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RESUMO

As metodologias utilizadas para a definicdo do valor da tarifa tém sido baseadas
na chamada “Planilha do GEIPOT”, desenvolvida em 1982 e atualizada em 1994.
Apesar de ser amplamente utilizada, esta metodologia apresenta algumas limitacdes,
as quais podem ser separadas entre distorcbes de método, uma vez que nao
consideram o horizonte de planejamento como uma das variaveis determinantes do
preco de servicos, e distorcdes de parametros, dentre as quais vale destacar a forma de
tratamento da depreciacdo e da remuneracao do capital Neste trabalho desenvolveu-se
e avaliou-se um procedimento alternativo de calculo da tarifa do transporte publico
urbano de passageiros por 6nibus através do método de fluxo de caixa descontado com
0 objetivo de minimizar as distor¢des. A novidade deste procedimento é o emprego de
indices financeiros (Remuneracdo do Capital e Taxa Interna de Retorno), para a
definicdo das tarifas, que consideram o longo prazo das contratagdes realizadas entre
gestores publicos e operadores privados. Através da analise da bibliografia que versa
sobre o tema e de um estudo de caso elaborado com base em trés sistemas distintos
de transporte publico, demonstrou-se que o calculo de tarifa pelo método do fluxo de
caixa descontado apresenta maior eficiéncia sob as 6ticas do usuario, do operador e do
Poder Publico, a saber, respectivamente: a) preco e qualidade do servico, b)
rentabilidade e margem do resultado e c¢) sobrevivéncia do operador e satisfacdo do
usuario. Os resultados obtidos nos dois primeiros casos mostram que no longo prazo ha
um acréscimo no valor da tarifa, enquanto que no terceiro, ha um decréscimo. Entende-
se que haja viabilidade de uso do procedimento proposto devendo-se, entretanto,
desenvolver mais alguns submodelos, tais como, para a definicio dos custos de

manutencao e sua inter-relagcdo com a depreciacao e remuneragao do capital.

Palavras chave: transporte coletivo urbano, custos, tarifas.
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ABSTRACT

Traditional methodologies used for the calculation of fares values rely on the
"GEIPOT Worksheet", developed in 1982 and up-dated in 1994. Although this is the
most commonly used methodology in Brazil, it presents some limitations, which can be
divided in two different categories. In terms of methods, the GEIPOT Worksheet does
not consider the planning horizon as one of the most important determinants of service
prices. In terms of parameters, it is worth to mention the accounting treatment given to
assets depreciation and capital remuneration. The purpose of this work is to minimize
the mentioned distortions and limitations through the development of an alternative
methodology for calculation of public transportation fares based on discounted cash flow
models. The methodology originality is the use of financial indexes, as cost of capital
and internal rate of return, as the basis for fare prices definition, considering the term of
contracts undertaken by the Public Company the and the Private Operators. Based on
an extensive analysis of the correlated bibliography and a case study developed in three
different public transportation systems, we demonstrate that discounted cash flow
models are more efficient than the traditional methods according to the perspective of
users, operators and Public Authority, considering (i) the service price and quality, (ii)
profitability and operational margin, and (iii) the operator sustainability and the users
satisfaction. The results obtained in the first two cases indicated that in the long run the
proposed model would result in an increase of fare values, while in the third case the
proposed model would result in the decrease of fare values in comparison to traditional
models. It is acknowledged that the alternative methodology is feasible to be applied,
only requiring the development of sub-models for specific topics, as the maintenance

costs definition and it’s relation to the capital depreciation and remuneration

Key Words: urban public transportation, costs, fare prices.
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1 INTRODUGCAO

1.1 APRESENTACAO

O transporte publico urbano de passageiros é considerado legalmente como um
servico publico essencial. Pode ser operado diretamente pelo Poder Publico ou, por
delegacédo, por empresas privadas. Em qualquer dos casos, a gestdo do sistema &
competéncia do Poder Publico, quer seja através da administracdo direta, quer seja
através de empresas gestoras especialmente criadas para essa finalidade. Atualmente
estdo sendo criadas agéncias reguladoras que sao autarquias especiais com autonomia
administrativa e financeira, consideradas como 6rgaos de Estado e nao de governo.

Essas entidades tém a prerrogativa de atuarem no mercado e na
regulamentacao, servindo de arbitro para questdes envolvendo o poder concedente, o

concessionario e 0s usuarios dos servigos.

Os o6rgaos gestores tradicionais estudam os custos e propéem reajustes e
revisdes tarifarias para que o poder executivo, que tem a prerrogativa de determinar o
valor das tarifas, decrete o seu quantum. As agéncias reguladoras tém a competéncia
de administrar os contratos de delegagcao, nos quais existem clausulas de reajustes e
revisbes tarifarias, ndo havendo, assim, a intervengdo do poder executivo na

determinagao do valor das tarifas.

Para situar o ponto que se quer discutir nesta dissertagao, apresenta-se a Figura
1.1 que mostra os planos de atuacgdo, estratégico, tatico e operacional do sistema de
transporte publico urbano de passageiros, no que tange a formacgéao dos precos, que

neste caso sao as tarifas.



Figura 1.1 — Planos de atuacéo e suas acées

No plano estratégico o foco € o mercado e sua regulamentacdo, sendo que no
tatico tém-se a politica tarifaria e a remuneragdo do servigo. Finalmente no plano
operacional tém-se as formulag¢des dos custos e, por consequiéncia, a determinagao do
valor da tarifa.

Para a determinagéo do valor da tarifa € necessario o entendimento de algumas
caracteristicas do transporte publico urbano de passageiros. O transporte coletivo € um
produto perecivel. Se nao for utilizado o assento oferecido na viagem, ele estara
perdido, pois, a produgdo e o consumo ocorrem concomitantemente. Existe demanda
concentrada em determinadas faixas horarias, as horas de pico, definindo-se, desta
maneira, a quantidade de veiculos maxima necessdria, ocasionando no entre-pico,
ociosidade da frota.

Assim, retornando-se a Figura 1.1, a relagdo do mercado e sua regulamentacao
definirdo as formas de relagbes contratuais entre o Poder Publico e as delegatarias. Os
usuarios, atraveés da politica tarifaria, terdo um tratamento de maneira a obter
acessibilidade e modicidade no valor das tarifas, que poderdo ou nao, ser a unica
remuneracao dos operadores.



Finalmente, dadas as caracteristicas dos servigos, a quantidade de veiculos
necessaria, chega-se a determinacdo dos custos. Atualmente esses custos sao
calculados através de planilhas, estas metodologicamente identificadas como cost plus,
ou seja, reembolso das despesas e remuneracdao do capital investido. Estes
procedimentos estdo baseados em custos médios do sistema, mas, a coleta de
informacbes por parte dos O6rgaos gestores ndo consegue identificar corretamente

esses custos.

Este trabalho procura minimizar estes problemas sugerindo um novo
procedimento que incorpora as variacbes temporais destes custos e da maior

transparéncia para as analises.

1.2 OBJETIVO

A determinacgao do valor de uma tarifa do servigo de transporte publico urbano de
passageiros é uma tarefa desgastante, principalmente para o Poder Publico. O valor da
tarifa é freqlientemente alto para o usuério e nem sempre, cobre os custos do operador.
Por isso, a questao principal que se coloca é se o procedimento de calculo tarifario atual

€ a mais eficaz sob as oticas dos usuarios, sua capacidade de pagamento, dos

operadores, rentabilidade e expansdo e do Poder Publico, sua capacidade ou néo de

subsidiar as tarifas. Além disso, € a mais eficaz sob o ponto de vista de apropriar

corretamente os custos incorridos, ou seja, ha formas mais eficazes de se estruturar o
modelo de determinagdo de pregcos de transporte publico urbano de passageiros no

Brasil?

O modelo mais utilizado por 6rgaos gestores é o de cost plus, cujas metodologias
baseiam-se na do GEIPOT. Este por sua vez, a desenvolveu no inicio dos anos 80, com
inspiracao nos calculos que eram realizados pelo Conselho Ministerial de Precos — CIP,
orgao do governo federal, que definia os precos de todos os produtos comercializados e
servigos prestados no pais. Houve uma revisdo, em 1994, mas somente de itens

pontuais, ndo modificando a estrutura de calculo.



O objetivo deste trabalho foi avaliar se este procedimento tradicional para
definicao de tarifas, a chamada Planilha Tarifaria, espelha corretamente os custos e
despesas que ocorrem nos sistemas de transporte publico coletivo de passageiros. A
partir desta analise critica, propde-se um novo procedimento de célculo, baseado no
modelo de fluxo de caixa descontado, e compara-lo ao modelo tradicional, incorporando
no calculo tarifario a dindmica operacional e patrimonial ao longo do contrato de

prestacao do servico.

Complementa-se ainda este trabalho, com a comparacgao entre as alternativas de
modelos, realizada tanto do ponto de vista teérico quanto empirico através da aplicacao
da proposta a trés casos praticos.

1.3 ORGANIZACAO DO TRABALHO

Este trabalho esta estruturado em sete capitulos: 1 - Introducéo, 2 — O ambiente
do transporte publico urbano de passageiros, 3 — a Planilha do GEIPOT, 4 — Proposicao
de um modelo alternativo de determinacgéo tarifaria, 5 — Aplicagdo do modelo, 6 —

Andlise dos resultados e 7 — Conclusdes e Recomendacoes.

No capitulo 2 é apresentada a caracterizacao do problema que se quer discutir,
com incursdes sobre o ambiente em que se insere o transporte publico urbano de
passageiros, bem como as teorias existentes sob as 6ticas da demanda, do mercado,
da oferta e da gestdo desse mesmo servico. A evolugao histérica dos métodos e
metodologias utilizadas para o célculo dos custos e tarifas, além dos conceitos de
regulacdo, com experiéncias nacionais e internacionais. Apresenta-se também, a
conceituacao de politica tarifaria, metodos de calculo de custos, fatores restritivos da

producao de viagens e a remunerac¢ao dos operadores.

No capitulo 3 estd analisada a metodologia da Planilha GEIPOT com sua

estrutura de custos, despesas, investimentos e receitas, apresentando suas limitagées.



O desenvolvimento de um modelo alternativo de determinagcao tarifaria, a
avaliagdo econdmico-financeira, bem como a forma de coleta dos dados necessarios
esta apresentada no capitulo 4.

A aplicacdo do modelo no estudo de caso e seus resultados estdo apresentados

no capitulo 5.

A discussao dos resultados esta apresentada no capitulo 6, sendo que as

conclusdes e recomendagdes para continuidade estdo no capitulo 7.



2 O AMBIENTE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO
POR ONIBUS

2.1 SITUACAO GERAL

O transporte publico urbano por énibus pode ser considerado um dos mais
importantes insumos para a operag¢ao de uma cidade, pois sem ele é quase impossivel
que haja mobilidade dos cidadaos, tanto para ir ao trabalho e vice versa, como para
outras atividades, quer seja escolar, quer seja para lazer. No Brasil sdo cerca de 55
milhdes de passageiros transportados diariamente por énibus urbanos, existindo cerca
de 95.000 veiculos do tipo énibus, os quais sdo operados por 2.000 empresas, gerando
600.000 empregos.

Entretanto, para o uso efetivo do transporte publico coletivo, o usuario paga uma
quantia que muitas vezes € elevada para o padrao de renda brasileiro. Para que se
ateste esta proposicao, basta verificar que apesar do crescimento da renda média da
populacdo da Regido Metropolitana de Sao Paulo ocorrido nos ultimos 40 anos,
observa-se o incremento no deslocamento a pé por parte dos usuarios, como bem
mostram pesquisas de Origem/Destino realizadas decenalmente, desde 1967, pela

Companhia do Metropolitano de Sao Paulo - Metrd.

Essas informacdes séo igualmente corroboradas por uma pesquisa realizada em
2002, pela Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da
Republica, a qual mostra que 60% dos usuarios dos énibus urbanos sdo das classes B
e C, ou seja, pertencem a classe média. Verifica-se, portanto, que atualmente o sistema
de transporte publico tende a excluir a populacédo pertencente as classes D e E, por
falta de condi¢bes financeiras para pagar as passagens. No Brasil, diferentemente de
outros paises, os custos do transporte por Onibus sdo pagos integralmente pelos
usuarios, nao existindo qualquer tipo de subsidio. Além disso, 0s custos desse servigo
publico essencial para a vida nas cidades sdo fortemente onerados por uma carga

tributaria excessiva que chega a mais de 30% e pelas gratuidades e beneficios tarifarios



que chegam a causar impacto nas tarifas em quase 20%. O resultado disso sdo pregos
acima da capacidade de pagamento da populacdo que necessita dos servigos,
dificultando a implantacdo de melhorias significativas na qualidade do transporte’.

A Tabela 2.1 e a Figura 2.1 apresentam a quantidade de passageiros
transportados anualmente por Sistemas Municipais de Transporte Publico por Onibus
entre 1995 e 2000, pesquisado pela Associagdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos - NTU junto a 6rgéaos gestores e sindicatos de operadores. Como pode ser
observado, ha uma perda da ordem de 25% na quantidade de passageiros

transportados entre os anos citados.

Tabela 2.1 - Passageiros Transportados anualmente entre 1995 e 2000 nos Sistemas
Municipais de Transporte Publico por Onibus

Passageiros Transportados

Ano (x 1000)

1995 7.592.421
1996 7.351.964
1997 7.013.447
1998 6.833.245
1999 6.191.472
2000 5.698.328

Fonte: Pesquisa NTU junto a 6rgédos gestores e sindicatos de operadores

"NTU, Otavio Vieira da Cunha Filho, CA N2 266/2005 Brasilia, 02/12/2005; correspondéncia enviada ao Programa do Jo.
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Fonte: Pesquisa NTU junto a 6rgédos gestores e sindicatos de operadores

Figura 2.1 — Passageiros transportados ao ano nos sistemas municipais de transporte publico por énibus

Pelo lado das empresas, houve, na época da inflacdo desordenada, uma
percepcao de ganhos que se mostraram irreais quando, em 1994, implementou-se o
Plano Real e a inflagao declinou a baixos niveis. Hoje, ndo se encontra transportador de
passageiros contente com o seu negdcio, pois, 0 sistema de remuneragdo, como sera
visto adiante, ndo permite que se ganhe eficiéncia e que esta seja dividida entre o
operador e o usuario.

O custo quilométrico ponderado dos sistemas de transporte por énibus, medido
nas capitais brasileiras, apresenta, conforme pode ser observado na Figura 2.2, um
valor R$ 3,10, em outubro de 2004, menor que o correspondente ao mesmo més de
1994, que foi de R$ 3,23, como mostra a pesquisa realizada pela NTU.



Més/Ano

Fonte: Pesquisa NTU junto a 6rgédos gestores e sindicatos de operadores

Figura 2.2 — Custo médio ponderado por quilémetro da operagao de 6nibus urbano 1994 — 2004
(R$ constante dez 2004)

Por outro lado, as tarifas dos 6nibus urbanos tém crescido em ritmo maior que os
indices de pregos, tais como, IGP-DI, INPC-IBGE e IPC-FIPE, de tal maneira que houve
um descolamento (BRASIL/MT, 2001), como pode ser observado na Figura 2.3. Os
valores das tarifas crescem em degraus, havendo periodos de “congelamento”, como o
de janeiro de 1999 até maio de 2001, mas em um patamar ja descolado dos indices de
pregos.
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Fonte: Evolugao das tarifas de 6nibus urbanos — 1994-2001, MT/SEDES/DDIT, 2001

Figura 2.3 — Tarifas dos énibus urbanos nas capitais

Em Sao Paulo, em julho de 2001, o valor da tarifa era de R$ 1,40 e a diferenca
entre os indices era muito grande, como pode ser visto na Tabela 2.2. O IGP-DI sofreu
influéncia da variacao do dolar, chegando assim, perto da variagao da tarifa, enquanto
os indices de precos que nao tém essa influéncia, apresentam uma variagdo menor.
Mais uma vez, a determinacdo do valor da tarifa ndo pode ser realizada sem que se
tenha em mente as duas vertentes: capacidade de pagamento da populagdo e
rentabilidade das empresas operadoras.

Tabela 2.2 — Comparagéo entre indices de pregos e tarifa no municipio de Sdo Paulo, em julho
2001

‘ IGP-DI ‘ INPC-IBGE ‘ IPC-FIPE ‘ iNDICETARIFA|

‘ 213,4 ‘ 189,6 ‘ 181,8 ‘ 280,0 |

Fonte: Evolugéo das tarifas de énibus urbanos — 1994-2001, MT/SEDES/DDIT, 2001

Como informacao complementar, na Tabela 2.3 estdo apresentadas as tarifas do
transporte publico por 6nibus, em julho de 2005. Efetuando-se uma avaliagcdo estatistica
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preliminar, verifica-se que a média da amostra é de R$ 1,65, apresentando uma
amplitude de 0,85 e um desvio padrdao de 0,22. Se o calculo da média for ponderado
pela populacao, seu valor é R$ 1,72, superior em 4,2% a média simples.

