta do
setor, nos dias uteis, se intensificou a partir do dia 17 de marco de 2020, resultado
imediato as restricbes impostas pelo decreto n°® 17.304. A média das quedas da
demanda e receita bruta, em relacdo ao dia 17/03/2020, considerando os dez ultimos

dias uteis de marco, foi de 57,24 e 57,03 pontos percentuais negativos,

| — casas de shows e espetaculos de qualquer natureza;

Il — boates, danceterias, saldes de danga;

Il — casas de festas e eventos;

IV — feiras, exposi¢des, congressos e seminarios;

V — shoppings centers, centros de comércio e galerias de lojas;
VI — cinemas e teatros;

VIl — clubes de servico e de lazer;

VIIl — academia, centro de ginastica e estabelecimentos de condicionamento fisico;

IX — clinicas de estética e sales de beleza;

X — parques de diversdo e parques tematicos;

XI — bares, restaurantes e lanchonetes. (BELO HORIZONTE,2020a).

respectivamente.

Figura 11: Historico Demanda e Receita Bruta do Transporte Convencional por Onibus em Belo

Horizonte nos dias Uteis do més de margo/2020.
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Fonte: Elaboracao propria com dados do MCO da BHTRANS/2021.

Em seguida, a Figura 12 indica as quedas da demanda e da receita em relagéo a

primeira semana de marco (semana anterior ao decreto n® 17.304), a partir de

abril/2020 ja foi possivel perceber uma gqueda acentuada tanto na demanda quanto na
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receita, consequéncia direta das primeiras restricbes e também do maior receio das
pessoas em utilizar o transporte publico. Com base da situa¢éo apresentada fica claro
que durante todos dos 15 meses analisados apds pandemia, os decréscimos na
receita bruta e demanda seguem acontecendo, sejam em patamares mais altos ou
mais baixos do que nos meses de abril e maio de 2020. Tanto a demanda quanto a
receita apresentaram altas médias de queda em relacdo a primeira semana de marcgo
de 2020, dentro dos 15 meses analisados os nimeros apresentam -73,16% e -72,92%

respectivamente.

Figura 12 : Variagao percentual da demanda e receita bruta do Transporte Convencional por 6nibus no
periodo analisado em relagéo a 12 semana de mar¢o/2020.
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Fonte: Elaboracao propria com dados do MCO da BHTRANS/2021.

Além disso, na Figura 13 € visivel que a queda na demanda influenciou em niveis
proporcionais a queda na receita. Fato que corrobora a realidade atual do sistema de
remuneracdo do setor, diretamente proporcional aos numeros de passageiros
pagantes, se mostrando bastante dependente de altos indices de demanda e com

grande sensibilidade as adversidades econémicas e sociais.
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Figura 13: Historico Demanda e Receita Bruta do Transporte Convencional por Onibus em Belo
Horizonte 03/2020 a 05/2021.

26.000.000 R$80.000.000
- R$70.000.000

21.000.000 7 L R$60.000.000

16.000.000 1 - R$50.000.000
- R$40.000.000

11.000.000 - R$30.000.000

6.000.000 1 - R$20.000.000
- R$10.000.000

1.000.000 —————————+——+—+—+——— R$0

«\a‘,@zv‘z:\é\,mi\)«%‘? \&nggo,mze@% \)\,m;‘\oﬂ,mg&,m?@(\z":@\:?\ 0@';@,12\ A
Demanda Total -—-@=Receita Total

Fonte: Elaboracao propria com dados do MCO da BHTRANS/2021.

Em relacdo a receita bruta analisada durante o estudo, ha a destinagéo de 1% desse
total para o Fundo Garantidor do Equilibrio Econémico (FGE), depositado em conta
especifica e tem como condicdo de uso dos recursos, a exigéncia do poder
concedente. E por se tratar de um recurso da concessionaria, caso ndo tenha sido
utilizado ao longo de vinte anos de contrato, serd devolvido integralmente a elas. A
prefeitura da capital ainda informou que o saldo do FGE em julho/2021 soma cerca de
R$ 555 mil reais, distribuidos entre as concessionarias Pampulha, BH Leste, Dez e
Dom Pedro Il. Em relagéo a sua utilizacdo durante todo o periodo de 15/12/2010 a
25/03/2020, foram realizadas até o momento sessenta retiradas totalizando cerca de
R$ 116.561.001,76 milh&es de reais (BELO HORIZONTE, 2021a, 2021)).

Além do FGE, é importante salientar que os servicos de comercializacdo de espacos
publicitarios (midia 6nibus) compdem parte da receita alternativa, complementar e
acessoria. E considerada no processo de revisdo tarifaria e tem como objetivo
repassar ao valor da tarifa a receita obtida, focando na garantia da modicidade
tarifaria. Outro fator que também altera o valor final da receita sédo os beneficios e
gratuidades, isso porque as leis federais que dizem respeito a esse tema nao

determinam a fonte de recurso, proporcionando impacto para 0 municipio, que tera
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aumento de custos do servico ou fara o repasse desse valor por meio do aumento
tarifario (COSTA, 2020; BELO HORIZONTE, 2021)).

Em junho/2021, 9,4% dos passageiros registrados no transporte coletivo convencional
de Belo Horizonte utilizaram cartdes de gratuidade (beneficio/master), o que totaliza
pouco mais de 1,6 milhdo de pessoas. Analisando a demanda total de passageiros no
periodo em relacéo ao tipo de usuario, por meio da Figura 14, € possivel visualizar
como os decretos e restricdes das atividades influenciaram nas viagens por setores.
O usuario do vale transporte, ou seja, os trabalhadores, sdo os que detém maior
percentual de utilizacdo do servi¢co no periodo, ocupando 51,25% do total da demanda
por tipo de passageiro analisada, em seguida estdo os pagamentos feitos por dinheiro
e cartao eletrénico, com 19,82% e 18,54% respectivamente (BELO HORIZONTE,
20219).