Tabela 2.3 - Tarifa basica de transporte publico por énibus, Julho de 2005 - Capitais e municipios com
mais de 500 mil habitantes

Municipio/UF Populagao @ Tarifa Municipio/UF Populacao Tarifa
(2004) (R$) (2004) (R$)
Aracaju/SE 491.898 | 1,45 Natal/RN 766.081 | 1,45
Belém/PA 1.386.482 | 1,15 Nova Iguagu/RJ 817.117 | 1,60
Belo Horizonte/MG 2.350.564 | 1,65 Osasco/SP 695.879 | 1,90
Boa Vista/RR 236.319 | 1,80 Palmas/TO 187.639 | 1,70
Brasilia/DF 2.282.049 | 1,60 Porto Alegre/RS 1.416.363 | 1,75
Campinas/SP 1.031.887 | 2,00 Porto Velho/RO 380.884 | 1,80
Campo Grande/MS 734.164 | 1,80 Recife/PE 1.486.869 | 1,50
Contagem/MG 583.386 | 1,65 Ribeirdo Preto/SP 542912 | 1,80
Cuiaba/MT 524.666 | 1,60 Rio Branco/AC 284.555 | 1,60
Curitiba/PR 1.727.010 | 1,80 Rio de Janeiro/RJ 6.051.399 | 1,80
Duque de Caxias/RJ 830.679 | 1,60 Salvador/BA 2.631.831 | 1,50
Feira de Santana/BA 519.173 | 1,40 Santo André/SP 665.923 | 2,00
Florianépolis/SC 386.913 | 1,60 Séo B do Campo/SP 773.099 | 2,00
Fortaleza/CE 2.332.657 | 1,60 Séo Gongalo/RJ 948.216 | 1,40
Goiania/GO 1.181.438 | 1,50 Sao J. Campos/SP 589.050 & 1,90
Guarulhos/SP 1.218.862 | 2,00 Sao Luis/MA 959.124 | 1,50
Jab. Guararapes/PE 630.008 | 1,50 Séo Paulo/SP 10.838.581 | 2,00
Jodo Pessoa/PB 649.410 | 1,30 Sorocaba/SP 552.194 | 2,00
Macapa/AP 326.466 | 1,35 Teresina/PI 775.477 | 1,50
Macei6/AL 884.320 | 1,45 Uberlandia/MG 570.042 | 1,90
Manaus/AM 1.5692.555 | 1,50 Vitéria/ES 309.507 | 1,55

Fonte: Pesquisa ANTP; http://portal.antp.org.br/SistInfo.aspx, em 03/01/2006.

As Figuras 2.4 e 2.5 apresentam as correlacées entre as populacdes dos
municipios e o valor de suas tarifas. O grafico da Figura 2.4 mostra que ha uma
concentracao de pontos em até 2.000.000 de habitantes, excluindo-se Sao Paulo e Rio
de Janeiro que, somados, tém 31,19% da populacdo da amostra. O valor do R?, neste
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caso, é igual a 0,0477, para uma reta e, retirando-se os valores correspondentes a Sao
Paulo e Rio de Janeiro, o valor do R? com uma curva polinomial de grau 6, é 0,095
(Figura 2.5). Vé-se, portanto, que independe da quantidade de habitantes a definicao do
valor da tarifa.
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g ?0 * :
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0,50
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Fonte: Pesquisa ANTP; http://portal.antp.org.br/SistInfo.aspx, em 03/01/2006.

Figura 2.4 — Tarifa basica de transporte publico por énibus, Julho de 2005 - Capitais e municipios com
mais de 500 mil habitantes
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Fonte: Pesquisa ANTP; http://portal.antp.org.br/SistInfo.aspx, em 03/01/2006.

Figura 2.5 — Tarifa basica de transporte publico por énibus, Julho de 2005 - Capitais e municipios com

mais de 500 mil habitantes, exceto Sdo Paulo e Rio de Janeiro

Diversas sao as conjecturas formuladas por especialistas e académicos sobre os

dados apresentados. No ambito da teoria microecondémica, diversos autores avaliam o

transporte publico como um bem inferior para populagdes acima de determinada renda

(PANDYCK & RUBINFELD, 2001). Ou seja, quando a renda da populacéo se eleva, ha

a perda de preferéncia por esta alternativa de deslocamento, passando os usuérios a se
valerem de automaoveis particulares como meio de transporte corrente.

Outros autores acrescem a esta perspectiva, a piora na distribuicdo de renda da
populacdao. A Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Sao Paulo, em
2002, realizou a afericao da Pesquisa O/D de 1997, mostrando que houve uma queda
da renda familiar da ordem de 27%, entre os anos de 1997 e 2002 (SAO PAULO,
2003). Esta queda na renda tem como resultado o apresentado na figura 2.6, ou seja,
62% da populagdo com renda familiar de até R$ 400,00, realiza suas viagens a pé,
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enquanto que da populacdo com renda superior a R$ 6.000,00, somente 15% a fazem
desse modo.
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(réMengabutubro de 2002)

Fonte: Metr6-Pesquisa OD/67/77/87/97 e Afericdo da OD/2002

Figura 2.6 — Diviséo das viagens diarias por renda familiar — 1997 e 2002

Nao obstante o efeito que a variacdo de renda possa ter sobre as tarifas do
transporte publico, pode-se explorar a tese gerencial de que este mercado estaria se
deteriorando em fungédo de atitudes dos chefes dos executivos municipais, 0s quais
definiriam as tarifas cobradas dos usuarios sem ter conhecimento correto de todos os
custos e suas implicacées. Ha um entendimento que por ser servigo publico ndo deve
existir lucro, o que é em parte, verdadeiro, quando o operador é publico, pois, deve

existir pelo menos a capacidade de investimento pelo proprio resultado.

Além das implicagdes sociais, para o Poder Publico, um dos problemas que
causa graves danos politicos e econdmicos € o caso das infindaveis negociacbes que
envolvem, além do governo, os empresarios e os trabalhadores do setor, por ocasiao

de cada reajuste de tarifa. Basta verificar os jornais locais por ocasidao de cada data-
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base dos rodoviarios, que envolve greves, paralisacoes e reajustes tarifarios (GOMIDE,
1998).

Neste complexo contexto de interesses multiplos, e muitas vezes divergentes,
entre partes da sociedade, o modelo de determinagao do preco das tarifas ganha
importancia impar. Este modelo requer ndo somente transparéncia e compreensao

pelas partes envolvidas, como deve gerar incentivos para a maxima eficiéncia do setor.

A Constituicao Federal (art. 175, paragrafo Unico, inciso IV) prescreve que o0s
servicos publicos serdao prestados de modo adequado e, para que isso aconteca, deve
atender a alguns principios, tais como o da continuidade, regularidade, igualdade,
neutralidade, universalidade, obrigatoriedade, atualizacdo tecnolégica, modicidade,
participacdo dos usuarios, cortesia, eficiéncia e responsabilidade, entre outros
(GROTTI, 2000).

Todos esses principios devem nortear a implantagéo de servigos publicos. Porém
e apesar de todos os principios terem alguma implicagdo econémica e financeira, o que
€ de maior importancia, pelo enfoque deste trabalho, € o da “modicidade”.

Tem-se que o transporte publico urbano de passageiros é servico publico
essencial, que devera ser exercido pela Unido, estados e municipios, nos transportes
internacionais e interestaduais, intermunicipais e urbanos, respectivamente. A operacao
podera ser direta ou indireta, esta através de delegagdo — concessao ou permissao. No
caso dos municipios que, em sua maioria tém seus servicos de transporte operados por
empresas privadas, algumas contratadas por regime de delegacao e outras, por
contratos administrativos, ficam como competéncia prépria, a gestdo dos servigos,
incluindo-se ai a definicdo dos itineréarios, as freqtiéncias e as tarifas, chegando até a
arrecadacdo das receitas tarifarias (caso de Curitiba) (ARAGAO & MARAR, 1996).

Para a gestao dos servicos de transporte publico urbano de passageiros existem
duas correntes basicas, a regulamentacdo e a desregulamentacdo, estando elas

baseadas em teorias econémicas. Existem trés teorias bdasicas para a regulacado de
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servicos publicos: a “Teoria dos Monopdlios Naturais”, a “Teoria dos Mercados
Contestaveis” e a “Teoria dos Custos de Transacao”, desenvolvida no &mbito da nova
economia institucional. As duas primeiras sob a ética da demanda e do mercado,

enquanto a segunda foca a oferta e a gestéo dos sistemas.

2.2 CARACTERIZACAO TEORICA SOB A OTICA DA
DEMANDA E DO MERCADO

Os mercados devem funcionar dentro do conceito da “teoria do equilibrio geral”,
a qual diz que a concorréncia deve ser perfeita, ou seja, existem os “mercados
contestaveis”, havendo um equilibrio econdmico e os fatores de produgao tém uma

rentabilidade igual.

A “teoria dos mercados contestaveis” tem como base teérica de que a entrada e
a saida dos mercados séo livres, que 0s custos irrecuperaveis sdo baixos, que pela
eficiéncia produtiva podem igualar seus precos aos custos médios, se houver a
possibilidade de competicdo e que os monopolistas ou grupos oligopolistas, tém
comportamento igual ao de empresas que se encontram em concorréncia perfeita.
(BAUMOL et al., 1982).

Porém, h& possibilidade de desvios em relacdo a estas condi¢des ideais, o que

propicia falhas de mercado.

A “teoria dos mercados contestaveis” se contrapde a “teoria dos monopdlios
naturais”, existindo estudos a favor e contra cada uma delas. Assim, quando se tem
concorréncia perfeita, ndo ha restricbes quanto a tecnologia de producdo, demanda e
organizacao (BRASILEIRO, 1995). Porém, se, em contrapartida, a escala potencial de
producado for muito maior que o mercado comporta, tem-se o chamado monopdlio
natural (GOMIDE, 1998).

Ainda, segundo BRASILEIRO (1995), o transporte publico urbano de passageiros

pode ser considerado como um monopdlio natural, pois, sua producao € indivisivel, a
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ocupacgao da infra-estrutura viaria € comum a varios operadores e seus veiculos podem

operar em diversas linhas, entre outras caracteristicas.

A regulagéo de um mercado existe para evitar ou suprimir as falhas de mercado
nao competitivo, como a provavel formacdo de monopdlios ou oligopdlios ou mais
precisamente, aos monopdlios naturais e a concorréncia ruinosa, entre outras
(SANTOS & ORRICO FILHO, 1996).

Para MULLER (1996), o mercado de transporte urbano por 6nibus ndo possui
caracteristicas de monopdlio natural, porque as possiveis economias de escala nao sao
significativas sob o ponto de vista dos custos, pois sdo sempre relativos a dimensao da
frota de 6nibus e da quilometragem percorrida, nao apresentando evidéncias de que o
porte das instalagdes proporcione ganho.

A partir dessa teoria, houve uma fase de desregulacdo e consequente
privatizacdo nas telecomunicagdes, energia elétrica, transportes e gas, nos EUA e Gra-
Bretanha. Essas modificagdes foram maiores no setor de transportes, pois a operagcao
por entidades estatais sempre foi alta, tanto na regulagdo, como na operacdo. Como o
setor apresenta grandes e crescentes volumes de subsidios, baixa produtividade,
elevacdo permanente dos custos operacionais e reducdo progressiva da demanda,
houve algumas reformas, dentre as quais sobressaem as do Chile e da Gra-Bretanha
(GOMIDE, 1998). O trade off entre o Estado e entidades privadas deveria ter conduzido
a otimizacao alocativa dos recursos, com a reduc¢ao dos custos e incremento nos niveis

de servigo.

Os servigos operando livremente tendem a aumentar a oferta, esta medida em
veiculos x quilébmetro, sem que haja incremento da demanda. Isto, na Gra-Bretanha e
no Chile incrementou os custos médios por passageiro, ocasionando um aumento das
tarifas. A estrutura espacial e fisica dos sistemas de transporte foi desorganizada. Nao
houve, como se esperava a reducao tarifaria a partir do ganho de eficiéncia (GOMIDE,
1998).
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A Unido promulgou uma legislacdo que modifica a forma das delegagdes
(concessao, permissdo e autorizacdo), e da contratacdo dos servicos, visando
harmonizar as relacdes entre o poder publico e o setor privado. Um dos objetivos dessa
legislagéo é o de facilitar, ou melhor dizendo, fomentar a eficiéncia, com a introdug¢éo da
concorréncia entre empresas, necessitando a delegacdo da licitagdo para a
contratacdo, sendo este 0 momento para a competicdo do mercado € ndo no mercado,
que é uma concorréncia predatéria e ruinosa. Existe também, implicita na legislagéo, a
introducdo de um choque de gestado, tanto para as delegatarias, como para os 6rgaos
gestores (GOMIDE, 1998).

Um mercado para que opere no conceito de concorréncia perfeita requer uma
regulamentacdo que se direcione para tal, para obter a eficiéncia alocativa dos
recursos. O Poder Publico intervem no mercado que nao possui concorréncia perfeita,
como no caso dos monopolios naturais, para que o usuario receba os servigos de forma

igual a que seria em mercado sujeito a concorréncia perfeita.

“Os servigos de transportes publicos urbanos por 6nibus ndo se caracterizam por estar
em mercado competitivo, ao contrario, € um mercado regulamentado onde tais servigos tém

determinagédo prévia quanto a oferta (quantidade e qualidade) e quanto ao prego (no caso, a

tarifa)” (PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995, p. 24).

BRASILEIRO (1995) e PEREIRA & ORRICO FILHO (1995) dizem que ai existe a
intervencdo do Estado regulamentando e em alguns casos, operando diretamente os
servicos. Quando nao opera, define o valor das tarifas e, eventualmente, o valor dos
subsidios, determina ainda, as rotas e quantidade de partidas e, no final administra a
entrada e saida de operadores nos sistema (BRASILEIRO, 1995).

Confirmando o entendimento, a CEPAL (1988) entende essa regulamentacao
como uma imposicao de controles sobre os percursos, tarifas, caracteristicas dos
veiculos, das empresas operadoras, condicdes de trabalho dos empregados,

especialmente motoristas e caracteristicas dos servicos.
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Para a definicdo do valor das tarifas € necessario explicitar dois planos de
atuacao: (i) o Nivel Tarifario e (ii) a Estrutura Tarifaria, as quais compdem a Politica
tarifaria que sera detalhada adiante.

No aspecto de entrada e saida de operadores, o fulcro da questao situa-se na
quantificacdo de empresas necessarias para atendimento da rede em regime de
eficiéncia. Uma maneira encontrada para restringir a entrada de novos operadores,

construida com roupagem técnica, refere-se a dimensao minima da empresa.

MACARIO (2005), mostra que o sistema desregulamentado apresenta
flexibilizagado e eficiéncia, porém, como a operagcao é realizada de maneira nao
integrada, pode haver perda de qualidade e, em contrapartida, o servi¢o regulamentado
tem maior estabilidade e possui, normalmente uma rede integrada, o que garante
qualidade e disponibilidade. Neste caso haverda um custo superior, causado por

ineficiéncias operacionais.

2.3 CARACTERIZACAO TEORICA SOB A OTICA DA
OFERTA E DA GESTAO

Uma observagao preliminar da forma como servigos publicos organizam-se na
sociedade suscita questdes de grande interesse para os estudiosos da area de
economia institucional. Em um determinado corte no tempo podemos identificar as mais
diferentes formas contratuais regendo servicos que, em tese, constituem
responsabilidades similares do Estado. Algumas estruturas s&o altamente
verticalizadas, como servicos de justica e seguranca publica. Nestes casos a quase
totalidade dos recursos, fisicos e humanos, utilizados para a prestacdo dos servicos
finais é de propriedade do Estado. Outras estruturas sao fortemente descentralizadas,

como telefonia e energia, exemplificando o espectro de alternativas disponiveis.

A regra, contudo, parece ser a existéncia de estruturas contratuais hibridas.
Como exemplo, podem-se citar os servicos de transportes publicos de passageiros.

Estruturas contratuais com caracteristicas mais integradas verticalmente se encontram
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nos servigos regulares de transporte coletivo por dnibus. Neste segmento o arcabougo
juridico que ampara as relagdes entre o setor publico e os operadores franqueados é
muito mais abrangente e complexo, composto por um conjunto de leis e decretos
especificos, além da prépria estrutura contratual que vincula as partes. Esta
regulamentacdo abrange todos os detalhes concebiveis com relacdo a precos,
qualidade e quantidade dos servicos. A transacdo representada pela compra de
servicos de transporte publico de passageiros no sistema regular de énibus é um
processo que usualmente supera anos de negociacdo, possui um arcabouco juridico
especifico somente para este processo e usualmente custa as partes valores que

superam milhdes de reais.

Esta variacao em estruturas de governancga no setor de transportes publicos para
um dado instante do tempo também pode ser observada para um mesmo setor ao
longo do tempo. Observe-se o Municipio de Sao Paulo até a década de 70, onde os
servicos eram prestados de forma ndo regulada por empresas operadoras com
pequena relagdo com o setor publico. A necessidade de atendimento a servigos sociais
na década de 80 fez com o que o Municipio passasse a intervir nesta organizacao,
dividindo servigos entre empresas para que cada uma combinasse servigcos
superavitarios com servicos deficitarios. Na segunda metade da década de 80 foi
instituida a compensacao entre empresas, para que empresas com maior propor¢ao de
servigcos superavitarios compensassem empresas com menor propor¢ao. No inicio da
década de 90 este modelo foi levado ao extremo, no processo que se denominou de
municipalizagdo. Neste caso a receita total gerada no sistema pertencia a Prefeitura do
Municipio, que pagava cada um dos operadores pelos servigos prestados (em uma
formula do tipo cost plus). Na segunda metade da década de 90 este modelo foi
novamente revertido, e as empresas passaram a ratear a arrecadacao do sistema
baseado em seus custos operativos. Na virada da década este modelo sofreu nova
alteracdo, com uma parcela das receitas passando a ser rateada entre as empresas
com base na demanda pagante transportada. Este modelo perdurou até 2003. A

estrutura contratual firmada em 2003, determina que cada franqueado devera sustentar-

20



se a partir da receita arrecadada, com prazos de contrato que podem variar de 8 a 15

anos de contrato, a depender do “volume de investimentos realizados no setor™.

O periodo em que a remuneracao das empresas de transporte foi calculada por
uma planilha tarifaria, ou seja, em um modelo cost plus, o numero de 6nibus e a
distancia percorrida pelos mesmos elevou-se em aproximadamente 50% em 2 anos.
Além de elevar os custos, 0s operadores passaram a utilizar énibus “clandestinos” para
transportar os usuarios pagantes, uma vez que sua remuneragdo no sistema regular
estava dissociada de sua arrecadacao em bilheteria. Para prevenir este comportamento
oportunista o setor publico instituiu a vinculacdo entre arrecadacao e receita de cada
empresa. Nao obstante, ao fazer isto o comportamento oportunista do setor publico
levou a defasagem dos valores de tarifa praticados por motivos estritamente politicos,
uma vez que este ndo mais teria responsabilidades sobre o equilibrio econémico —
financeiro do sistema. Possivelmente uma analise mais detalhada deste periodo,

permitiria comprovar a tese de que o oportunismo € a regra, hdo a exce¢ao, no setor.

A limitagédo a racionalidade dos agentes esta naturalmente associada a incerteza
quanto as bases de remuneracao futura, em um caso ou outro. Por um lado, incerteza
com relagdo ao preco dos insumos de producdo, por outro, incerteza com relacao a
demanda futura. Desta forma, sao facilmente verificadas no setor as condicoes
estabelecidas por WILLIAMSON (1983) em seu caso base.

Neste caso, a existéncia de elevados custos de transacao indicaria, segundo
WILLIAMSON (1983) ou MASTEN (1998), que estruturas verticais tenderiam a ser mais
eficientes do que estruturas alternativas. Quais as razbes que levam o setor de
transporte publico no sistema regular a ser operado por entes privados franqueados. A
resposta existente na literatura indica o trade off entre o incremento dos custos
administrativos/gerenciais e a economia dos custos de transacdo no caso das
estruturas verticais. Em outros termos, a verticalizacdo do setor tende a gerar custos

administrativos exponenciais, que por vezes mais do que compensam as economias em

2 Os contratos de concessao nio especificam quais sd0 os investimentos necessarios para a extensao dos termos contratuais, nem
ao menos sua natureza ou interesse publico, deixando esta questao a julgamento da Prefeitura.
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custos de transagcdo. Dois exemplos sdo categéricos, a expansdo do numero de
funcionarios a época da municipalizacao e a privatizacao dos trens de suburbio no Rio
de Janeiro. Neste ultimo caso, a companhia publica, denominada Flumitrens, possuia a
época da concessao para a iniciativa privada 6.100 funcionarios. A iniciativa privada
assumiu a época da privatizacao 3.100 funcionarios, o restante ficou a disposi¢cao do
Estado. Atualmente a empresa possui pouco mais de 2.500 funcionarios, prestando

servicos com qualidade notavelmente superior a época pré-privatizagao.

Este trade off entre custos de transacao e custos administrativos crescentes é a
raiz do processo de oscilacdo ao longo do tempo na forma contratual entre entes
publicos e privados no setor de transporte regular por 6nibus. Conforme identifica
WILLIAMSON (1983), em situagdes com grandes custos e grandes beneficios
associados a cada forma contratual, porém com pequenas diferengcas entre estes, o
mercado tende a ficar instavel em sua forma final, ndo se definindo por um modelo ou
por outro, criando “ondas” em uma direcdo ou em outra. Isto explica as oscilagdes
observadas nestas duas décadas. Também demonstra a capacidade de adaptagao de
ambos os lados a estrutura prevalecente, indicando que contrariamente as expectativas
iniciais, a tendéncia é a forma contratual determinar a estrutura empresarial do setor, e

nao o contrario.
2.4 REGULACAO ECONOMICA

A regulamentacdo econémica do Estado quando ele controla os mercados, se
aplica sobre a quantidade de servicos oferecidos e em seus pre¢os, podendo também,
atuar sobre a qualidade (SANTOS & ORRICO FILHO, 1996).

ARAGAO & SANTOS (2000) tém opinido de que essa regulacdo deve propiciar
flexibilidade, permitindo que se alcance os objetivos colimados, incluindo ai, incentivos

a inovagao.

BRASILEIRO (1996, p. 153) diz que:
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“Los problemas residen sobretodo em las dificultades de establecer uma regulamentacion
clara y durable, definiendo las tareas respectivas de las autoridades de tutela y de los operadores

privados”,

Conceitualmente, como se viu, a regulagcdo é a intervencdo do Estado nas
relagdes de oferta. A regulamentacao, por sua vez, sendo de nivel inferior a regulacao,
permite além da protecdo, a seguranca do usuario do transporte coletivo. Por outro
lado, paradoxalmente, segundo ARAGAO (1996), apesar da se entender que na
desregulacdo é o0 “mercado” que comanda as agdes, isto implica em maior

regulamentacao.

Um outro modo de se ver as razdes para a regulacdo, € a assimetria de
informagéao, os problemas de externalidades e o poder dos monopolistas. Como realizar
a regulacao dos servicos sera visto mais adiante.

A regulamentacao existente propicia problemas de competitividade e protecéo
aos oligopdlios, contribuindo para os baixos niveis de produtividade e de eficiéncia dos
sistemas de transporte urbano de passageiros. Os Orgdos Gestores, que podem ser
empresas especialmente criadas para esse fim ou a propria administracdo direta,
gerenciam os servigos de transporte coletivo urbano através dessa regulamentacgéao.
Com o novo enfoque de delegacido de servicos, através de concessao ou permissao,
estdo sendo criadas Agéncias Reguladoras, que sdo 6rgdos de Estado e ndo de

governo, ou seja, devem ser permanentes e independentes.

A criagao de 6rgaos reguladores técnicos com maior autonomia administrativa e
financeira em relacdo aos sistemas governamentais tradicionais tem uma importancia
muito grande, pois, permite romper com as atividades monopolisticas existentes, as
quais tém essas funcées (MARQUES NETO, 2000).

A atividade econémica dos negdcios privados é premissa para a regulagao, com

a delegacao da responsabilidade de gestao e alocacdo dos recursos econémicos. As

regras permitem que as agéncias reguladoras tenham um grau de coacao, que exige
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delas, prudéncia. Nao se deve perder de vista que a regulagao delibera diretamente, o
que pode causar problemas de perda de foco (Doyle Report, 1961, appud PEGRUM,
1968, p. 258).

2.4.1 DEFINICAO DO PRECO

O preco, aqui entendido como tarifa, que é determinado, usualmente havendo
previsdo legislativa, pelo poder executivo local (PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995), a
ser cobrado pelo servigo prestado, deve garantir a acessibilidade da populagéo a esse
servico. Assim, atendendo aos principios enunciados anteriormente, o preco deve ser
mddico e, além disso, garantir rentabilidade aos operadores, mormente se nao existirem
outros tipos de remuneracdo. Os métodos atuais de definicdo do valor da tarifa,
planilhas calculadas com custos médios, cost-plus com taxa de remuneracao; podem
ser 0s responsaveis pelo crescimento dos custos. As metodologias baseadas em preco
ou remuneragao limitados a um valor, tarifa com controle de custos e remuneragao com

redutor (price-cap) poderao apresentar melhores resultados (ARAGAO, et al. ,2000).

O primeiro objeto da regulagéo é o pregco (GOMIDE, 1998; PEREIRA & ORRICO
FILHO, 1995). Como regra geral, a qualidade do servico € colocada como dada e
comum as empresas operadoras atuantes. Dessa maneira, o foco quase exclusivo dos

mecanismos de regulacao é colocado sobre as regras de tarifacao.

PEREIRA & ORRICO FILHO (1995) preconizam que para se ter uma definicao
do valor das tarifas deve-se inicialmente desenvolver a unidade de medida, que pode
ser assento x quildbmetro oferecido, veiculos, viagens etc. e depois, determinar a sua

metodologia de calculo.

2.4.2 REGULACAO PELO CusTO MEDIO

GOMIDE (1998), PEDERSEN (2003) e FEARNLEY (2003) mostram que para
monopolios regulados, a administragdo dos precos se da através da adocao de um
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“segundo 6timo” (second best), ou seja, a fixacdo do preco é feita pelo custo médio,
metodologia confirmada por CADAVAL (1992).

Se por um lado a tarifacdo pelo custo marginal tem com objetivo a alocacao
6tima dos recursos econdmicos, a efetuada pelo custo médio assegura receitas
suficientes que cobrem todas as despesas incorridas (CADAVAL, 1992). Assim, o
modelo dos custos médios consiste na cobertura dos custos totais de operacdo mais
uma taxa de retorno sobre o capital investido. O lucro mais os custos operacionais
devem ser iguais a receita total (GOMIDE, 1998).

O valor do preco é calculado conforme a seguir apresentado (GOMIDE, 1998, p.
21):

“P =CVMe +

(D+T+SKJ 2.1)

onde:

P = preco (ou tarifa),

CVMe = custo variavel médio,
D = depreciagéo,

T = tributos,

S = a taxa de retorno permitida,
K = estoque de capital,

Q = quantidade produzida.”
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Os Estados Unidos adotou por um bom periodo o célculo baseado nos custos
médios, mas, como foi apresentado anteriormente, pela assimetria de informacéao, nao
se tem consisténcia na coleta e analise dos custos das empresas operadoras, que
assim podem ser considerados estimados. Outra dificuldade é a determinagéao da Taxa
de Retorno sobre o Capital (rate base), pelas mesmas razdes explicitadas (GOMIDE,
1998).

BRASILEIRO et al. (2000) mostram muito bem que, pelo problema de assimetria,
ou seja, a coleta de informacdes incorretas, se o custo fosse calculado presumindo-se
que os parametros e outros coeficientes sejam representativos da média do sistema,
isto propiciaria

"um estrutural desequilibrio econdémico-financeiro das operadoras com produtividade
(medida pela razdo entre passageiros transportados e custos da produgdo dos servigos
prestados) inferior a média” (BRASILEIRO et al.,2000, p.176).

Dessa maneira, se a remuneracao se baseia na empresa menos eficiente, as
que sao mais produtivas podem ser “punidas” se mostrarem o0s ganhos de
produtividade. De qualquer modo as empresas eficientes necessitam da existéncia das
menos eficientes, pois estas mantém os custos presumidos elevados (BRASILEIRO et
al. 2000; GOMIDE, 1998)3.

2.4.3 REGULACAO PELO PREGO LIMITE (PRICE CAP)

Na busca de um modelo que incentive o aumento da eficiéncia, foi desenvolvido
o Preco Limite, utilizado em diversos servicos publicos e em diversos paises. Na
Inglaterra foi introduzido para os servicos de gas, eletricidade e agua; nos Estados
Unidos, nos servicos de telefonia para longas distancias; na Nova Zelandia, para
telefonia residencial; na Malasia, México e Peru, nas telecomunicacdes; e na Argentina,
em servigos de gas e eletricidade (ALEXANDER & IRWIN, 1996).

3 “Esta situagd@o lembra o raciocinio ricardiano de que sdo as terras de menor qualidade (menos férteis) que fixam os pregos dos
alimentos, pois nestas é preciso mais trabalho, o que eleva os custos de produgdo. Assim, ndo havendo diferengas de pregos num
mesmo mercado, 0s proprietarios das terras mais férteis vém os pregos de seus produtos subirem” (GOMIDE, 1998, p.84, nota de
rodapé).
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Este modelo foi concebido tendo um reajuste por indice de pregcos, com uma taxa
de produtividade, com a funcao de reducao do valor final do reajuste. O argumento é o
incentivo a reducao dos custos, permitindo que os consumidores possam se apropriar
parcialmente da produtividade adquirida no periodo.

A formulacao do modelo é a seguinte:

“Ro=M,_, - X, +Y (2.2)

onde:

R: = o reajuste permitido das tarifas no periodo ft,

M1 = a taxa de inflagdo acumulada desde o ultimo reajuste,

X: = 0 crescimento de produtividade esperado até o proximo reajuste,

Y = componente de “choque de custos”, para absorver aumentos abruptos ou

redugdes imprevistas de custos.”

Como neste modelo se inclui 0 ganho de produtividade, espera-se que haja
vantagens sobre o baseado no custo médio, mas, dois problemas se apresentam: o
calculo do fator X; e o preco inicial (GOMIDE, 1998, p. 23 e 24).

2.4.4 A EXPERIENCIA BRASILEIRA

O Ministério dos Transportes, através do GEIPOT, desenvolveu uma planilha em
1982 e realizou uma revisdo em 1994, editando nova versao em 1996 (BRASIL/MT,
1996), adotando como base o custo médio. A metodologia presume o0s custos
operacionais médios do sistema ja que, devido ao problema de assimetria de

informacdes entre as operadoras € o Poder Publico, ndo existem mecanismos que
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permitam a quantificacdo dos custos reais de cada operador (visto que tais custos

acontecem no ambiente da empresa).

Diversos estudos foram realizados em diferentes regides do pais, tais como, os
de BRASILEIRO et al. (1996) e BRASIL/MPOG/MC (1994), ficando evidenciada a
utilizacdo para o célculo dos custos operacionais dos servigcos de transporte coletivo
urbano a metodologia do GEIPOT (1994). Das cidades analisadas, todas utilizam desta

metodologia para fixagdo de suas tarifas.

GOMIDE (1998) mostra que nos municipios pesquisados (Belém, Curitiba,
Fortaleza, Natal, Porto Alegre e Rio de Janeiro) os custos sdo cobertos pelas tarifas
arrecadadas, ndao havendo subsidios diretos e sim, os subsidios entre linhas mais e
menos rentaveis. A excecao € o municipio de Sao Paulo. Outra informagao importante é

a adocgao de tarifa Unica por todas as cidades.

Segundo a CEPAL (1988), o valor dispendido pelo Estado para completar a
remuneracao dos operadores, acima dos valores das tarifas pode ser considerado
como subvencdo ou subsidio. Dessa maneira, se 0s subsidios recebidos pelas
empresas forem menores que o0s custos incorridos na prestacdo do servigco, por
exemplo, com o transporte gratuito, ter-se-a subsidios negativos. Porém, se o Estado
cobre os déficits das empresas ou compra passes para o transporte gratuito, tem-se a
subvencéao direta. Se, por outro lado, ha reducédo de impostos, cobranca de taxas de
uso de instalagdes publicas com valor abaixo do custo, ha uma subvencao indireta. Se
houver uma clara interferéncia do Estado que cause elevacdo nos custos e,
consequentemente no valor das tarifas de modais que competem com o transporte
publico urbano de passageiros por 6nibus, havera uma migracao de demanda para este

sistema, configurando um subsidio direto e explicito.

2.4.5 A EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Os casos mais estudados sdo da Gra Bretanha e do Chile, este mais

precisamente sobre Santiago.
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A Gra Bretanha teve seu processo de desregulamentacao iniciado por Londres,
na década de 80. O processo propiciou um incremento na produtividade medida em
quildmetros/empregado, da ordem de 24% e, a reducao dos custos de operacao, estes
medidos em veiculoxquildbmetro. Em Londres foi da ordem de 15,4%. Porém, para as
tarifas ndo houve a mesma reducao dos custos, ao contrario, teve um acréscimo de
16,6%. Nao houve reducao da tarifa porque os subsidios eram altos e foram retirados.
A queda nos custos refletiu a redugcao dos salarios e a introdugédo de microénibus na
operacao (BAYLISS, 2000; GOMIDE, 1998). Em Londres houve uma desregulacédo de
forma que o Estado continuasse com o controle das tarifas e o planejamento

operacional.