Figura 14: Demanda total do servigo de transporte convencional por 6nibus de Belo Horizonte por tipo
de usuario no periodo de 03/2020 a 05/2021
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Fonte: Elaboragédo propria com dados do MCO da BHTRANS/2021.

Por outro lado, o beneficio de estudante (meio passe estudantil) garantido aos alunos
do Ensino Médio e da Educacao de Jovens Adultos (EJA), apesar de ndo alcancar
ordem de grandeza similar aos outros tipos de usuarios em 03/2020, sofreu a maior
queda percentual em comparacdo com més de abril/2020, totalizando mais de 99%
de reducdo do numero de passageiros. Tal fato ja era de se esperar, ja que as

atividades escolares presenciais foram suspensas em todos 0s niveis.

Cabe ainda nessa analise da demanda por tipo de usuario, compreender o perfil de

deslocamentos por motivo de viagem na RMBH considerando a Pesquisa OD
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Domiciliar realizada em 2012. Entre as viagens obrigatdrias que compreendem 71%
do total de viagens urbanas, 42% eram feitas por motivo trabalho e 28% por motivo
estudo. Sendo assim, as restricdes das atividades de estudo presenciais de maneira
geral reduziu pelo menos 28% as viagens na cidade, impactando também no
transporte coletivo. Como agravante, esse setor em particular € o que se manteve em
paralisacdo e/ou atividade remota durante quase todos os 15 meses analisados.
(RIBEIRO,2015).

O decreto n® 17.663, de 22 de julho de 2021, é até entdo a publicacdo mais recente
acerca da retomada dessas atividades, ele altera o anexo Il do Decreto n® 17.361, de
22 de maio de 2020, que passou a vigorar acrescido das atividades presenciais em
escolas de ensino meédio. Anterior a este ha o Decreto n° 17.593, de 19 de abril de
2021, que incluiu as “atividades presenciais em creche e escola de ensino infantil” no
rol das atividades autorizadas para reabertura gradual e segura, retirando a
suspenséao contida nos Anexos do Decreto n® 17.361, de 22 de maio de 2020 (BELO
HORIZONTE, 2021h, 2021i)

Fica evidente que a situacéo do transporte coletivo em Belo Horizonte é preocupante,
desde o inicio da pandemia, a demanda ndo alcancou patamar semelhante ao
registrado em margo de 2020 e ndo deve alcangar enquanto a totalidade das
atividades escolares, de setores publicos e privados presenciais ndo forem

retomadas.

Em relacdo a adequacédo da oferta de viagens no periodo, a Figura 15 detalha como
foi a variacdo percentual média da demanda e oferta de viagens nos dias Uteis em
relacdo a primeira semana de marco (S01) do dia 02/03/2020 a 06/03/2020. Foi a
partir da S03 (16/03/2020 a 20/03/2020), semana na qual o decreto n° 17.304, de 18
de marco de 2020 entrou em vigor, que as quedas tanto na demanda quanto na oferta
do transporte convencional por 6nibus se intensificaram. No entanto, a oferta de
viagens ndo alcancou niveis de queda tao significativos quanto os da demanda. Ja
qgue ela precisou ser mantida niveis mais altos em busca do cumprimento das
exigéncias de distanciamento social para contencdo da contaminacao pela COVID-
19, configurando entdo, um consideravel déficit na arrecadacéao do servico. A média

da variacdo da demanda durante os dias Uteis das setenta e quatro semanas do
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periodo analisado foi de -53,08% enquanto a oferta de viagens manteve em
patamares menores, alcancando 32,88 pontos percentuais negativos. Portanto, a
oferta média durante os 15 meses analisados se manteve cerca de 20% superior a
demanda.

Figura 15: Percentual de variacdo em relacdo a semana - S01 Convencional: Demanda x Oferta - Média
Semanal nos dias Uteis.
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Fonte: Elaboracéo propria com dados do MCO da BHTRANS/2021.

Além disso, cabe ressaltar que procedimentos de higienizacdo e sanitizacdo dos
veiculos foram refor¢cados, assim como disponibilizacdo de dispense de alcool em gel
em todos os veiculos e estacdes, o que também eleva os custos do servi¢o. Diante
do exposto, a situacdo do transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte ndo é
diferente da grande maioria das cidades brasileiras na qual, a crise no setor coloca o

servico em risco de colapso.

Esse cenario € a oportunidade para uma revisdo sistematica do modelo de
financiamento existente na capital. Reforcando a cartilha da Associacdo Nacional de

Transportes Publicos (2021), é necessério que o foco seja amplo, buscando reavaliar:
“[...] a forma de contratar o servigo, no financiamento de infraestrutura e
custeio, e na implementagéo dos principios, diretrizes e objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012, uma lei avangada que ha
oito anos espera uma oportunidade para sair do papel.” (ASSOCIACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS,2021, p. 7).
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5 MEDIDAS PARA AUMENTO DA RECEITA E REDUCAO DE CUSTOS:
PROPOSTA DE FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE COLETIVO POR
ONIBUS NA CAPITAL MINEIRA.

A busca por um transporte coletivo eficiente, com precos modicos e de qualidade vem
sendo o maior desafio dos lideres politicos. E importante compreender que o caminho
para conquista desse objetivo € multidisciplinar, variavel e complexo. A cartilha da
Associacdo Nacional dos Transportes Publicos (2021) traz reflex6es plausiveis sobre
todo o contexto em que o transporte coletivo esté inserido. Sua principal contribuicdo
€ a abordagem ampla, reafirmando a necessidade de uma andalise completa do
servico, com foco em oito aspectos complementares, sendo eles a transparéncia;
novos modelos de contratacdo do servico; priorizacdo; financiamento do custeio;
financiamento dos investimentos; padroes de qualidade; comunicacdo e

desenvolvimento social e agdes emergenciais.