O inicio do processo de desregulamentacao no Chile deu-se na década de 70,
com a privatizagdo da empresa estatal de transporte por 6nibus. Em Santiago havia a
gestao estatal e a operacao privada e publica, esta com 10% da demanda. A frota de
veiculos duplicou, crescendo de 5.000 para mais de 10.000 veiculos, ocasionando a
queda do numero de passageiros transportados pro 6nibus. Interessante notar que
cada operador possuia até dois veiculos, havendo assim, uma pulverizacdo da
propriedade. Este processo foi realizado até 1989, quando houve a implantacdo de
medidas restritivas a circulacdo e idade dos veiculos. Com isso, a lucratividade

aumentou, levando a um incremento da frota, impondo um revés aos efeitos esperados.

2.5 POLITICA TARIFARIA

Os objetivos de uma politica tarifaria sdo conflitantes, pois atingem uma gama
muito grande de atores envolvidos, dos quais podem ser citados 0s usuarios, os
operadores e 0 governo. Mas, antes de se tentar determinar os objetivos, mesmo
conflitantes, da politica tarifaria, deve-se definir os objetivos do transporte urbano.

STRAMBI & NOVAES (1992, a) citam dois estudos da OCDE, sendo que o
primeiro apresenta a eficiéncia, a qualidade e a equidade como os trés objetivos do

transporte urbano. O segundo estudo mostra uma abrangéncia maior quando diz que
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devem ser incentivados a integracao do uso do solo e o transporte, induzindo a menor

utilizagao do automével, preconizando uma melhoria na qualidade de vida.

Uma outra forma de ver os objetivos da politica tarifaria € sobre as implicacoes
existentes nos aspectos sociais, econémico-financeiros, ambientais e operacionais. Nao
€ possivel alcancar todos os objetivos de maneira igualitaria, alguns terdo mais ou
menos impacto CADAVAL (1992).

Da mesma forma, STRAMBI & NOVAES (1992, a) listam os objetivos que uma
politica tarifaria pode ter, ou seja, a “eficiéncia econbmica, equidade e outras metas
sociais, cobertura dos custos, maximizagdo das receitas e conveniéncia’ (p. 359),
sendo as duas primeiras as mais importantes e também, as mais conflitantes. Estes
dois objetivos sdo conflitantes, pois o primeiro deve ser analisado sob o ponto de vista
da teoria econémica, enquanto que o segundo, esta baseado em justi¢a social.

Os instrumentos para a composi¢cdo de uma politica tarifaria sdo dois, segundo
STRAMBI & NOVAES (1992, a), nivel tarifario e estrutura tarifaria e sao trés, segundo

CADAVAL (1992), com a introdugao das concessdes especiais.

2.5.1 NiVvEL TARIFARIO

Parte integrante de uma politica tarifaria, o nivel tarifario € o valor suficiente para
garantir a cobertura dos ganhos e encargos da empresa operadora. Segundo
CADAVAL (1992), ele representa o valor da tarifa, podendo variar de zero até valores
que propiciem grandes ganhos ao operador. A compatibilizacdo entre a definicdo do

nivel tarifario e a capacidade contributiva dos usuarios é de dificil solugéao.

A necessidade de subsidiar o sistema de transporte esta relacionada ao nivel
tarifario, ou seja, a complementacao externa para a cobertura dos custos de operacao.
Esta complementacao se dara através de recurso extra tarifarios, tanto orcamentario
(Tesouro Publico), como por receitas ndo operacionais. Para que isto acontega,

algumas questbes sdo colocadas, podendo-se citar, o ambiente politico, a
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disponibilidade de recursos do poder publico e a importancia relativa do setor de
transporte publico, em face de outras prioridades governamentais (STRAMBI &
NOVAES, 1992, b).

As fontes de recursos podem ser de duas ordens: recursos publicos ou fontes
especificas. Se os recursos publicos nao forem alocados de maneira adequada,
causarao um efeito reverso ao que se pretende. Se houver otimizacdo alocativa dos

recursos, haverd melhoria no servi¢o de transporte coletivo urbano.

STRAMBI & NOVAES (1992, b) apresentam como beneficiarios dessa melhoria
0s “usuarios efetivos, operadores de transporte publico, proprietarios de imoéveis na
area de influéncia, empresas dentro da area de influéncia, sociedade como um todo” (p.
319).

Como se pode observar, a decisdo sobre quem vai contribuir, 0s usuarios ou 0s
nao usuarios, e qual vai ser o nivel tarifario, depende de fatores politicos, complexos e

de dificil implementacao, podendo-se chegar a definicdo da necessidade de subsidios.

Pode-se ter a cobertura da diferenca entre o valor pago pelos usuarios e o custo
real, chamando-se a isto de subsidio simples. Quando esse subsidio € realizado entre
linhas de uma mesma operadora, isto €, ha uma cobertura dos custos de uma linha
mais rentavel para outra menos rentavel, ele é chamado de subsidio cruzado
(PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995).

Outro tipo de subsidio € o desconto dado aos estudantes. Neste caso ainda se
discute se é subsidio simples ou cruzado, ou seja, em alguns municipios a cobertura
destes custos € realizada pelos outros usuarios, enquanto que pode ser efetuado pelo
poder publico. Este tipo de subsidio sera considerado proximamente quando forem
analisadas as concessoes especiais. Estudos mostram que para cada 1% de subsidio,
h& uma reducgéao de 0,5% a 0,7% nas tarifas.
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2.5.2 ESTRUTURA TARIFARIA

Apos a definigdo do nivel tarifario que se deseja, a estrutura tarifaria retratara o
rateio dos custos entre os usuarios podendo ser diferenciadas, com cobranca por tipo
de servico, qualidade, passageiro, horario, extensdao da linha, por secédo etc.
(CADAVAL, 1992; STRAMBI & NOVAES, 1992, b).

PEREIRA & ORRICO FILHO (1995) apresentam dois conceitos que devem ser
considerados, que sdo os conceitos operacional e econémico da estrutura tarifaria. O
conceito operacional tem relagédo direta com distribuicdo espacial das linhas, enquanto
que o econdmico é relativo a discriminagado dos passageiros: “Discriminagéo implica em
tratamento desigual quer com passageiros, bairros ou areas de atuagdo que venha

implicar em ganhos super abundantes” (p. 29).

O produto do transporte publico urbano por énibus é a viagem. Este produto tem
trés caracteristicas, que s@o a origem e o destino, o horario e 0 modo, que neste caso é
o Onibus. STRAMBI & NOVAES (1992, b) construiram um fluxograma no qual

apresentam os critérios para a elaboragdo de estruturas tarifarias (Figura 2.7),

_-

considerando-se o tipo de usuario e o tipo de uso.

Fonte: Adaptado de STRAMBI & NOVAES (1992, b, p. 323).

Figura 2.7 - Critérios para elaboragéo de estruturas tarifarias

Segundo PEREIRA & ORRICO FILHO (1995), os cinco principais tipos de
estrutura tarifaria sao:
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Tarifa Unica: é a cobranga de um anico valor, qualquer que seja a distancia
percorrida. Para a sua implementagao devem ser analisados trés fatores:
(i) o valor minimo deve ser alto o suficiente para garantir a receita total do
sistema; (ii) como podem existir muitas empresas operando na mesma
area, algumas terado superavit e outras, déficit, criando a necessidade de
camaras de compensacgdo; e (i) a existéncia de outros modos de
transporte, como por exemplo, sistemas sobre trilhos, cujas tarifas

normalmente, sdo de menor valor, pois altamente subsidiadas;

Tarifa por linha: cada linha do sistema tem uma tarifa, nao levando em

consideracao o tempo e o comprimento da viagem. Para que este tipo de
tarifa possa ser implementado, dois fatores devem ocorrer: (i) os servicos
devem ser diretos ou expressos, e (ii) deve existir oferta abundante de
servidos com ligacGes diretas entre quase todos os pontos da cidade.
Estes dois fatores raramente acontecem. Portanto, este tipo de tarifa ha

muito tempo néo é utilizado;

Tarifa graduada ou por seccdo: a tarifa graduada é aquela cobrada por

trecho de prestacdo de servicos. E de dificil implementagdo pois os
sistemas de bilhetagem e fiscalizagdo exigem sofisticagdo, havendo,
entretanto, novos equipamentos que permitem sua utilizagdo, sendo mais
utilizada em viagens rodoviarias ou mesmo, em viagens intermunicipais

com caracteristicas urbanas que possuem longos itinerarios;

Estrutura zonal de tarifas: € uma mistura de tarifa Unica e tarifa graduada.

A tarifa Unica € aplicada dentro de cada zona ou area e as viagens entre
zonas ou areas necessitam ter uma complementacao, pela diferenga entre

os valores de cada zona ou area;

Tarifa por tempo: a tarifa temporal é cobrada levando em consideracao o

tempo previsto para o deslocamento. Isto é particularmente utilizado em
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2.5.3

sistemas de integracdo sem terminais, estando em implementagdo no

municipio de Sao Paulo, valendo por duas horas; e

Integracao tarifaria: ela permite que com um Unico pagamento o usuario

utilize dois ou mais modos de transporte. O valor da tarifa integrada
devera ser menor que a soma dos valores das tarifas de cada modo
individualmente. As integracbes tarifarias tém grande possibilidade de
causarem desequilibrios financeiros no sistema, necessitando, muitas
vezes de aporte, ou seja, de subsidios. A integracdo tarifaria € um
instrumento de politica tarifaria, com forte influéncia na demanda,
necessitando de estudos para avaliacdo do impacto de sua

implementacgao.

CONCESSOES ESPECIAIS

ConcessOes especiais e subsidios podem ser considerados como tendo certa

superposicdo. Como no item sobre nivel tarifario foi realizada uma discussao sobre

subsidios, serd dada énfase, nesta se¢ao, sobre as concessoes especiais.

As gratuidades e os descontos concedidos a grupos profissionais, comunidades,

estudantes, para que possam utilizar os servicos de transporte publico urbano por

6nibus sédo consideradas como concessoes especiais (CADAVAL, 1992).

PEREIRA & ORRICO FILHO (1995, p. 72) considera como as principais

concessOes especiais “os descontos e gratuidades, os horarios sociais ou econémicos,

as linhas sociais e os bilhetes sociais’:

a

Descontos e gratuidades: estes descontos ou gratuidades, na maioria das

municipalidades, sao realizados através do legislativo, beneficiando
agentes dos correios, policiais, entre outros, além dos estudantes e dos
trabalhadores em transportes coletivos, estes de modo informal. Também

os idosos, acima de 65 anos, por preceito constitucional, tém direito a
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transporte gratuito. O custeio destas gratuidades €, na maioria das vezes,
suportado pelos operadores e, quando descontos, pelos outros usuarios;

a Horario social ou econdmico: este tipo de desconto é realizado nos

horarios fora do chamado horario de pico, nos periodos da manha e da

tarde. Serve para “achatar” esses periodos;

a Linhas sociais: este tipo de desconto serve para dar beneficios a usuarios

geralmente de pouco poder aquisitivo, com baixa viabilidade, ou seja, nao

permite ao operador ter ao menos equilibrio entre receitas e despesas; e

(. Bilhete social: os bilhetes sociais sdo destinados a categorias de pessoas
gue passam dificuldades, tais como desempregados, estudantes carentes,

pessoas portadoras de necessidades especiais.
2.6 CARACTERIZACAO HISTORICA

Segundo NETTO (1983), desde o inicio da prestacao dos servigos de transporte
coletivo urbano é praticado subsidio, pois as tarifas ndo estao alinhadas com os custos.
Por esse motivo, a ineficiéncia conduzia a perda da qualidade na prestacao dos
servicos. Para corrigir os rumos, alinhou-se a receita com os custos, com uma
remuneragao para o capital investido. A “verdade tarifaria” estava fincada no custo
médio dos servigos. Partiu-se da premissa que, havendo equilibrio financeiro, ter-se-ia a
qualidade melhorada e preservada. O transporte publico urbano por Onibus, por
determinagdo do CIP — Conselho Interministerial de Pregos seguiu a orientacédo e
conseguiu, assim, preservar o setor. Porem, como o CIP n&o avaliou devidamente o
impacto sobre as despesas dos usuarios, houve um aumento muito grande das tarifas

dos servigos, com o consequente incremento na inflagéo.

A fungéo explicita do CIP era o controle das tarifas do transporte publico urbano
por 6nibus. De modo analogo ao que acontece com parte das municipalidades hoje, as
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empresas elaboravam uma planilha com o custo médio do sistema e, o poder

concedente encaminhava ao CIP para homologagéo.

A partir das planilhas iniciais do CIP, ou seja, através do modelo tarifario do
regime de servico pelo custo médio, a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes — GEIPOT e a Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU,
elaboraram, em 1982, as Instrucées Praticas Para Calculo de Tarifas de Onibus
Urbanos, atualizada em 1996. Por esta metodologia, o valor da tarifa € a divisédo entre

os custos e a quantidade de passageiros transportados no periodo.

Como as prefeituras, principalmente as pequenas e médias, nao dispunham de
organizacao para a gestdo dos servicos de transporte coletivo urbano e, assim, nao
possuiam capacidade necessaria para calcular os reajustes das tarifas, o GEIPOT
desenvolveu as instrucbes para que elas tivessem um procedimento minimamente
técnico para defini-los. Para tanto, realizou uma pesquisa com empresas operadoras de
todo o pais e, apds analises estatisticas, definiu parametros, coeficientes e fatores de
utilizacdo, para os diversos insumos, além de correlagdes entre esses insumos e
precos. O procedimento foi desenvolvido como indicador e ndo como obrigatoriedade
de uso. Os 6rgaos gestores deveriam, a partir dessas instrugdes, desenvolver seus
proprios critérios, com suas peculiaridades, o que acabou nao acontecendo. A pratica
mostra que até o Poder Judiciario a utiliza em suas pericias. Assim, o que é somente

um sistema indicativo tornou-se o paradigma.

Ainda segundo NETTO (1983, p. 23), as Instru¢cdes “foram concebidas para
sofrer um processo continuo de evolugdo”. A edicdo de 1996 incorporou sugestdes
apresentadas pelos municipios que ja utilizaram e sugestdes retiradas de seminarios e
produto de estudos de coeficientes e parametros-limite com valores que levam em
consideracao o porte e a regidao em que a empresa esta situada. Quando se elaborou a
Planilha do GEIPOT ficaram algumas questdes que deveriam ser melhor trabalhadas,
como por exemplo, o desenvolvimento de estudos que abarcassem todas as variaveis

que interferem na producao das viagens, bem como qual é a capacidade contributiva
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dos usuarios, proporcionando, talvez, uma diferenciagdo por renda e determinagéo de
subsidios.

2.7 COMPONENTES ORGANIZACIONAIS E OPERACIONAIS

Além da politica tarifaria, existem outros fatores que influem na composicao dos
custos. O formato da interacdo entre os aspectos legais, institucionais, empresariais,
operacionais, financeiros e econémicos, além dos fatores que restringem a producao

esta apresentado na Figura 2.8.

ASPECTOS LEGAIS E INSTITUCIONAIS ASPECTOS FINANCEIROS E
ECONOMICOS
Gastos

Trafego
ASPECTOS EMPRESARIAIS Manuteng&o
Estruturas organizacionais Financeiros
Concentragao empresarial Administragcéo
Competicao e concorréncia Capital
Tributos

Investimentos
Formacéoa dos pregos

ASPECTOS OPERACIONAIS
Passageiros transportados
Quilometragem percorrida

Frota operacional

FATORES RESTRITIVOS DA PRODUGAO

Pessoal
Quilometragem
Velocidade
Tipo de trafego
] , Regiao
POLITICA TARIFARIA Porte dog veiculos
Nivel tarifario Desequilibrio do fluxo
Estrutura tarifaria Quebra dos veiculos

PLANILHA TARIFARIA '

Figura 2.8 — Fluxograma dos fatores que influem na formagédo dos pre¢os

Em relacdo ao apresentado na Figura 2.8, ROCHA (1982) e PEREIRA &
ORRICO FILHO (1995) identificaram outra forma de se observar a influéncia na

composicao dos custos finais que sdo quatro estruturas interdependentes:
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a Estrutura Espacial: diz respeito ao modo como a rede de transporte,

constituida por suas linhas, rotas e pontos de embarque e desembarque,
proporciona acesso e permite um alto fluxo de usuarios;

a Estrutura Operacional: diz respeito a otimizagdo das operagdes do

sistema, tais como, agbes de engenharia de trafego e de transportes;

a Estrutura Empresarial: sdo as atividades empresariais visando as

melhorias organizacionais préprias; e

(I Estrutura Institucional: constituida pelas rela¢des legais entre as entidades

reguladas e os 6rgaos de gestao.