Em resumo, o sistema deve buscar mudancas na forma de contratacdo do servico,
com diretrizes que torne o financiamento do setor independente da tarifa publica
arrecadada, melhorias na transparéncia de forma ampla, para que a populagéo
conheca o transporte da cidade, os contratos, os indicadores, a composi¢cdo dos
custos e que também tenha facilidade em sugerir e reclamar. Além da ampliacdo da
priorizacao do transporte coletivo nas vias, alternativas para financiamento dos custos
e dos investimentos no servico como forma de emancipacéo da arrecadacao da tarifa
publica e manutencdo dos padrbes de qualidade. E finalmente garantir uma
comunicacdo assertiva com a sociedade com foco em difundir a importancia do
transporte coletivo para o desenvolvimento social, mobilidade e para a
sustentabilidade considerando tanto o aspecto ambiental quanto a organizacdo da
cidade como um todo (ASSOCIACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES PUBLICOS,
2021).

Esse capitulo tem como objetivo propor alternativas de receita para o transporte
coletivo por 6nibus de Belo Horizonte que se configuram potenciais formas de garantia
de aumento da arrecadacao para cobrir os custos do transporte .Os itens 5.1,5.2 € 5.3

dizem respeito a essas possiveis fontes.
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Outro foco é também compreender a realidade atual da capital mineira em relacéo a
priorizacdo do transporte coletivo por 6nibus (item 5.4) e ao processo de integracao
entre o0 servico de transporte municipal e metropolitano (item 5.5). Levando em
consideracdo de ambos os temas sao formas de reducgéo de custo e que ja vem sendo
foco do Plano de Mobilidade de Belo Horizonte (2010), considerado uma “referéncia
em relac&o ao processo de elaboracao e desenvolvimento de um plano de mobilidade
urbana” (ASSOCIAC}AO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO,
2012, p. 74).

Cabe salientar que o desenvolvimento da proposta de subsidio serd pautado na
utilizacdo das estratégias que demandam menor tempo e recurso financeiro de
implantacéo, como foi levantado por Rye et al. (2015) e pelo Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (2010, 2011) em relacédo a gestdo do estacionamento
além da inclusdo da taxacéo dos aplicativos sobre demanda e criagcdo de uma taxa

para o transporte coletivo embutido no IPTU da capital mineira.

5.1 Expansdo e reajuste dos precos do Estacionamento Rotativo em Belo

Horizonte.

Levando em consideracdo as medidas tomadas em alguns paises do mundo, como
citado no estudo de caso das cidades Americanas e Europeias. A gestdao do
estacionamento é muito bem vista como uma forma de subsidiar o transporte coletivo,

principalmente pelo baixo custo e tempo de implantacéo (RYE et al., 2015).

No entanto, € necessario compreender como € a realidade do estacionamento rotativo
na capital mineira. Focando em analisar sua localizacdo na cidade em relacdo as
principais centralidades locais e também a receita arrecadada por esse servigo. O
estacionamento rotativo, de acordo com Belo Horizonte (2021b), é uma das formas
de democratizar e multiplicar as vagas de estacionamento para veiculos. O foco do
sistema é implantar as vagas onde a quantidade de veiculos que necessitam
estacionar excede a disponibilidade por vagas, aumentando a oferta nas regides de

grande concentracdo comercial, servicos e lazer.
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Atualmente, estacionar no sistema de rotativo custa menos do que uma passagem de
onibus convencional em BH, o valor é de R$ 4,40 em crédito digital ou na folha,
podendo ser utilizado em qualquer um dos tempos (1h,2h,4h,5h ou 12h), todos os
usuarios tém 30 minutos de bdnus para cada crédito adquirido. Seu funcionamento é
de segunda a sexta de 8h as 18h e aos sabados de 8h a 13h (quando exigido),
domingos e feriados sao livres de cobranca. Os dados fornecidos pela PBH ainda
afirmam que atualmente sdo 23.631 vagas fisicas e quando respeitado o tempo
maximo estabelecido para a regido, se transformam em 106.079 vagas rotativas, que
significam oportunidades de estacionamento em 876 quarteirdes da capital (BELO
HORIZONTE, 2021b).

A implantagdo do aplicativo do rotativo digital facilitou a forma de cobrangca e
fiscalizacdo das vagas, além disso, 0 servico permite o cadastro de mais de um
veiculo, com restricdo de duas placas ativas no mesmo momento. A receita bruta
proveniente da venda de créditos eletronicos de Rotativo Digital no ano de 2020, de
acordo com a Geréncia de Estacionamento e Logistica Urbana -
GELUR/DSV/BHTRAN, foi de R$ 12.694.000,00. Sendo a receita liquida recebida pela
BHTRANS 15% inferior a esse valor, totalizando R$ 10.636.780,00.

A Figura 16 abaixo mostra o histdrico da receita bruta do rotativo na capital nos ultimos
trés anos. A situacdo de crise da pandemia também interferiu na arrecadacéo desse
servico, houve uma reducdo de 49 pontos percentuais em 2020, j4 que além da
reducdo de veiculos circulando nas vias, houve suspensdo de temporaria da
obrigatoriedade de utilizag&o do rotativo na regiao hospitalar de Belo Horizonte (BELO
HORIZONTE,2021j).

Figura 16: Historico faturamento bruto do rotativo em Belo Horizonte entre 2018 e 2020.

30.000.000

05,000,000 - 23.831.236 24.970.264

20.000.000 - %2018
15.000.000 12.694.000 = 2019
10.000.000 2020
5.000.000

Fonte: BELO HORIZONTE,2021;.
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Atualmente, a receita da venda dos créditos eletronicos do Rotativo Digital € aplicada
no Sistema Viario com a i) Implantacdo e Manutencéo de Sinalizacéo; ii) Engenharia
de Tréfego; iii) Fiscalizagcdo e Policiamento e iv) Aplicacdo em Seguranca e Educacéo
de transito. Além disso, poucas sdo as pesquisas realizadas em relacdo a eficiéncia
da fiscalizacdo das vagas e contagem de veiculos que utilizam o servico. O ultimo
levantamento realizado foi em 2016 e constatou uma média diaria de 52.335 veiculos
nas 21.118 vagas fisicas e 97.110 vagas rotativas existentes na época (BELO
HORIZONTE,2021f).

Em relacdo as multas realizadas no servico de estacionamento rotativo os dados
fornecidos pela PBH através da lei de acesso a informacédo, nos anos de 2018, 2019
e 2020 o total de infracbes contabilizadas foi de 72.339, 92.945 e 71.489
respectivamente, além disso a Figura 17 mostra o histérico dos valores recebidos e a
receber relativo ao pagamento dessas infraces. E possivel perceber como ainda é
alta a previsdo dos valores do ano de 2020 a serem recebidos em comparagéo aos

dois anos anteriores.

Figura 17 : Histérico da arrecadagéo com infracdes do estacionamento Rotativo recebido e a receber
de 2018 a 2020.
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Fonte: BELO HORIZONTE, 2021;.

O Mapa 1 indica a localizacéo dos 876 quarteires regulamentados com as vagas do
rotativo. A maioria concentra-se nas regional Centro-sul da cidade e ha pequenas
areas regulamentadas pelo rotativo nas regionais Venda Nova, Nordeste, Noroeste,
Pampulha, Oeste e Barreiro. Como também relaciona as areas do rotativo com as
centralidades locais da cidade de Belo Horizonte, que podem ser potenciais areas

para expansao da regulamentacédo do rotativo.
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Mapa 1: Estacionamento Rotativo Regulamentado nos dias de semana versus Centralidades Locais
da cidade de Belo Horizonte.
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Fonte: elaboragéo prépria com dados da base do BHMAP/PRODABEL, 2021.

As duas centralidades de maior abrangéncia, que podem ser consideradas como foco
primordial de expansao do rotativo em Belo Horizonte, estéo localizadas nas regionais
de Venda Nova e Barreiro. E importante reforcar aqui que RYE et al. (2015) considera
a gestao do estacionamento uma das formas de induzir a demanda de automdveis e

gerenciar 0s congestionamentos. Entretanto, a receita atual do rotativo na capital
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mineira ja é destinada para servicos do sistema viario, dessa maneira o simples

redirecionamento dessa receita para outro fim n&o resolve o problema.

Nesse sentido, o reajuste das tarifas atuais deve ser implementado, levando em
consideracéo, pelo menos, o que ja € proposto pelo Plano de Mobilidade de BH no
Horizonte 2020, o que elevaria os gastos medios diarios com estacionamento para R$
15,00 na area central. Em conjunto, a ampliagdo do rotativo nas centralidades locais
pode auxiliar o desestimulo ao uso do automovel e o aumento da arrecadacao a fim
de uma possivel destinacdo de parte da receita para financiamento do transporte
coletivo (BELO HORIZONTE, 2010).

5.2 Taxacao dos aplicativos de transporte sobre demanda.

A expansdo do transporte sobre demanda por aplicativos (ridesourcing) com a
pioneira Uber e demais como Cabify e 99pop nas grandes e médias cidades
brasileiras a partir de 2014, vem sendo foco de estudos e discussdo em todo o pais.
No entanto, ainda sdo poucas as constatacdes do impacto desse servico para a

mobilidade urbana e sua interferéncia no uso do transporte coletivo no Brasil.

Aos olhos do usuério, o servico € visto como motivo de satisfacdo, ja que por meio
dessa inovacao foi possivel reduzir o tempo de viagem e de espera no transporte,
além de aumentar a comodidade e seguranca do viajante, que consegue chegar ao
seu destino final sem baldeac¢des e percursos a pé. Todo esse processo trouxe uma
mudanca no perfil de escolha dos usuarios, que ndo € mais pautada em um anico
modo de transporte e busca a opcdo mais se encaixa em sua necessidade (DIAS,
RIBEIRO,2019).

Em julho de 2021 a Uber comemora sete anos de chegada ao Brasil, a noticia
publicada em sua Newsroom traz um breve historico da sua trajetéria como também
dados do estudo feito pela Opinion Box mostrando que o percentual de uso do
aplicativo pelos donos de smartphones é de 78% e que 69% deles usam a Uber com
frequéncia (UBER, 2021).
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Em relacdo a estudos estadunidenses, Dias e Ribeiro (2019), citam a proposta de
andlise de Graehler et. al. (2019), que leva em consideracao o periodo de acentuacao
na reducdo da demanda de passageiros no transporte publico entre 2015 e 2018. A
qual revelou a participacdo dos servigos de ridesourcing na reducdo do numero de
passageiros do transporte por 6nibus e metrd, e de forma mais branda interferiu nos
nameros dos trens urbanos e veiculos leves sobre trilhos. Existe ainda uma dicotomia
entre a influéncia dos servicos de ridesourcing no transporte publico, levando em
conta o contexto das viagens e morfologia das cidades. Ele pode ser complementar
em regides com pouca abrangéncia do transporte publico, em horarios noturnos e fins
de semana como também ser concorrente quando se instala nos locais com maior

dominio do transporte publico e em horarios comerciais (DIAS; RIBEIRO, 2019).

No Brasil, pode-se verificar que as constatacdes, apesar de serem limitadas séo
semelhantes e potencialmente mais graves, ja que a demanda do transporte coletivo
vem apresentando instabilidades e recorrentes quedas desde o final da década de 90
e teve uma expressiva acentuacao dessa reducao a partir do ano de 2014, coincidente
com a chegada da Uber no pais. Como também pela desigualdade social, inseguranca

e crise politica enfrentadas pela sociedade brasileira (DIAS; RIBEIRO, 2019).