De uma maneira simplificada, o fluxograma a seguir apresentado, (Figura 2.9),
mostra essas estruturas. Como se pode observar nos dois fluxogramas, todos os
fatores influem na formacgao da planilha tarifaria e, que é o ponto central desta pesquisa
— a planilha tarifaria. A questdo que se coloca é que existe uma dindmica entre as
diversas estruturas, pois para cada agdo de uma, implica na reacao de outra, ha uma
influéncia entre esses diversos fatores atuantes. De uma maneira simplificada pode-se
dizer que ha uma influéncia do tempo nas relagdes entre as variaveis. O longo prazo
influi de maneira significativa nos calculos dos custos e, por conseqiéncia, na

determinagao do valor das tarifas.

—t—

Figura 2.9 — Fluxograma das inter-relagbes entre as variaveis intervenientes
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2.8 FATORES RESTRITIVOS DA PRODUCAO

Além dos componentes organizacionais e operacionais, existem outros fatores
que influenciam os custos, de uma maneira restritiva. Estas restricoes podem ser
distribuidas em dois grupos: os que influenciam nos custos variaveis e os que

influenciam nos custos fixos.

A velocidade econémica operacional, que pode ser alta ou baixa e o trafego
existente, se congestionado, ndo permite que a velocidade econdémica seja atingida,

influenciando no custo variavel.

Por outro lado, os fatores que influenciam os custos fixos sdo: (i) a
quilometragem percorrida por cada veiculo, o Percurso Médio Mensal ou Anual, que
quanto maior € menor o custo fixo associado; (ii) a conservacao da infra-estrutura e a
topografia da regidao tém forte influéncia; e (iii) dependendo da regido em que se instala

a empresa, os custos com aluguel, impostos e salarios podem ser mais altos.

O porte dos veiculos influencia nos custos fixos, remuneragéo e depreciacdo e

no custo variavel, consumo de combustivel, pneus, pecas e acessorios.

Por fim, afetando a receita, tem-se o desequilibrio do fluxo de demanda, que tém
seus horarios de pico, onde se coloca toda a frota e nos entre picos, pode-se retirar,
normalmente, cerca de 30% da frota. Em alguns casos, retira-se até 60% da frota.

2.9 METODOLOGIAS PARA CALCULO DE CUSTOS

Para o célculo dos custos e posterior determinacdo da tarifa existem diversas
metodologias, das quais apresentam-se quatro: a) Método Direto; b) Planilha do
CEPAM - Centro de Estudos e Pesquisa de Administracdo Municipal — Fundacao
Prefeito Faria Lima; ¢) Método Leonés; e d) Planilha GEIPOT. Nesta secao serao
mostrados os conceitos dos trés primeiros e a Planilha do GEIPOT ira ser detalhada em
capitulo posterior.
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O Método Direto desenvolvido por KHAIR (1983), parte da premissa de que os

estudos tarifarios existentes apresentam um traco em comum, permite a fuga da
comprovagao, fato este devido a assimetria de informagdes. Para resolver essa
questao, apresenta o Método Direto, o qual prescinde dos indices, fatores e estimativas
utilizados nos métodos tradicionais, consignando que devem ser usados 0s “valores
absolutos de custos e receitas” (KHAIR, 1983, p. 41) realizadas no periodo referido. Os
valores devem ser comprovados com a documentagdo contdbil e gerencial das
operadoras. Assim, para o calculo da tarifa ndo sado necessarios nem fatores de
utilizagdo, Percurso Médio Anual (PMA) ou Percurso Médio Mensal (PMM), indice de
Passageiros por Quildmetro (IPK) ou outras estimativas que podem ser facilmente
comprovaveis pelo poder publico e pela comissao de usuarios.

A planilha desenvolvida pelo CEPAM baseou-se no Método Direto, obtendo a
tarifa dividindo o “custo total mensal do sistema pelo numero de passageiros pagantes”,
sendo que o calculo pode ser realizado para linhas, empresas ou areas (CAMARGO et
al., 1992, p. 289):

“Tarifa = Preco de venda do servigo = Custo total + Lucro”

CUSTO TOTAL DO SERVICO +LUCRO,

“TARIFA = -
NUMERO DE PASSAGEIROS

(2.3)

A planilha desenvolvida pelo CEPAM é estruturada em quatro grupos de custos:
(i) custos dependentes da quilometragem; (ii) custos dependentes de horas de
operagao; (iii) custos dependentes da frota; (iv) custos administrativos e taxa de lucro e

(v) custos tributérios.

O Método Leonés que foi desenvolvido por FERRAZ & TORRES (2004),

apresenta expressbes que fornecem o custo mensal relativo a cada um dos

componentes do custo operacional, sendo sua estrutura de célculo semelhante ao

apresentado pelo GEIPOT.
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A formulagdo desenvolvida considera os custos de combustivel, lubrificantes,
rodagem pecas e acessorios, capital (depreciagcdo e remuneragao), pessoal, despesas
administrativas e tributos.

A Planilha GEIPOT é a mais utilizada pelos 6rgaos gestores por ser de facil

manipulacdo, permitindo, conforme objetivo de seu desenvolvimento, que esses
gerenciadores efetuem mudancas pontuais que sejam mais especificas para seu
municipio. Porém, a Planilha GEIPOT apresenta algumas distor¢cées que este método
de calculo propicia. PEREIRA & ORRICO FILHO (1995) afirmam que algumas questdes
devem ser discutidas, principalmente as que se referem aos métodos atuais de
apropriacdo de custos que nao consideram ganhos de escala, aos processos de
medigao, com especial énfase na relagdo entre o nivel de servigo e os custos e tarifas

(KASSAB, 1983) e a gestao integrada de transito e transporte.

2.10SINOPSE DO CAPITULO

A Teoria Econémica diz que, se os servigos fossem prestados em regime de
concorréncia perfeita e, portanto, ndo apresentassem o chamado monopdlio natural, a
tarifa seria igual ao custo marginal dos servicos. Porém, isso é de dificil implementacgao,
em face de alguns problemas como, por exemplo, o fato de se considerar as fung¢des de
custo como sendo supostamente continuas, porém, o incremento na producao dos
servigos se da em patamares, acarretando uma descontinuidade nas curvas de custo.
Outro problema ¢é a distribuicdo da demanda ao longo do dia e o valor da tarifa que teria
que ser uma, para os horarios de pico e outra, para as demais horas. O terceiro e
fundamental, é que se houver economia de escala, ou seja, quando os custos marginais
decrescem, os custos médios seriam sempre superiores. Geraria total desequilibrio

financeiro para o sistema.

Do lado da nova economia institucional, a existéncia de ativos especificos,
comportamento oportunista e racionalidade limitada indicam em conjunto a tendéncia a

verticalizagao do setor, consubstanciada na forma de contratos de prazo mais longo e
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com diversas clausulas de protecdo entre as partes. Neste contexto, o modelo de
determinacgao de tarifas passa a ganhar um novo patamar de importancia.

O célculo que se obtém da aplicacdo da Planilha fornece os custos médios por
quildmetro de uma empresa, e aqui se segue outra pratica: a Planilha é utilizada com
dados de todas as empresas de um sistema de transporte. Como se utiliza a politica

tarifaria de tarifa Unica, o que se vé é o custo médio de producdo da empresa de mais

alto custo, pois se costuma usar os limites maximos de cada coeficiente. Nao ha

preocupagdo em se determinar efetivamente, os valores reais: assim as tarifas se

tornam irreais.

Por outro lado, as empresas operadoras ndo sao tratadas como as outras
empresas que visam lucro. Por ser um servigo publico essencial, cobra-se das
empresas eficiéncia, qualidade e investimentos, sem que lhes seja permitido auferirem
lucros legitimos. O Unico item significativo de remuneracao é o relativo aos veiculos.
Além disso, os custos ndo sdo claramente apresentados, nao refletindo a verdadeira

situagcdo econémico-financeira das empresas.

Com o advento da Lei de Concessdes (Lei n® 8987, de 13/2/95) tornou-se
obrigatéria a licitagdo para a delegacao dos servigos de transporte publico coletivo de
passageiros. As empresas vencedoras devem realizar investimentos ao longo do
periodo contratual, tanto em veiculos, como em infra-estrutura, para o atendimento aos
usuarios com qualidade e eficiéncia. As delegacdes (concessdes e permissdes) devem
ser tratadas como um negécio empresarial que, entre outros fatores, visa lucro. As
concessoes e permissoes devem possuir um “Plano de Negdcios”, de maneira a refletir
todos os fluxos de caixa e de capital, suas fontes e usos, para todo o periodo contratual
visando, entre outras atividades, propiciar a avaliacdo do devido equilibrio econémico-

financeiro.

As planilhas tarifarias em uso para o calculo do custo do transporte publico
coletivo de passageiros nao atendem as formas dos novos modelos de contrata¢éo, por

nao explicitarem com clareza e realidade os custos e investimentos necessarios a boa
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pratica empresarial e a gestdo dos contratos de delegagdo e nem conseguem uma
visualizacao das atividades no longo prazo.

s

E necessaria, enfim, uma metodologia de calculo através de indices financeiros

para o Transporte Publico Urbano de Passageiros por Onibus.
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3 A PLANILHA DO GEIPOT

3.1 APRESENTACAO

A Planilha do GEIPOT esta dividida em trés grupos de custos, os variaveis € 0s

fixos, além da tributacéo aplicavel:

a Custos Varidveis: combustiveis; lubrificantes; rodagem e pecas e

acessorios;

(I Custos Fixos: depreciacdao (maquinas, instalagdes e equipamentos);

remuneracao (maquinas, instalagdes, equipamentos e almoxarifado)
pessoal (operacao, manutencao, administracao, beneficios e remuneracao
da diretoria); despesas administrativas  (gerais, seguro de

responsabilidade civil e seguro obrigatério);

a Tributos: PIS, COFINS, ISSQN e Taxa de gerenciamento.

Dentre os problemas intrinsecos a metodologia pode-se elencar a remuneracao e
a depreciacao do capital bem como, o custo da manutencéo e seu pessoal. Este ultimo
é calculado em funcédo do pessoal de operacao e nao pelo perfil da frota. A mesma
distorcao é dada ao custo do pessoal administrativo. Isto se deve a metodologia
utilizada na determinacao das relacdes entre as diversas variaveis. O GEIPOT, a partir
de um levantamento com empresas e de andlises estatisticas, definiu as correlagdes
entre as diversas variaveis e fatores de custo. Assim, houve regressdes que
correlacionaram os valores de veiculos novos as despesas administrativas e outras

semelhantes.

A determinagdo da faixa de valores dos coeficientes de consumo apresenta
distor¢cdes, pois ndo sao considerados os fatores operacionais, como por exemplo,
velocidade, declividade, tipo de pavimento, distancia entre paradas etc, enfim, as
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condi¢des da infra-estrutura viaria, dos congestionamentos de transito e da topografia
da regiao.

No manual editado pelo Ministério dos Transportes, Célculos de Tarifas de
Onibus Urbanos — Instrugdes Praticas Atualizadas do MT/GEIPOT, de 1996, esta
apresentada a metodologia utilizada para a definicdo dos Fatores de Utilizagdo de

motoristas, cobradores e fiscais, bem como dos respectivos encargos sociais.

A determinagdo da quantidade de pessoal se da a partir da programacao dos
servicos, do tempo total de veiculos operando e, finalmente, do percentual para cobrir
férias e folgas, agregando-se, neste item, os calculos dos encargos sociais. A pratica

dos célculos indica o uso dos fatores de utilizacao nos seus valores maximos.

Os seguros, gastos gerais, telefone, energia elétrica, 4gua etc. compdéem as
despesas administrativas, que estdo estimadas entre 2% e 4% do pregco do veiculo

leve.

O custo total do servigo corresponde ao custo quilométrico acrescido dos tributos
cobrados na localidade, tais como ISS, PIS, COFINS e Taxa de Gerenciamento
(MT/GEIPQOT, 1996).

A partir da planilha desenvolvida pelo GEIPOT, alguns municipios
desenvolveram a sua prépria planilha com base naquela, como é o caso de Belo
Horizonte e de Curitiba. A BHTRANS - Empresa de Transporte e Transito de Belo
Horizonte S/A manteve basicamente a mesma estrutura, enquanto que a utilizada em
Curitiba (PR), desenvolvida pela URBS - Urbanizacdo de Curitiba S. A. é a mais
detalhada, incorporando outros itens e especificidades préprias. Este ultimo municipio
se aproxima do objetivo deste estudo que é a demonstracdo de que, apesar de o
servico de transporte coletivo urbano ser um servico publico, quando ele é delegado,
seja por concessao, seja por permissao, ele passa a ser um servigo que pode ter lucro,
pois € uma empresa que opera. Como o objetivo final de qualquer empresa é a

obtencao de lucro, pois sem ele, ndo € possivel que sejam realizadas inversdes para
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melhorias e atualizagdo tecnoldgica, nao é possivel que uma empresa que nao obtenha
lucro possa ter uma atuacéao social de significado para a comunidade.

As igualdades, as diferencas e detalhes de utilizagdo das planilhas apresentadas
serdo vistas e discutidas ao longo deste estudo.

As estruturas das trés planilhas estdo apresentadas na Tabela 3.1.
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Denominacao

Custos
Variaveis

Custos fixos

Custos de
manutengao

Custos
administrativos

Qutros custos

Tributos,
impostos ou
taxas

Tabela 3.1 — Estrutura das planilhas GEIPOT, BHTRANS e URBS

GEIPOT

combustiveis, lubrificantes, rodagem e
pecas e acessorios

depreciagao (maquinas, instalagdes e
equipamentos), remuneragao
(maquinas, instalagdes, equipamentos
e almoxarifado), pessoal (operagéo,
manutengao, administracao,
beneficios e remuneragao da diretoria)
e despesas administrativas (gerais,
seguro de responsabilidade civil e
seguro obrigatorio)

PIS, COFINS, ISSQN e Taxas de
Gerenciamento

BHTRANS

combustivel, lubrificante, rodagem e pecas e
acessorios

depreciagdo e remuneragéo do veiculo,
remuneragao das instalacoes e
equipamentos, remuneracao de almoxarifado,
seguro de responsabilidade civil facultativo e
seguro obrigatorio, imposto sobre a
propriedade de veiculos automotores — IPVA,
pessoal de operacao, motoristas e
cobradores, pessoal de operagao —
despachantes e despesas administrativas

Custo de gerenciamento operacional — CGO,
imposto sobre servigos de qualquer natureza
—ISSQN, PIS e COFINS

Fonte: adaptado pelo autor a partir de informagdes da BHTRANS e URBES.
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URBS

combustivel, lubrificante e rodagem e pecas e
acessorios

remuneracgao de capital privado e
depreciagao de capital privado

pessoal (manutengao preventiva e limpezas
internas das estagbes tubo), pegas e
acessorios, custos de pessoal de trafego
(motoristas, cobradores, porteiros,
controladores de trafego, uniformes, cesta
béasica e encargos Sociais)

Pessoal administrativo e diretoria, despesas
administrativas, depreciacao de
equipamentos, remuneragao de
equipamentos, remuneragao de almoxarifado,
depreciagao de instalacdes e remuneragao de
instalagbes

Medicina e Seguranga do Trabalho, Fundo

Assistencial, Seguro de Vida, Taxa de Risco e
manutengéo de equipamentos

COFINS, PIS, ISS, Taxa de Administragéo de
Comercializagao e Administragao do Fundo
de Urbanizacdo de Curitiba



3.2 ESTRUTURA DA PLANILHA

O método de célculo da “Planilha do GEIPOT” esta dividido conforme os itens
abaixo sendo sua estrutura fisica a que se encontra na Figura 3.2. Para facilidade de
utilizacao, o GEIPOT colocou versao na internet com acesso publico, podendo ser seu

programa de computador “baixado”.

A. Precos e salarios;

B. Dados operacionais;
C. Custos variaveis;

D. Custo fixo;

E. Tributos; e

F. Célculo da tarifa.

As InstrucOes Praticas Atualizadas (BRASIL, 1996) consideram a “tarifa como o

rateio do Custo Total do Servigo entre os usudrios pagantes” (p. 9).

Para a determinacdo do valor da tarifa € preciso calcular a quantidade de
passageiros transportados, a quilometragem percorrida e o custo. Este ultimo deve ser

medido em reais por quildometro, correspondendo a soma dos custos variaveis e fixos.