E nesse sentido que muitas cidades vém tentando equilibrar a situagdo do aumento
do uso do transporte por aplicativos e impor medidas restritivas ao uso dos
automoveis. A preocupacao é em desenvolver medidas que desestimulem os veiculos
vazios circulando nas vias da cidade, sejam ele privado ou de ridesourcing, uma vez
que a maneira como a legislacéo trata o veiculo individual pode incentivar tanto a troca
para o transporte coletivo como também apenas fazer o usuario escolher pelos

aplicativos por questéo de comodidade e preco (MARTINS et al., 2019).

O historico das regulamentacdes desse servico no Brasil parte da Lei n°® 13.640, de
26 de marco de 2018, que prop0ds alteracbes na Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012, em prol da regulamentacao do transporte remunerado privado e individual de
passageiros. Cabendo entdo exclusivamente aos municipios e ao Distrito federal a

regulamentacao e fiscalizacdo desse servico em todo seu territorio (BRASIL, 2018).
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Algumas legislac6es municipais aprovadas, como no caso da cidade de S&o Paulo
implementou taxas ao servico que levam em consideracdo o horario da viagem,
localizacao e tipo de veiculo. O decreto n°® 56.981 de 10 de maio de 2016, estabelece
a “sistematica meta de utilizagdo intensiva do viario” como diretriz para regular o uso
do espaco urbano nos servigcos intermediados pelas Operadoras de Tecnologia de
Transporte Credenciadas — OTTC’s” (SAO PAULO, 2016, p.01).

As OTTC’s tém obrigacdo de pagar pelo direito de uso das vias, a outorga € de R$
0,10 centavos por quildmetro rodado nas viagens. O valor dessa taxa aumenta caso
o limite de quilébmetros rodado no més seja ultrapassado, considerando o montante
de “taxis-equivalente”, que passou de 5 mil para 10 mil com a publicacéo da resolucéo
n° 15, de 05 de maio de 2017. O valor mais alto da cobranca € de R$ 0,36 centavos
por quildmetro (para consumo acima de 75.416,66 km por hora). A empresa também
deve garantir que parcelas desse crédito sejam consumidos por motoristas do género
feminino, o objetivo dessa arrecadacéo € destinar investimentos a mobilidade urbana
(SAO PAULO, 2016, 2017).

Medida semelhante também foi implantada em Vitéria -ES, com parametros similares
aos de Sao Paulo. O decreto n° 16.785 de 25 de agosto de 2016 estabelece a
cobranca da taxa de 1% do valor da viagem pelo do uso viario além de exigéncias
semelhantes relacionadas ao credenciamento dos veiculos e compartilhamento de
dados com a prefeitura (BEHS, 2017).

No entanto, discussfes sobre a cobranca de outorga do viario pela prefeitura de Belo
Horizonte ainda s&o timidas, mas devem ser consideradas como forma de
arrecadacédo e contribuicdo para o orcamento do transporte coletivo da capital, além

de ser uma estratégia de restricdo ao uso dos automéveis.

5.3 Desenvolvimento de taxa no IPTU: Taxa de manutencdo do transporte

coletivo por énibus.

Um dos aspectos importantes da Lei da Mobilidade Urbana, n°® 12.586/2012 é a

liberdade dada aos municipios de utilizar novos tributos para desestimular o uso do
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automovel. Nesse sentido, umas das possibilidades é considerar que proprietarios de
imoveis possam também participar do financiamento do transporte coletivo na capital
mineira (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA E APLICADA, 2013; COSTA,
2020).

Uma das premissas € o desenvolvimento de uma taxa proporcional ao Imposto sobre
a Propriedade Predial e Territorial Urbana (IPTU), ja pago pelos proprietarios e que
possa também considerar ponderac¢des para o0s principais polos geradores de trafego
na capital e o proporcional numero de vagas de estacionamento disponibilizados por
eles. Haja vista as diversas externalidades negativas ja citadas anteriormente por

Rubim e Leitdo (2013) causadas pelo aumento do uso do automovel.

De acordo com Afonso, Araujo e Nébrega (2013), o IPTU é uma das quatro formas de
receita tributaria préprias dos municipios, os produtos de sua arrecadacao pertencem
integralmente a prefeitura e que, seguindo as normas constitucionais e o Cadigo
Tributério Nacional (CTN), tem liberdade para organizar seu sistema de arrecadacéo.
As aliquotas do IPTU sé&o definidas de acordo com a legislacdo de cada municipio,
em Belo Horizonte, a base de calculo é proporcional ao valor venal do imovel. Este é
determinado em funcdo de elementos como o0s precos correntes do mercado
imobiliario; zoneamento urbano; caracteristicas do logradouro e da regido onde se
situa o imével; caracteristicas do terreno; caracteristicas de construcédo e custos de
reproducéo (BELO HORIZONTE, 2021e).

Sendo assim, de acordo com Belo Horizonte (2020b), o calculo leva em consideracao
aliguotas que variam em relacéo ao tipo do imével, se sé@o edificados e ainda se sédo
ocupacdes de cunho residencial ou ndo. A Tabela 6 resume os valores por faixa de
percentagem, das aliquotas do IPTU em relacdo aos imoveis, lotes ou terrenos em
Belo Horizonte. Mostrando que existe por parte da legislacdo de Belo Horizonte a
consideracdo de aliquotas proporcionais ao tipo de imovel, terreno ou lotes, as
aliquotas aumentam para edificagfes de uso néo residencial e demais ocupacoes,

como também para lotes e terrenos.
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Tabela 6: Descricao das aliquotas do IPTU em Belo Horizonte por faixa estabelecida.

Descri¢éo Faixa de % Aliquota
estabelecida

1- IMOVEIS EDIFICADOS

1.1- Ocupacéo exclusivamente residencial 0,60% - 1,00%
1.2- Ocupacédo né&o residencial e demais 1,20% - 1,60%
ocupagoes

2- LOTES OU TERRENOS NAO EDIFICADOS 1,00% a 3,00%
Fonte: elaboracéo prépria com base na portaria SMFA N° 074/2020 (BELO HORIZONTE, 2020b)

Além disso, as contribuicdes cobradas junto ao IPTU atualmente, conforme artigo 2°
da portaria SMFA n°® 074/2020 sé&o:

Art. 2° - Os valores anuais das taxas e da Contribuicdo cobradas junto
com o IPTU, relativas ao exercicio de 2021, apuradas nos termos dos
arts. 4°, 5° e 6° do Decreto n° 17.037, de 2018 sédo, respectivamente,

0s seguintes:

| — Taxa de Coleta de Residuos Sélidos — TCR —:

a - Iméveis com coleta em dias alternados: R$ 338,67 por economia;
b - imoveis com coleta diaria: R$ 677,34, por economia.

Il - Taxa de Fiscalizacdo de Aparelhos de Transporte — TFAT—: R$
152,04, por aparelho;

Il - Contribuig&o para o Custeio dos Servigos de lluminag¢éo Publica —
CCIP: R$ 232,07 (BELO HORIZONTE, 2020b)

Ainda esté estabelecido desconto de 6% do valor total do IPTU para pagamentos
antecipados, como também hé isencdes validas para certas categorias de imoveis e
seus valores venais. Cabendo ao cidadado verificar essa possibilidade junto a
prefeitura e realizar os procedimentos cabiveis. Afonso, Araudjo e Nobrega (2013), no
estudo sobre o diagnadstico do IPTU no Brasil tecem criticas ao mau aproveitamento
do potencial de arrecadacdo do imposto pelos municipios brasileiros, ainda mais
intenso nos menos populosos, e indica a necessidade de modernizagao da legislacao
tributaria. No entanto, foi observado também que a distribuicdo de arrecadagédo do
IPTU se altera bastante conforme o porte e regido demografica do municipio.

Apontando que o imposto, nas cidades mais populosas, € importante, pois ha a

necessidade de fontes de financiamento amplas. A Figura 18 detalha o histérico de
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arrecadacédo com o IPTU, ISS e ITBI no municipio de Belo Horizonte entre os anos de
2013 a 2017, sendo os dois primeiros 0s principais componentes das receitas

orgcamentérias advindas dos impostos.

Figura 18: Historico arrecadacao tributaria de Belo Horizonte entre 2013 e 2017.

mImposto sobre a Propriedade Predial e Territorial - IPTU

® 1.400 1 Imposto Sobre Servicos - 1SS
E 1.200 A B |mposto sobre Transmiss&o-Intervivos - ITBI
=
1.000 +

800 -

600 -

400 A

200 H

0 T T T T T

2013 2014 2015 2016 2017

Fonte: elaborac&o propria com base em INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA
(2017).

Afonso, Araujo e Nobbrega (2013) ainda comentam sobre como as taxas de
contribuicdo cobradas junto ao IPTU, tem sua arrecadacao restrita aos servicos
especificados por elas. Uma critica que pode ser vista de forma positiva no contexto
da criacdo de uma taxa para a manutencao do transporte coletivo por 6nibus na capital
mineira, jA que exatamente por essa restricdo, podera ser completamente destinada

a subsidiar o setor.

5.4 Priorizacao do transporte coletivo nas vias

O estudo da Associacédo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (2013) sobre
experiéncias de sucesso com faixas exclusivas de 6nibus nas cidades de S&o Paulo,
Goiania e Rio de Janeiro reforcam como a estratégia de priorizar o transporte coletivo

por dnibus € uma importante acdo para superar a atual crise na mobilidade urbana,
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ainda mais inflada pela pandemia da COVID-19. Os principais objetivos da
implantacdo das faixas exclusivas estdo voltados para o aumento da velocidade
operacional do 6nibus, redugédo do tempo do passageiro dentro do veiculo, melhorar
a fluidez viaria, reduzir os custos com o transporte publico e como consequéncia
contribuir com o equilibrio financeiro do setor, além de ser de facilitador de possiveis
integracdes com outros modos de transporte. Tais objetivos proporcionam beneficios
intrinsecos a sua implantacdo, como a melhoria da qualidade de vida do passageiro e

incentivo ao uso do transporte coletivo por 6nibus.

Além disso, o estudo reforca suas vantagens que estéo relacionadas ao curto prazo
de implantacao, resultado imediato para a populacdo, baixo custo, revitalizacdo da
area e os impactos positivos para a economia de combustivel, reducdo de emissdes
de poluentes e para a mobilidade da cidade. Em todos os estudos de caso
apresentados pela Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (2013)
a implantagdo de faixas exclusivas para Onibus em toda uma via ou em trechos

especificos, trouxeram consideraveis ganhos de velocidade para os coletivos.

Em especial para as implantacdes do primeiro trecho do Corredor Marginal Pinheiros,
BRS Norte Sul ambos em S&o Paulo e BRS Copacabana no Rio de Janeiro que
tiveram respectivamente, aumento de 78% na velocidade operacional, reducao de
71% e 50% na duracdo média das viagens. Dessa forma, a priorizacdo do transporte
coletivo por 6nibus nas vias da capital mineira pode ser vista como um aliado para
reducado dos altos tempos de viagem, melhoria da efetividade e seguranca do servico
e também ter papel de reducéo dos custos variaveis do transporte (ASSOCIACAO
NACIONAL DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO, 2013).