A composicao dos custos variaveis e, que é funcao da quilometragem, engloba
combustivel, lubrificantes, rodagem e pecas e acessoérios. Por sua vez, os fixos sao
compostos pelo custo de capital (depreciagcéo e remuneracao), despesas com pessoal e
despesas administrativas. A soma dos custos variaveis e fixos, além dos tributos e taxa

de gerenciamento compdem o custo total.
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A.PRECOS E SALARIOS

Empresa/Cidade-Data Rsfsréncia:l

Nome do Arquivo (Até 8 Digilos):l

Valor

Al. Combustivel (R$/1)

A2. Rodagem (R$/unidade) Pneu Recapagem Camara Ar Protetor V. Util (km) N° Recap.
Leve 623,00 138,54 0,00 0,00 105.000 2,5
Pesado
Especial

A3. Veiculos (R$/unidade) Chassi Carroceria Lim. Inferior | Lim. Superior
Leve 60.400,00 56.500,00 V.Util Diag. 70.000 92.000
Pesado Radial 85.000 125.000
Especial Recap. Diag. 2,5 35

Radial 2,0 3.0

A4. Saldrio Médio (R$/més) Valor
Motorista 780,00
Cobrador 468,00
Fiscal / Despachante 517,00

AS. Beneficio Total (R$/més)

A6. Remuneragio Diretoria (R$/més) I:I

A7. Despesas (R$/ano) Valor
Seguro Resp.Civil da Frota Total
Seguro Obrigatério por Veiculo 294,47
IPVA da Frota Total

B. DADOS OPERACIONAIS

B1. Passageiros Transp. (média 12 meses) Pass./més K
Com Desconto (x%) X :

Sem Desconto
Passageiro Equivalente 932.561

B2. Frota (veiculos)

Faixa Etdria Veiculo Tipo Leve Veiculo Tipo Pesado Veiculo Tipo Especial Frota
(anos) Chassi Carroceria Chassi Carroceria Chassi Carroceria Total

0- 1 0

1- 2 0

2-3 0

3- 4 10 10 10

4- 5 10 10 10

5- 6 20 20 20

6- 17 10 10 10

7- 8 10 10 10

8- 9 10 10 10

9-10 9 9 9

10-11 23 23 23

11-12 29 29 29

+de 12 41 41 41
Frota Total 172 172 0 0 0 0 172

Fr. Reserva | 20 ‘ | 20
Fr. Operante 152 | | 0 0 152

B3. Quilometragem Percorrida (km/més) km/més Idade Média Chassi Carroceria
Produtiva (média 12 meses) Leve 9,2326 9,2326
Improdutiva Pesado 0,0000 0,0000
Total 1.138.126,00 Especial 0,0000 0,0000

Total 9,2326 9,2326

B4. Percurso Médio Mensal

PMM (km/veic. x més) 7.487,67

B5. Indice de Passageiros Equivalentes
IPKe (Pass./km)

0,819382476

Figura 3.1 - Estrutura fisica da planilha do GEIPOT
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C. CUSTO VARIAVEL

C1. Combustivel
Leve
Pesado
Especial

C2. Lubrificantes

C3. Rodagem Pneu Recapagem
Leve 3.738,00 2.078,10
Pesado 0,00 0,00
Especial 0,00 0,00

C4. Pegas e Acessérios
Leve
Pesado
Especial

D. CUSTO FIXO

D1. Custo de Capital (Depreciagdo e Remuneragdo)

Preco Veiculo com Rodagem (R$)
Prego Veiculo Menos Rodagem (R$)

Vida Economicamente Util (anos)
Valor Residual (%)

Taxa de Juros (%)

Coef. Consumo (I/km)

Lim. Inferior | Lim. Superior
0,35 0,39
0,45 0,50
0,53 0,65

Coef. Cons. Equiv. (I/km)

0,04 | 0.06

Coef. Cons.(%/Prego Veic.)

Lim. Inferior | Lim. Superior

0,0033 [ 0,0083

Coef.(I/km) R$/km
0,3500 0,3287
0,0000
0,0000
Coef.(I/km) R$/km
0,0500 0,0470
Cam.de Ar Protetor R$/km
0,00 0,00 0,0554
0,00 0,00 0,0000
0,00 0,00 0,0000
Coef. Cons. R$/km Total(R$/km)
0,0058 0,0906 0,5215
0,0000 0,0000
0,0000 0,0000
Leve Pesado Especial
116.900,00 0,00 0,00
113.162,00 0,00 0,00
| 7 10 [ 12 |
[ 2000 | 1500 | 10,00 |

12,00

Fator de Depreciacdo / Remuneragiao Anual por Tipo de Veiculo

Faixa Veiculo Leve Veiculo Pesado Veiculo Especial
Etdria Depreciagio Remuneragio Depreciacio Remuneragio Depreciacio Remuneragio
(anos) Coeficiente Coef.Acumul. | Fator Remun. Coeficiente Coef. Acumul. | Fator Remun. Coeficiente Coef. Acumul. | Fator Remun.
0- 1 0,200000 0,200000 0,120000 0,154545 0,154545 0,120000 0,138462 0,138462 0,120000
1- 2 0,171429 0,371429 0,096000 0,139091 0,293636 0,101455 0,126923 0,265385 0,103385
2- 3 0,142857 0,514286 0,075429 0,123636 0,417273 0,084764 0,115385 0,380769 0,088154
3- 4 0,114286 0,628571 0,058286 0,108182 0,525455 0,069927 0,103846 0,484615 0,074308
4-5 0,085714 0,714286 0,044571 0,092727 0,618182 0,056945 0,092308 0,576923 0,061846
5- 6 0,057143 0,771429 0,034286 0,077273 0,695455 0,045818 0,080769 0,657692 0,050769
6- 17 0,028571 0,800000 0,027429 0,061818 0,757273 0,036545 0,069231 0,726923 0,041077
7- 8 0,000000 0,800000 0,024000 0,046364 0,803636 0,029127 0,057692 0,784615 0,032769
8- 9 0,000000 0,800000 0,024000 0,030909 0,834545 0,023564 0,046154 0,830769 0,025846
9-10 ]0,000000 0,800000 0,024000 0,015455 0,850000 0,019855 0,034615 0,865385 0,020308
10-11 0,000000 0,800000 0,024000 0,000000 0,850000 0,018000 0,023077 0,888462 0,016154
11-12 0,000000 0,800000 0,024000 0,000000 0,850000 0,018000 0,011538 0,900000 0,013385
+de 12 0,000000 0,800000 0,024000 0,000000 0,850000 0,018000 0,000000 0,900000 0,012000
Custo de Capital (Depreciagdao e Remuneragio) por Tipo de Veiculo
Depreciagido / Remuneragio Depreciagio Remuneragio
Leve Pesado Especial Leve Pesado Especial
Coeficiente Anual 3,43 0,00 0,00 4,92 0,00 0,00
Anual da Frota (R$/ano) 387.984,00 0,00 0,00 556.369,06 0,00 0,00
Anual por Veiculo (R$/v./ano) 2.255,72 0,00 0,00 3.234,70 0,00 0,00
Mensal por Veiculo (R$/v./més) 187,98 0,00 0,00 269,56 0,00 0,00
Miquinas Inst. Equipam. (R$/v./més) 11,69 0,00 0,00 46,76 0,00 0,00
Almoxarifado (R$/v./més) - - - 35,07 0,00 0,00
Total (R$/v./més) 199,67 0,00 0,00 351,39 0,00 0,00
Depr.Magq.Inst.Eq.=0,0001xVeic.Leve
Rem.Magq.Inst.Eq.=0,0004(4%)xVeic.Leve

Rem.Almox.=0,0003(3%)xVeic.Leve

Figura 3.1 - Estrutura fisica da planilha do GEIPOT (continuagao)
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D2. Despesas com Pessoal Fator de Utilizacio

Pessoal de Operagdo Enc.Soc.(%) Fator Utiliz. R$/v.més Lim. Inferior | Lim. Superior
Motorista 63,40 2,20 2.803,94 (Operagdo) 2,20 2,80
Cobrador 63,40 2,20 1.682,37 R$/v.més 2,20 2,80
Fiscal / Despachante 63,40 0,20 168,96 4.655,27 0,20 0,50

(Oper.+Manut.) Coef. (% / Pessoal Oper.)
Coeficiente R$/v.més R$/v.més Lim. Inferior | Lim. Superior

Pessoal de Manutengiio 558,63 5.213,90 0,12 0,15

Pessoal Administrativo 372,42 0,08 0,13

Beneficios 412,49

Remuneragio da Diretoria 0,00

D3. Despesas Administrativas Coef. (% / Pre¢o Veic.Leve)
Coeficiente R$/v.més Lim. Inferior | Lim. Superior

Despesas Gerais 292,25 0.00167__|__ 0,00333

Seguro Responsabilidade Civil 0,00

Seguro Obrigatério 24,54

IPVA 0,00

E. TRIBUTOS
P R$/km
E1. Soma das Aliquotas Sobre a Receita 0,1204
F. CALCULO DA TARIFA
Ponderado
R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % Tot.c/Trib.
F1. Custo Variavel

Combustivel 0,3287 63,01 22,61 20,88

Lubrificantes 0,0470 9,00 3,23 2,98

Rodagem 0,0554 10,62 3,81 3,52

Pecas e Acessorios 0,0906 17,36 6,23 5,75

Custo Variavel Total 0,5215 100,00 35,87 33,13

F2. Custo Fixo

Depreciacio 199,67 34.342,68 0,0302 3,24 2,08 1,92
Veiculos 187,98 32.332,00 0,0284 3,05 1,95 1,80
Migq. Instal. e Equipam. 11,69 2.010,68 0,0018 0,19 0,12 0,11

Remuneragio 351,39 60.438,85 0,0531 5,70 3,65 3,37
Veiculos 269,56 46.364,09 0,0407 4,37 2,80 2,59
Migq. Instal. e Equipam. 46,76 8.042,72 0,0071 0,76 0,49 0,45
Almoxarifado 35,07 6.032,04 0,0053 0,57 0,36 0,34

Despesas com Pessoal 5.998,81 911.819,52 0,8012 85,93 55,11 50,89
Operagio 4.655,27 707.600,43 0,6217 66,69 42,76 39,49
Manutengido 558,63 84.912,05 0,0746 8,00 513 4,74
Administrativo 372,42 56.608,03 0,0497 533 3,42 3,16
Beneficios 412,49 62.699,00 0,0551 591 3,79 3,50
Remuneragdo Diretoria 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00

Desp. Administrativas 316,79 54.487,74 0,0479 5,14 3,29 3,04
Gerais 292,25 50.267,00 0,0442 4,74 3,04 2,81
Seguro Resp. Civil 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Seguro Obrigatério 24,54 4.220,74 0,0037 0,40 0,26 0,24
IPVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00

Custo Fixo Total 6.866,00  1.061.088,78 0,9323 100,00 64,13 59,22

F3. Custo Total 1,4539 100,00 92,35
F4. Custo Total ¢/Tributos 1,5743 7,65

100,00
F5. Tarifa [ R$ 1,9213 |

Figura 3.1 - Estrutura fisica da planilha do GEIPOT (continuagao)

Na analise da Figura 3.1, se pode observar que em alguns itens ha uma variagao
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entre os limites inferior e superior, que serdo melhor detalhados adiante em cada item
respectivo. Os itens que apresentam limites sao (i) a vida util de pneus, (i) as
recapagens, (iii) os coeficientes de consumo de combustivel, lubrificantes (consumo
equivalente) e pecas e acessoérios, (iv) os fatores de utilizagdo de motoristas,
cobradores e fiscais/despachantes, (v) os coeficientes (como percentual do pessoal de
operacgao) de pessoal de manutengédo e de pessoal administrativo e (vi) os coeficientes

(como percentual do preco do veiculo leve) de despesas administrativas.

Para enquadramento dos veiculos nas categorias leve, pesado e especial, foi

desenvolvida uma classificacdo que esta apresentada na Tabela 3.2.

Tabela 3.2 — Classificagao dos veiculos

Categoria Poténcia do motor Exemplos de modelo

Leve Até 200 HP Convencional/alongado/monobloco
Pesado Acima de 200 HP Padron, com duas ou trés portas
Especial Acima de 200 HP Articulado

Fonte: Instrugdes Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

O proximo passo € a determinacdo dos custos, que como se observou

anteriormente, sao os custos variaveis e os custos fixos.

3.2.1 CusTOS VARIAVEIS

O custo variavel € calculado em fungdo da quilometragem que os veiculos
percorrem, sendo uma das parcelas o consumo especifico, ou o coeficiente de

consumo, tendo como formulagao basica a seguinte equagao:

Ci =C; xpj (3.1)

Onde,

C;= é o custo do item,
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C. = é o coeficiente de consumo e
pi = € 0 precgo unitario.

Os custos com combustivel, lubrificantes e rodagem, além dos custos de pecas e
acessoérios compdem o custo variavel. Existem divergéncias sobre a validade de se
incluir o custo de pecas e acessorios neste custo, visto que ele é tratado como se fosse

custo fixo.

Em Belo Horizonte (MG), a BHTRANS utiliza o conceito de extensao virtual da
linha. O custo variavel para uma linha em determinado periodo, é calculado
multiplicando-se a sua extensao virtual pelo nimero de viagens admitidas, acrescida da
quilometragem improdutiva, sendo a quilometragem total multiplicada pelos coeficientes
e pelos pregos de cada item.

A extensao da linha é calculada pela soma das extensbes dos trechos de cada

linha, multiplicadas pelos respectivos fatores de desgaste de cada pavimento:

Asfalto 1,00
Paralelepipedo ou poliedro 1,10
Sem pavimento 1,20

3.2.1.1 COMBUSTIVEL

A formulagao para o célculo do custo com combustivel utilizada pela Planilha do
GEIPOT é a apresentada na Equacao 3.1, ou seja, o valor do custo com combustivel é
o resultado da multiplicagdo entre o preco unitario e o coeficiente de consumo de

combustivel.

Alguns autores, como foi mostrado no item 2.9, desenvolveram outros métodos

para esses calculos. Para efeito de comparacao foi elaborada a Tabela 3.3.
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Tabela 3.3 — Célculo do custo de combustivel

Método Custo do combustivel
Planilha GEIPOT C,=C, xp, (32)
CAMARGO et al., (1992) CUSTO MENSAL =0,3800 x PRECO xKM  (3.3)
BITTENCOURT et al., (1994) coMmBuUsTIVEL = SMB (3.4)
CON
FERRAZ & TORRES (2004) COM =CON x PCO x QME (3.5)

Fonte: Instrugdes Praticas Atualizadas, 1996 — GEIPOT, Bittencourt et al., (1994) e Ferraz & Torres (2004).

Onde,

. Planilha GEIPOT
o G =é o custo do combustivel (R$/km),
o Cec = € 0 coeficiente de consumo de 6leo diesel (I’lkm), e
o Ppc=¢é o preco do litro de éleo diesel (R$/I).
. CAMARGO et al., (1992)
o CUSTO MENSAL = custo do combustivel,
o 0,3800 = fator de consumo (I/km),
o PREGCO ATUAL = preco do litro de combustivel (R$/1),
o KM = quilometragem percorrida no més (km/més),
. BITTENCOURT et al., (1994)

o COMBUSTIVEL = custo do combustivel (R$/km)
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o CMB = preco do litro de combustivel (R$/l) e
o CON = consumo (km/l).
. FERRAZ & TORRES (2004)
o COM = custo mensal de combustivel (R$/més),
o CON = consumo de combustivel (I/km),
o PCO = preco do combustivel (R$/1), e
o QME = quilometragem mensal percorrida pela frota (km/més).

Pela Tabela 3.4 pode-se observar que as formulacoes, tanto a desenvolvida por
BITTENCOURT et al., (1994) em que o célculo do custo de combustivel € o resultado
da divisdo do preco do litro pelo consumo em quildmetros por litro do veiculo, como
mostra a Equacao 3.4, como a de CAMARGO et al., (1992) que € a multiplicacao do
fator de consumo pelo preco atual e pela quilometragem percorrida no més, como
mostra a Equacdo 3.3 e a de FERRAZ & TORRES (2004), que é a multiplicacao do
consumo do combustivel pelo preco desse mesmo combustivel e pela quilometragem

mensal (Equagéo 3.5), sdo semelhantes.

Tem-se na Tabela 3.4 os valores dos coeficientes de consumo de 6leo diesel

obtidos a partir de informacgdes coletadas em diversas cidades brasileiras.

Tabela 3.4 — Coeficiente de consumo de combustivel (I/km)

Entidade Tipo de veiculo Limite inferior Limite superior
Leve 0,35 0,39

GEIPOT Pesado 0,45 0,5
Especial 0,53 0,65

BHTRANS 0,33 0,64

URBS 0,3524 0,8945

CEPAM 0,38 0,38

Fonte: Instrugdes Praticas Atualizadas, 1996 — GEIPOT; BHTRANS, URBS, CEPAM: ANPET.

55



A planilha do GEIPOT adota um limite inferior de 0,35 I/km, para o veiculo leve e
0 superior, para o veiculo especial de 0,65 I’lkm, semelhante aos da BHTRANS que
utiliza os coeficientes de 6leo combustivel, por padrao de 6nibus e tipo de servigo,
variando de 0,33 a 0,64 I/lkm. Em Curitiba (PR), a URBS utiliza os coeficientes de 6leo
combustivel, por padrao de énibus e tipo de servigo, sendo que a variagao é de 0,3524
a 0,8945 I/km, enquanto que a planilha do CEPAM utiliza o valor de 0,3800 I/km,
proximo dos limites inferiores dos trés anteriores. GONCALVES (1979, 1982) adota o

coeficiente igual a 0,364964 I/km, para a Regiao Metropolitana de S&o Paulo.

Os valores das faixas se aproximam, ha uma convergéncia, mas, € importante
que haja um acompanhamento dos valores de consumo, com vista a obtencdo de
nameros que representem a realidade. Esta monitoragdo permitira reducdes nos
valores finais dos custos, qualquer que seja o0 método adotado. Em Belo Horizonte ha
essa monitoragdao desde 1999, com resultados muito promissores, permitindo a criagao
de um banco de dados o qual serve de base para discussbées com as empresas
operadoras (BOUZADA & SILVA, 1999).

3.2.1.2 LUBRIFICANTES

O calculo do custo dos lubrificantes & a somatéria dos custos de cada um deles,
ou, 6leo do motor, 6leo da caixa de cambio, éleo do diferencial, fluidos e graxas. Em

alguns métodos agrega-se a lavagem dos veiculos.

Como o custo de lubrificantes € menor que 2% do custo total e o custo de
obtencdo dos precos individualizados é maior, 0 método desenvolvido pelo GEIPOT
recomenda simplificar adotando-se um coeficiente de consumo correlacionado com o
consumo de combustivel, dentro de uma faixa aceitavel, como a apresentada na Tabela
3.5.
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Tabela 3.5 — Coeficiente de consumo equivalente ao 6leo diesel (I/km)
.imite inferior -imite superior
),04 ),06

Fonte: Instru¢des Préticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

Em Belo Horizonte, os valores utilizados variam de 0,006676 a 0,010821, mas no
coeficiente de Lubrificantes estdo computados os seguintes lubrificantes do énibus: 6leo
de motor, 6leo de caixa de marchas, 6leo do eixo traseiro, 6leos hidraulicos e graxa.
Existe um coeficiente equivalente ao preco do 6éleo de motor para cada padrao de
veiculo. O preco utilizado é o preco de um litro de éleo de motor para motores diesel,
resultado da divisdo do preco do barril por 200.

Em Curitiba e na Regido Metropolitana de Sao Paulo (GONGCALVES, 1979,
1982), sdo quantificados os coeficientes de consumo por tipo de lubrificante,
considerando-se 6leo do carter, da caixa, da transmissdo e do freio, graxas e, em

alguns casos, as lavagens.

3.2.1.3 RODAGEM

Para a composicdo dos custos de rodagem sao considerados os itens que
formam o conjunto, o tipo de pneu, sua vida util, entendendo-se esta como sendo o

periodo inicial de uso e a complementacao través de recapagens.

A Tabela 3.6 mostra, para cada tipo de pneu, sua vida Util e a quantidade de
recapagens, segundo a Planilha do GEIPOT.

57



Tabela 3.6 - Rodagem

Pneus Limite inferior Limite superior
Diagonal
Vida util total | 70.000 km 92.000 km
Recapagens 2,5 3,5
Radial
Vida dtil total | 85.000 km 125.000 km
Recapagens 2,0 3,0

Fonte: Instrucdes Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

A quantidade de tipos de pneus, com ou sem camara, com ou sem protetor, a
quantidade de recapagens e, por consequiéncia, sua vida util, deve ser considerado no
acompanhamento dos custos, da mesma maneira do monitoramento dos custos de

combustiveis.

Segundo CAMARGO et al. (1992), devem ser desconsideradas as recapagens,
porque na analise da planilha utilizada pela CMTC e por dados de mercado conclui-se
que “o custo das recapagens necessarias para duplicar a quilometragem de pneus
equivale ao custo de um pneu novo” (CAMARGO et al. 1992, p. 293).

3.2.1.4 PECAS E ACESSORIOS

Segundo o Manual do GEIPOT (BRASIL/MT, 1996, p. 39):

‘o consumo de pegas e acessorios é influenciado diretamente pela quantidade de
quilébmetros rodados, pelo regime de operacdo, condigcbes de pagamento, topografia, clima e
também pelo modo como o motorista conduz o veiculo. Além do mais, por compreender uma
grande variedade de componentes com os mais diversos tempos de vida dutil, é de dificil

mensuragdo”.

Como dito acima, pela dificuldade de obtengédo das informacdes é recomendavel

a utilizacao de parametros, sendo que o método do GEIPOT preconiza os apresentados
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na Tabela 3.7.

Tabela 3.7 - Coeficiente de consumo de pegas e acessorios
Limite inferior Limite superior
0,0033 0,0083

Fonte: Instrugbes Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

Os gastos que sao realizados com pecas e acessérios referem-se aos custos de
manutencao e, pelo método do GEIPOT, a apropriacdo nao apresenta relacéo de causa
e efeito com o perfil da frota com referéncia a sua distribuicdo etaria, nem pelo servigco
prestado, com referéncia a quilometragem percorrida. O indice mensal de 0,0083
corresponde a 10% anuais. Como evidencia PEREIRA & ORRICO FILHO (1995), deve-
se trabalhar no sentido de se referenciar esses custos de pecas e acessorios com os de
depreciacdo e remuneracao, pois, quando se investe em equipamentos mais novos
devem apresentar um custo menor de manutencdo. Além disso, ndo se leva em
consideracao trés dimensdes importantes, quanto a idade, tecnologia e utilizagado dos

veiculos.

GONCALVES (1979, 1982) coloca em sua planilha que o item pecas e
acessorios é um custo indireto, ndo dependente da quilometragem percorrida.

A ANTP Associacdo Nacional de Transportes Publicos, em setembro de 1992,
realizou pesquisa no sentido de obter para diversas idades médias, os coeficientes de
consumo, 0s quais estdo apresentados na Tabela 3.8.

Tabela 3.8 — Coeficiente de consumo de pecas e acessorios

Idade média Coeficiente Coeficiente por quilometro
% anual

da frota mensal (PMA = 7.500)

0-3 3 0,0025 0,000 000 333

3-5 5 0,0042 0,000 000 555

5-7 7 0,0059 0,000 000 778

+7 9 0,0075 0,000 001 000

Fonte: ANTP (1992)
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OLIVEIRA (1993) desenvolveu estudo comparativo entre capitais e chegou aos

valores constantes na Tabela 3.9, a qual mostra que os municipios de Fortaleza,

Goiania, Vitéria, Porto Alegre e Maceid, utilizam o valor correspondente ao limite

superior (0,0083) preconizado pelo GEIPOT enquanto as outras capitais tém seu

proprio indice.

Tabela 3.9 - Coeficientes de consumo de P & A calculados pelas planilhas vigentes nos 6rgaos gestores

(Valor de referéncia: preco do veiculo representativo da frota, novo, com pneus, a excecao de Aracaju e Salvador)

Planilhas

pesquisadas

Geipot
Aracaju

Belo

Horizonte

Brasilia
Fortaleza
Goiania
Maceid
Natal

Porto Alegre
Recife

Rio de
Janeiro

Salvador
Séo Luis
Séo Paulo

Vitéria

3.2.2

Veiculo
representativo

Novo com pneus
(exceto Salvador)

Uss

72.157

84.472

82.753
67.435
122.224
84.195
77.500
72.030

79.684

113.393

76.725
105.214
74.407

96.445

Quilometragem
mensal por
veiculo

Km
7.500

9.801

6.204

6.679
7.795
7.303
5.220
8.431
5.974

9.121

7.661

8.503
8.500
7.092

6.710

CusTtos Fixos

Coeficiente
médio de
consumo
mensal

0,005 833 333

0,005 900 000

0,008 916 667

0,005 583 333
0,008 333 333
0,008 033 333
0,008 300 000
0,007 333 333
0,008 333 333

0,009 083 333

0,005 416 666

0,011 083 333
0,009 350 000
0,006 083 333

0,008 333 333

Participacao

zzifounslg;rico Veiculos da frota
total
% Operacional Total
9,85
10,45 219 264
12,07 2.092
7,99 - 1.575
7,41 1.201 1.339
11,27 678 768
14,46 138 147
10,58 430 485
11,15 - 1.443
9,54 - 2.122
8,91 - 5.746
2.100
15,48 543 599
5,07 9.945 10.999
15,36 238 262

Fonte: Transcrito parcialmente de OLIVEIRA (1993)

Os custos fixos sdo os de capital, pessoal e administrativo. Os custos

referenciados a frota podem ser designados como custos fixos (CAMARGO et al.,
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1992).

Os custos de capital, que sao os investimentos realizados, cobrem a depreciacao
e a remuneracao, enquanto que os de pessoal referem-se ao trafego, manutencgao e
administrativos. As despesas administrativas sdo os custos gerais, seguros e impostos

sobre a propriedade.

3.2.2.1 CusTOo DE CAPITAL

Os custos de capital e administrativo estdo relacionados com o pregco dos
veiculos novos, como foi apresentado acima, enquanto que a despesa com o pessoal
de manutencao guarda estreita vinculagdo com as despesas realizadas com o pessoal
de operacédo, nao considerando a idade e estado da frota.

Para que um servigo de transporte publico urbano por énibus possa exercer sua
finalidade é necesséria a existéncia de capacidade gerencial, pessoal para operacao,
veiculos, equipamentos e instalagbes. Para isso, todos os fatores intervenientes
precisam de remuneragao: pessoal em geral (salario), as instalagdes (aluguel), o capital
investido (juros) e a capacidade gerencial (lucro). Neste item, tratar-se-a da
remuneracao do capital investido. Os veiculos, equipamentos, instalacdes e 0s insumos
existentes no almoxarifado requerem inversbes de capital financeiro, podendo ser
proprio ou financiado e, em qualquer alternativa, reiterando o acima citado, ele deve ser
remunerado através do pagamento de juros, descontando-se a depreciacdo do bem.
Para esses calculos, os equipamentos e instalagbes devem ter um valor inicial de

aquisicdo e uma vida util operacional.

O custo da depreciacao é calculado em funcdo do desgaste do bem, durante a
sua vida util, no caso, os adquiridos para os servicos de transporte publico urbano por
6nibus (ORRICO FILHO & SANTOS, 1996). Existem alguns métodos para o calculo da
depreciacdo, destacando-se o método da Depreciacdo Linear e o da Depreciacao

Decrescente, cujo exemplo mais utilizado € a denominada “soma dos digitos”. Como a
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prépria designagdo mostra, o primeiro método tem uma queda constante, enquanto que
0 segundo decresce ao longo do tempo e, ai é que esta a importancia do tempo de vida
atil do veiculo.

Como se vera adiante, no célculo dos custos da depreciacdo e da remuneracao
nao se considera os custos da manutencdo nem os custos de uma reforma. No modelo
utilizado pelo GEIPOT a referéncia para o custo dos veiculos € o prego do veiculo novo,
que se tornara padréo para a frota, porém, pode ser que o veiculo padrao utilizado na
Planilha seja semelhante ao real, mas, este ndo necessariamente dispora de acessorios

e equipamentos que o primeiro tera.

A Tabela 3.10 apresenta as formulacdes preconizadas pelo método do GEIPOT,
por GONCALVES (1982) e BITTENCOURT et al. (1994), sendo que o célculo dos
custos da depreciagao proposto por CAMARGO et al. (1992) utiliza o primeiro método.

Tabela 3.10 — Calculo da depreciagdo

Método Custo da depreciacao
Planilha GEIPOT Fj= V==t ), (1-VR/A100) @6
1+2+...+ VU
Y =V, - (0,09V,)x 3.7)
GONGALVES (1982)
Y = g(1343-0.188%) 38
BITTENCOURT et alli (1994) Depreciacdo = (PYN —PRN)/(VU x12) (3.9)
KMM
PEREIRA & ORRICO FILHO _ ix(1+i)" .
(1995) p=(V, Vf)><£(1+i)12 _1 +({ixV,) @310

Fonte: Instrugbes Praticas Atualizadas, 1996 — GEIPOT, GONCALVES (1982), BITTENCOURT et al,. (1994) e PEREIRA &
ORRICO FILHO (1995)p.

Onde,

J Planilha GEIPOT
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o Fj=fator de depreciagéo anual para o ano j,
o J = Limite superior da faixa etaria (anos),
o VU =vida util adotada (anos) e
o VR = valor residual adotado (%).
. GONGALVES (1982)
o Y =valor do veiculo depreciado apds x anos,
o V= valor do veiculo novo sem pneus,
o X =idade, em anos, de operagao regular.
. BITTENCOURT et al. (1994)
o PVN = preco do veiculo novo,
o PRN = prec¢o de revenda do veiculo,
o VU =vida util do veiculo dado em anos,
o KMM = quilometragem média percorrida pelo veiculo em um més e
o JUROS = porcentagem de lucro para remuneracao do capital investido.
. PEREIRA & ORRICO FILHO (1995)
o p = pagamento mensal referente a depreciacdo e remuneracao,
o Vo = valor do veiculo no inicio do ano,
o Vi =valor do veiculo ao final do ano e
o | =taxa mensal de remuneragéo do capital.

Alguns enganos foram detectados por FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR
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(1992). Os custos de depreciagdo e remuneracéo sao transformados de custos anuais
para mensais dividindo-se o primeiro por 12. Para um “fluxo de caixa mensal ao longo
da vida util do 6nibus, igualando-se o valor presente dos custos com o valor presente
dos beneficios, resulta uma taxa de retorno igual a 14,1% ao ano (17,5% maior em
relagdo aos 12% ao ano)”, (FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR, 1992, p. 126).

Outro fato desabonador € o calculo dos custos de capital serem em funcao do
preco do veiculo novo, como preconizado pelo GEIPOT. Como dito acima, nem sempre
0 veiculo padrdao da frota corresponde realmente ao veiculo utilizado, aquele é
atualizado tecnologicamente em detrimento do segundo. Em década passada, mais
precisamente na de 80, o preco dos veiculos teve majoracdo entre 50% e 75%,
proporcionando um retorno teérico maior (FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR,
1992). Segundo XAVIER et al. (1992, p. 266), “o procedimento de calculo de

depreciacéo é incorreto, beneficiando os empresarios”.

Outra questdo que deveria ser melhor avaliada é que o investimento realizado
em reformas dos veiculos ndo estd contemplado nos calculo de depreciacdo e
remuneracao e, para isto, ORAN (1985) propde sistematica alternativa considerando
reformas dos veiculos, reiterando que ha evidéncias de distor¢cdes significativas em
funcao da utilizacao de veiculos padrdao como referéncia da frota.

Uma consideracgao a ser feita € sobre o valor da taxa de remuneragao do capital.
As taxas utilizadas pelo mercado financeiro sdo, de longe, maiores que os 12% histérica
e teoricamente utilizados no pais para este setor de produgéo de servigos (XAVIER et
al., 1992).

O calculo dos pagamentos sejam eles mensais ou diarios, deve ser cuidadoso,
pois, 0s juros sdo compostos em periodos de doze meses, 0s quais incidem em valor
que decresce més a més. As formulagdes dotadas ndo levam esse fato em
consideragdo e maximizam o valor mensal de remuneracao do capital. “Admitem a

aplicagdo da taxa de juros de 12% a. a. sobre o valor do inicio do periodo como se n&o
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houvesse pagamento algum durante os doze meses” (PEREIRA & ORRICO FILHO,

1995, p. 53).

No que concerne ao valor residual dos veiculos, GONCALVES (1982) os avaliou,

considerando os utilizados na Regiao Metropolitana de Sao Paulo, referenciados a

marco de 1979, concluindo que o valor residual do veiculo padrao é de 8,9% do preco

de um veiculo novo, sendo que esse valor é atingido a partir do 12° ano de utilizacao,

como pode ser observado na Figura 3.2.

~ 120,00
&

o 100,00
>

[]

€ 80,00
L

3 60,00
g

o 40,00
T

5 20,00
©

> -

R? = 0,9828

Idade (anos)

16

Fonte: Adaptagéao de GONGCALVES (1982).

Figura 3.2 — Valor do veiculo padrdo usado

Além disso, a comparacao entre os precos dos veiculos, apresentada na Figura

3.3, mostra que apesar de no final da vida util os precos sejam iguais, o0 método da

soma dos digitos onera a tarifa e ao final, por ser mais baixo, causa problemas para a

renovagao.
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100,00
90,00
80,00
70,00
60,00 -
50,00 Soma dos digitos

40,00 Usado
30,00

20,00
0,00

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Linear

Percentual do valor do veiculo
novo (%)

Idade (anos)

Fonte: Adaptagdo de GONGCALVES (1982).