De acordo com o Plano de Mobilidade de Belo Horizonte, 3,7% das vias da cidade
sdo consideradas congestionadas e 4,4% saturadas. O prognostico para o0 ano de
2020 indicava o aumento desses valores, alcancando patamares de 12,1% e 7,5%
respectivamente. Outro parametro é a velocidade média de viagem, a previsao foi de
gueda tanto no transporte coletivo, quanto no privado. Tais progndsticos corroboram
gue a ndo adocao de medidas de priorizacéo do transporte coletivo e ndo motorizado
fara a cidade pagar um preco alto em pouco tempo (BELO HORIZONTE, 2010).
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O Mapa 2 mostra como a rede de faixas exclusivas para 6nibus implantadas em Belo
Horizonte, ainda é limitada aos principais corredores da capital e até entéo totalizam
45 km. Nas regionais Pampulha, Venda Nova e Norte, por exemplo, séo resultantes
das linhas do MOVE, que englobam a avenida Antonio Carlos, Pedro | e Cristiano
Machado, respectivamente. J4 as linhas vermelhas indicam as regides onde ha
planejamento para futura implantacdo de vias com priorizacdo do transporte por
onibus na capital. (BELO HORIZONTE, 2021d).

Mapa 2: Priorizacdo do Transporte por Onibus em BH: Rede implantada versus planejada.
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Fonte: elaboracao prépria com dados da base do BHMAP/PRODABEL, 2021.

Além disso, vale ressaltar que faz parte dos objetivos estratégicos do Plano de
Mobilidade de BH tornar o transporte coletivo mais atrativo frente ao individual. Para
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isso algumas ac¢des estabelecidas foram a implantacdo de uma rede estruturante do
transporte coletivo e a ampliacdo da prioridade do transporte coletivo nas vias. Nesse
sentido, a existéncia desse planejamento por parte da prefeitura e BHTrans ja é
importante, considerando que o projeto propde, conforme indicado no Mapa 2, um
aumento de 80 km de faixas exclusivas, mas é crucial que seja colocado em pratica
rapidamente. (BELO HORIZONTE, 2010, 2021b).

5.5 Integracdo entre o transporte Municipal e Metropolitano como forma de

reduzir sobreposicao de linhas e melhorar eficiéncia do servico.

A integracdo entre o transporte coletivo por 6nibus municipal e metropolitano também
€ uma das problematicas abordadas no Plano de Mobilidade de Belo Horizonte, no
Mapa 3 é feita a comparacdo da rede de transporte por 6nibus municipal de Belo
Horizonte e a Rede Metropolitana nas vias Radiais da capital mineira, mostrando que
h& interferéncia entre as redes, além de ser possivel visualizar que a area com maior

indice de sobreposicao é a regido central.

De acordo com Belo Horizonte (2010, p. 109), “os itinerarios das linhas coincidem nos
principais eixos viarios, incluindo Anel Rodoviario. Especial atencdo deve ser dada a
Area Central, cuja sobreposicao de itinerarios é quase total”. Outra esfera do problema
esta relacionada com as estacdes metropolitanas e municipais do sistema BRT/Move,
o perfil de sobreposi¢cédo das linhas e a proximidade entre as cabines desencadeia
certa ociosidade entre elas e dificultam uma integracao fisica dos servigos
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Mapa 3: Rede Transporte Municipal em Belo Horizonte versus Rede Metropolitana na Radial BH
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Fonte: elaboracgéo propria com dados do GTFS disponibilizados pela SEINFRA,2021.

Um projeto efetivo, unificado e que aplique corretamente a légica do sistema tronco-
alimentador, que adequa a oferta & demanda existente, inclusive com a utilizagdo de
veiculos com capacidades adequadas, é umas das principais alternativas. E
importante compreender que existem modelos distintos de integracdo e o nivel de
parceria com o poder publico é elemento critico do processo (BELO HORIZONTE,
2010; ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO,
2012).
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6 DISCUSSOES E CONSIDERACOES FINAIS

No Capitulo 4, Estudo de Caso do Transporte por Onibus Convencional em Belo
Horizonte, foram analisados os numeros do transporte por énibus na capital a fim de
compreender e contextualizar a crise no sistema agravada pela pandemia de COVID-
19. Em seguida, o Capitulo 5, Medidas para Aumento da Receita e Reducdo de
Custos: Proposta De Financiamento Do Transporte Coletivo por Onibus Na Capital
Mineira, abordou uma série de mecanismos que tem como objetivo principal financiar
o transporte publico. E essencial esclarecer que ndo ha como desenvolver um
mecanismo genérico de financiamento que se adeque a grande maioria dos
municipios brasileiros. O foco de analise desse estudo é a cidade de Belo Horizonte
e as propostas foram desenvolvidas com base em documentos e projetos da propria
prefeitura, como também referéncias nacionais e internacionais, a Tabela 7, retoma
brevemente os impactos positivos da implantacao da gestédo do estacionamento e da

priorizacao do transporte coletivo nas vias.

Tabela 7 : Comparativo das propostas de Gestédo do Estacionamento e Priorizagdo do TC apresentadas
para BH com medidas semelhantes implantadas no Brasil e Mundo e seus resultados.

Propostas para BH Semelhantes no BR e Mundo Resultados

. ) Aumento do uso do transporte coletivo
Expansao e reajuste do . e .
. » ] em Portland, Zurique e Antuérpia; Maior
preco do Estacionamento Politicas de Estacionamento o
rotatividade de carros e queda na

Rotativo em Belo nos EUA e Europa ) o
] circulagdo a procura de vagas em Nova
Horizonte.
lorque;
Casos de Sucesso do
Corredor Marginal Pinheiros, Aumento consideravel na velocidade

Priorizacdo do transporte ) o
_ _ BRS Norte Sul em S&o Paulo operacional e redu¢éo do tempo médio
coletivo nas vias _ )
e BRS Copacabana no Rio de de viagens.

Janeiro.

Fonte: elaboracéo prépria do autor com base em Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento

(2010, 2011) e Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (2013).

O principal desafio de uma proposta de subsidio tarifario € apresentar novas fontes
de receitas, para que ndo haja comprometimento do orgamento geral do municipio em
conjunto com medidas para reducdo dos custos do setor. O entendimento de que

essas estratégias sdo uma solucao conjunta é crucial, ja que o servico precisa manter



85

0S precos modicos e também garantir conforto, qualidade e eficiéncia, sendo essa
uma forma eficaz de aumentar a percepcdo de avanco do servico por parte dos
usuarios e da demanda futura. A Tabela 8 resume os cinco tépicos abordados no
capitulo anterior e relaciona com sua principal &rea de influéncia para o servigo de

transporte coletivo em BH.

Tabela 8: Resumo das alternativas para aumento da receita e reducao de custos do transporte coletivo
por 6nibus em Belo Horizonte.

Medida Tipo Influéncia Pros Contras
Expanséo e
reajuste do preco Aumento Inducéo da demanda de . Bqlxo Pode ser vista
do A . investimento )

: de automoveis; Gerenciamento . : como medida
Estacionamento Receita dos congestionamentos; financeiro de impopular
Rotativo em Belo 9 ' implantacéo popuiar.

Horizonte.
Taxacgéo dos Inducéo da demanda de Potencial Relaciona-se
. Aumento F o . .
aplicativos de de automoveis; Gerenciamento redutor das com conflitos
transporte sobre Receita dos congestionamentos e externalidades de interesse
demanda cobranca pelo uso da via; do automével politico.
Taxa de Direciona a
manutengao Aumento Relagdo com o uso e ocupagéo arrecadacédo Pode ser vista
do transporte de do solo e com os polos para polos como medida
coletivo por Receita geradores de trafego. geradores de impopular.
Onibus no IPTU. trafego.
Baixo
. ) investimento Restringe o
Co N Afeta o tempo das viagens; . .
Priorizacdo do Reducéo : financeiro de espaco do
; Maior seguranca e . ~ .
transporte coletivo de o : implantacéo; automovel,
. confiabilidade do servigco para o .
nas vias Custos - Ganhos conflito de
USudrio. 2 .
Operacionais interesses.
significativos.
Integracéo entre o ~ Melhor gestédo da oferta; Relaciona-se
Reducéo . . Ganhos .
transporte Melhoria na qualidade da L com conflitos
or de . P Operacionais .
Municipal e viagem do usuario; I de interesse
Custos significativos.

Metropolitano. Reducdo de transbordos; politico.

Fonte: Elaboracgéo propria do autor.

Dessa maneira, o0 cenario ideal, no qual as medidas propostas sejam implementadas
com agilidade, tem potencial de trazer eximios beneficios para a qualidade do
transporte coletivo na capital mineira. Como também aprimorar a gestao da demanda
de automoveis e até mesmo inibir o0 uso desses nas regides mais restritivas. Em
conjunto, as alternativas de aumento da receita para financiamento do servico sao
vistas como o0 caminho para conseguir equilibrio econémico-financeiro e tarifas a
precos madicos. Aléem de justificar as restricdes ao uso do automovel e dos aplicativos
de ridesourcing e amparar uma troca modal com propriedade. Podendo ent&o
contribuir para a democratizacdo do transporte por 6nibus em Belo Horizonte e
incentivar a mobilidade urbana sustentavel, por meio da prioriza¢cdo do modo coletivo

frente ao individual.
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6.1 Consideracoes Finais

A perspectiva atual do transporte coletivo por dnibus nas cidades brasileiras em meio
a pandemia da COVID-19 acelerou as discussdes sobre a importancia de
diversificacdo das fontes de financiamento do setor. Tecendo criticas sobre a atual
politica de célculo tarifario utilizada, que coloca a receita advinda dos passageiros

pagantes como principal fonte de arrecadacao.

Em Belo Horizonte, a sensibilidade do setor a fatores externos foi reafirmada durante
a pandemia, ja que a elevada queda na demanda ocasionada pela suspensao das
atividades essenciais a partir de marco de 2020, influenciou com similitude a queda
na receita. Ainda como agravante, a oferta de viagens manteve-se, aproximadamente,
20% acima da demanda, caracterizando déficit no equilibrio econémico-financeiro do
servico. Diante da situagdo vislumbrada, foram debatidas possibilidades de
restabelecimento e aprimoramento do transporte coletivo em Belo Horizonte. De forma
a garantir que o cenario de crise atual ndo ocasione, num futuro préximo, novos
aumentos tarifarios, além de buscar incrementos para melhoria da qualidade da
prestacéao do servigo, como reducdo do tempo de viagem. sobreposi¢des de linhas e

aumento da seguranca para o usuario.

A abordagem levou em conta tanto possiveis fontes de aumento da receita como
também de reducdo de custos, retratando casos de sucesso nacionais e
internacionais. Considerando o amplo espectro do transporte coletivo, como direito
social e facilitador do acesso aos servicos basicos na cidade e sua influéncia nos
processos de expansédo urbana. Além da relacdo com a democratizacédo da cidade e
sustentabilidade ambiental e urbana. Finalmente, € indubitavel que a configuracéo do
sistema de transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte tem vultosos desafios a
serem enfrentados e sua grande maioria transita pela questdo da diversificagdo de

receita.

Sendo assim, cabe aqui reforcar a necessidade de estudos futuros aprofundados
sobre o tema. HA uma vasta gama de analises possiveis dentro do contexto da

diversificacao de receita, que se amplia para as demais cidades brasileiras, inclusive
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as de menor porte. Sugere-se estudos voltados para: o desenvolvimento de modelos
de calculo que possam determinar o impacto das medidas de aumento de receita para
o0 setor, levando em conta como o montante arrecadado podera afetar o valor final da
tarifa e amparar investimentos para incremento da qualidade do servico prestado; uma
revisdo contratual sistematica que inclua maneiras de otimizar os custos do setor; a
reformulacdo das politicas que dificultam a integracdo dos servicos municipais e
metropolitanos, ampliando a capacidade de operacao conjunta e distribuicdo da
receita de forma eficiente.
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