Figura 3.3 — Valor residual dos veiculos

Na Figura 3.4, & medida que o 6nibus fica mais velho, a soma dos valores da
depreciagcdo com os da remuneragcdo tem valor mais baixo, ou seja, a curva é
decrescente. O inverso ocorre com a curva representante das despesas com pegas e
pessoal de manutengdo. No ponto C, a soma das duas curvas atinge seu ponto de
minimo proximo a idade média do veiculo (ligeiramente inferior). A premissa basica
destas afirmag¢des considera uma distribuicdo uniforme da frota nas diversas faixas
etérias.
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Fonte: Extraido de ORRICO FILHO (1995, p. 75)

Figura 3.4 — Curvas de custos de depreciacdo, remuneragcdo e manutengdo

A idade do veiculo, sua tecnologia e a intensidade de utilizacdo tém peso
fundamental no que tange as despesas com pecas e acessorios, retornando aqui, a
questdo da interdependéncia entre o custo da manutencdo e depreciacdo. O
pensamento légico é que veiculos mais novos operem com custos menores. Mas néao é
o que acontece. ROCHA & ORRICO FILHO (1996) verificaram que os veiculos novos
tém custos maiores do que os de idade maior. Os custos de manutencao apropriados
pelos 6rgaos gestores sdo distribuidos de forma igualitaria entre todos os veiculos da
frota, implicando em que veiculos novos terdo custos que, em verdade ndo existem ou

existem de forma n&o significativa.

MOREIRA & RABBANI (1993) estudaram a regido de Recife (PE) e, apos
avaliacdo da planilha oficial, indicaram que, se houver 10% de incremento no pre¢o do
veiculo novo, ha uma correlacao direta e implica em aumento de custos da ordem de
10% na depreciacao, remuneracao e pecgas e acessoérios, bem como, um crescimento

de 3,1% no custo total.

3.2.2.2 DESPESAS cOM PESSOAL

Estas despesas incluem, além dos funcionarios da operacédo, da manutencéao e
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da administracao, os beneficios (auxilio alimentacdo, cesta basica, uniforme, convénio
médico e outros) e a remuneracao da diretoria. Quanto a este ultimo item, PEREIRA &
ORRICO FILHO (1995), indicam ser correto considerar a remuneragao da diretoria

como despesa de pessoal.

A formulacao basica inclui os fatores de utilizacdo da mao de obra, os quais

estdo apresentados na Tabela 3.11.

Tabela 3.11 — Fatores de Utilizagao da mao de obra de operagao

Pessoal de operacao Limite inferior Limite superior
Motorista 2,20 2,80
Cobrador 2,20 2,80
Fiscal/despachante 0,20 0,50

Fonte: Instru¢des Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

A metodologia de célculo dos fatores de utilizacdo de motoristas e cobradores
tem uma sistematica que depende da programagdo, dividida em trés passos: (i)
determinagédo da quantidade de operadores necessarios para o servigo, (ii) definicdo do
namero de duplas, pois o0 servigo ultrapassa a duracédo da jornada de trabalho individual
e, (iii) definicdo da quantidade de pessoas para substituicdo pelas férias, folgas, estas
decorrentes de feriados e repouso semanal, e também pelas faltas.

Para este ultimo passo, a metodologia de célculo define em 15,44% o percentual
a ser majorado na quantidade de motoristas e cobradores, como apresentado na
Tabela 3.12.

68



Tabela 3.12 — Percentual adicionado ao calculo de motoristas e cobradores

Pessoal para cobrir Valor
Folgas 4,49 %
Férias 9,09 %
Faltas 1,86 %
Total 15,44 %

Fonte: Instrucdes Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

O outro item para a determinagao dos custos de pessoal s&do 0s encargos sociais
que estao apresentados na Tabela 3.13.

Os 6érgaos gestores dos servicos de transporte coletivo urbano, pela
complexidade da legislacdo e por questées conceituais, tém na definicdo do valor de
seus coeficientes para 0s encargos sociais, um de seus maiores problemas. A
legislacao tem alteragbes que modificam em muito, a maneira de se calcular os
encargos sociais. Aliado a isso, existe a questdo conceitual de onde situar determinado
encargo. Tém-se como exemplo as férias, que podem ter previsao no fator de

utilizagdo. Assim nao estardo nos encargos sociais.

69



Tabela 3.13 — Encargos sociais

Grupo A: encargos que incidem diretamente sobre a folha de pagamento e sobre beneficio pagos
como salarios

1. INSS 20,00%
2. Acidentes de trabalho 3,00%
3. Salario —educagéo 2,50%
4. INCRA 0,20%
5. SENAT 1,00%
6. SEST 1,50%
7.SEBRAE 0,60%
8. FGTS 8,00%
Subtotal 36,80%
Grupo B: beneficios pagos sem a correspondente prestacao dos servicos

9. Abono de férias 2,78%
10. Aviso prévio trabalhado 0,11%
11. Licenca paternidade 0,04%
12. Licenga funeral 0,01%
13. Licenca casamento 0,02%
14. Décimo terceiro salario 8,33%
15. Adicional noturno 2,24%
Subtotal 13,53%
Grupo C: obrigacoes que hao provocam nem sofrem incidéncia de outros encargos

16. Deposito por resciséo 3,63%
17. Aviso prévio indenizado 3,60%
18. Indenizagéo adicional 0,33%
Subtotal 7,56%
Grupo D: incidéncia cumulativa dos encargos do Grupo A sobre os do Grupo B

19. Incidéncia do Grupo A sobre o Grupo B 4,98%
Subtotal 4,98%
Total 62,87%

Fonte: Instrugdes Praticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

A Tabela 3.14 apresenta diversos estudos que foram realizados ao longo dos
anos e que mostram a disparidade de valores. O maior valor corresponde a 81,26%,

enquanto que o menor corresponde a 54,66%. O método Leonés, desenvolvido por
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FERRAZ & TORRES (2004) apresenta o valor de 64,64%.

Tabela 3.14 — Comparagéo entre propostas de percentual de encargos sociais

Orgao gestor Valor
Transmetro/MG 0,8126
Custo e Fretes (jan 1992) 0,755
DER/MG 0,7408
ANTP (1990) 0,70
NETO (1989) 0,6956
GEIPOT (1996) 0,6287
BHTRANS 0,5909
CEPAM (méximo) 0,5864
CMTC/SP 0,5824
DETESC 0,5821
GEIPOT (1983) 0,58
PM Santo André/SP 0,5645
CEPAM (minimo) 0,5479
FJP 0,5466

Fonte: Adaptado de DIAS (1993)

Outra questao é o valor que se assume para cada encargo. Em Belo Horizonte
os encargos do Grupo B sao menores, pois s6 sao utilizados o Abono de férias e o
Décimo Terceiro Salario, com um total de 11,11%. No Grupo C também ha uma
diferenca, sendo o total de 7,09%. O total final é de 59,09%, diferente, portanto, do
preconizado pelo GEIPOT.

As despesas com o pessoal utilizado na manutencdo e na administragdo séo
referenciadas aos custos de pessoal de operagdo. As do pessoal de manutengdo sao
calculadas com o percentual variando de 12% a 15%. Ha discordancia por parte de
ORRICO FILHO (1994), pois, conceitualmente a situacdo do veiculo,
consequentemente, sua idade, influi na quantidade de méo-de-obra aplicada. Para o
pessoal administrativo, a variagdo sobre as despesas de pessoal de operacao varia de
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8% a 13%.

3.2.2.3 DESPESAS ADMINISTRATIVAS

Este item diz respeito aos custos referentes a despesas gerais, seguros
obrigatérios, Impostos sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e seguro

de responsabilidade civil.

A Planilha do GEIPOT admite sugere que as despesas administrativas se situem
entre 2% e 4% do valor de um veiculo leve novo completo. Isto implica nos limites de

coeficientes como os apresentados na Tabela 3.15.

Tabela 3.15 — Coeficientes para despesas administrativas
Limite inferior Limite superior
0,0017 0,0033

Fonte: Instru¢des Préticas Atualizadas, 1996 - GEIPOT

Apesar do calculo do valor das despesas administrativas ser funcédo direta do
namero de veiculos existentes, ele pode ser alterado pela quilometragem percorrida e a
quantidade de viagens interrompidas por falhas mecanicas (BOUZADA, 2002).

3.2.3 TRIBUTOS E TAXAS

Os tributos que sao aplicados diretamente sobre receita, PIS, COFINS e ISSQN,
séo adicionados ao calculo do custo quilométrico. Além desses, alguns érgaos gestores
tém cobrado percentuais a titulo de custos de gerenciamento do sistema. O tributo que
mais onera a tarifa € o referente aos encargos sociais, que, em Belo Horizonte, chega a

50,8%, secundado pelo ICMS, com 15,4%, como pode ser observado na Figura 3.5.
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PIS + COFINS;
CGO; 8,6% 11,8%
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50,8%

Fonte: Adaptado de BOUZADA (2000, p. 136).

Figura 3.5 — Incidéncia dos tributos na tarifa

Por essas incidéncias, o total arrecadado com tributos € da ordem de 45% do
valor da tarifa, sendo que BOUZADA (2000) enumerou os tributos segundo
competéncia dos diversos niveis de governo, a saber, (i) Unidao: PIS, COFINS, IOF,
CPMF e Encargos Sociais, com 62%, (ii) Estado: ICMS e IPVA, com 17% e (iii)
Municipio: ISSQN e CGO, com 21%.

3.2.4 CusTOo TOTAL DO SERVICO

O custo total do servico € a soma dos custos variaveis, fixos e tributos incidentes

na receita.

3.3 SINOPSE DO CAPITULO

De acordo com o acima apresentado, pode-se inferir que o que mais caracteriza
a fraca atuacdo dos 6rgaos gestores € o ndo conhecimento dos custos reais dos
servicos de transporte coletivo urbano. Os calculos sdo efetuados com custos

presumidos, pois ainda ndo se tem mecanismo que permita a quantificacdo dos custos
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reais de cada empresa (BRASIL/MT, 1995).

Alguns pontos devem ser alvos de estudos mais profundos, conforme detectou
o estudo Um novo modelo de regulamentacdo para o transporte publico urbano por
Onibus no Brasil (BRASIL/MT, 1995).

A metodologia utilizada ndo considera a idade dos veiculos como elemento
principal para a formacao dos custos de manuten¢do e nem sua relacdo com os custos
de capital (depreciacao e remuneracao), além do pessoal de manutencgao. Estes, além
do nao relacionamento com a idade dos veiculos e sua crescente tecnologia

incorporada, tém seu custo indexado ao do pessoal de operacgao.

Outro custo que é de manutencgao, € o de pecas e acessorios, o qual é tratado
como se custo fixo fosse, sendo, porém utilizado como variavel. Nos estudos realizados
por OLIVEIRA (1993), oito dos 15 municipios utilizavam os custos como fixos e sete,
como variavel. Pode-se concluir que ndo ha uma uniformidade de tratamento sobre esta

questao, além do que, novamente, nao € considerada a idade do veiculo.

A utilizagcdo do valor do veiculo novo como indexador de varios custos, entre
eles o valor dos iméveis e as despesas administrativas, ndo € matematicamente
consistente (PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995) além do que, nem sempre a variagao
dos precos dos veiculos novos e a atualizagdao dos investimentos realizados guardam
relacdo de proporcionalidade (FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR, 1992).
Interessante notar que as empresas sempre querem colocar veiculos novos nos
servicos de transporte publico urbano por énibus, pois isto aumenta os custos,

mormente os de capital e, ai se tem um reajuste tarifario.

Existem empresas eficientes e outras menos eficientes, sendo que, como o
custo calculado refere-se ao custo médio do sistema, remunera-se pelo custo médio da
empresa de mais alto custo, ndo sendo estas excluidas porque aumentam a
rentabilidade das primeiras.
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A programagao dos servicos deve seguir uma linha de otimizagdo e gestéao
operacional para que também os fatores de utilizagcdo sejam otimizados. Nao se tem
pela planilha do GEIPOT esta garantia. Por razdo similar, ndo se tem incentivo ao
incremento de produtividade, de modo a proporcionar reducgao tarifaria, nem interessa

transferir aos custos planilhados as redug¢des de pregos dos insumos.

Um ponto negativo da metodologia € o fato que a formulagéo para o célculo da
tarifa é realizada de maneira estatica, como se fosse uma fotografia do momento, nao

considerando o prazo contratual, que sofre modificacdes ao longo do tempo.

A metodologia de calculo tarifario ndo apresenta item que seja rotulado de
lucro, entendido este como sendo a remuneracao da capacidade empresarial, e sim, o
custo relacionado a uma taxa de remuneracao de 12% sobre o capital investido
(GOMIDE, 1992).

Como se tem a utilizacdo do custo médio global de produgéo, como base para o

calculo tarifario,

“a margem de lucro do setor aparece através do diferencial entre o “custo real” da
operagdo do sistema (e de cada empresa tomada individualmente) e o “custo médio” imputado

aos calculos tarifarios através da planilha de custos operacionais” (GOMIDE, 1992, p. 49).

Essa afirmacao pode ser valida quando se tem mais de uma empresa operando
em um municipio. Porém, se houver somente uma operadora, como dizer que ela tem

lucro?
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4 DESENVOLVIMENTO DE UM MODELO ALTERNATIVO
DE DETERMINACAO TARIFARIA

4.1 INTRODUCAO

GOMIDE (1998) apresenta em sua dissertacdo - Regulacao econémica nos
servicos publicos de transporte urbano por 6nibus no Brasil - um panorama da
regulacao no Brasil e tece consideragdes sobre custo do transporte. Como analise geral
da tarifacdo no Brasil, PEREIRA & ORRICO FILHO (1992), desenvolveram um estudo
para o GEIPOT - Aspectos gerais da tarifa de transporte publico por 6nibus nas
cidades brasileiras. Finalmente, FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR, estudaram
os - Erros econdmicos nos métodos de calculo da tarifa.

Estes artigos embasaram a discussdo sobre as falhas e enganos conceituais
existentes na metodologia do GEIPOT. Para estudar alternativa a Planilha do GEIPOT,
foi desenvolvido por FERIANCIC et al. (2003), uma proposta de avaliacdo em longo
prazo, porque a planilha tradicional remunera o custo do servi¢o e o custo de capital no
estado do momento exato da analise, ou seja, ela ndo enxerga O servigo, 0s
investimentos e o retorno em médio e longo prazos. Os parametros de atratividade do
negoécio para o empreendedor (como lucro sobre custos, Taxa Interna de Retorno —
TIR, Valor Presente Liquido — VPL etc.) também nao sao explicitos.

O uso de andlises simples e estaticas, como essas, leva as empresas € 0s
orgaos gestores a deteriorarem gradativamente o servigco, o negécio e a préopria forma
de contratagcdo. Sempre que existe um desequilibrio na remuneragao, as empresas nao
realizam os investimentos (como renovacao de frota) adequados. No momento seguinte
de andlise, essa deterioracdo é perpetuada, pois ela é, novamente, estatica. Assim,
passado um determinado ponto, a planilha ndo permite a reversdao da situacao
deficiente.

Este estudo propde a comparagdao da metodologia da planilha com uma analise
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de fluxo de caixa, em relagdo aos valores tarifarios a serem aplicados. A andlise de
médio e longo prazo resulta numa nova forma, para o setor, de contratacdes e gestao
desses contratos. Esta ferramenta verifica o negécio visando um lucro atrativo para
empreendedores sérios € o controle da qualidade dos servicos e respectivos

investimentos necessarios.

Essa metodologia é utilizada em concessdes e permissdes de outros tipos de
sistema de transporte publico, bem como utilizada para analise de sistemas de 6nibus

urbanos.

4.2 PROCEDIMENTO PROPOSTO

A partir da constatacdo observada nas sec¢bes precedentes, o célculo efetuado
pela Planilha do GEIPOT nao atende aos interesses dos atores envolvidos. Por esta
razdo, sera desenvolvida um procedimento alternativo. A aplicabilidade desse
procedimento sera avaliada através de comparacao entre os resultados da Planilha do
GEIPOT e os obtidos por essa alternativa, tendo por base os levantamento de dados e

informagbes de empresas operadoras de transporte coletivo urbano.

A hipbtese geral é a de que as metodologias atuais sdo inadequadas. Para a

verificacao da validade desta hipotese, tém-se duas perguntas a responder: (i) 0 _que

fazer? e (ii) como fazer?

O procedimento foi desenvolvido para responder as duas perguntas. Para tanto,
foi dividido em trés fases (Figura 4.1): (i) a primeira compreende uma discussao tedrica,
a simulacdo da aplicacdo da planilha do GEIPOT e, apés, aplicacdo dos dados e
informacdes do servigo de transporte publico urbano por énibus do municipio do caso 1;
(i) havendo a confirmagao das hip6teses, desenvolve-se o modelo alternativo, verifica-
se a existéncia de possiveis erros, realiza-se uma simulacao e, em seguida, aplica-se
ao modelo, os dados do municipio do caso 1; (iii) como terceira fase, aplica-se o modelo

a dois outros municipios (casos 2 e 3), efetuando-se uma andlise comparativa entre os
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trés casos. ApoOs essa seqliéncia, sao discutidos os resultados de maneira a se obter

conclusdes e eventuais recomendacgdes.

O QUE FAZER? COMO FAZER?

- Hipotese geral
Métodos atuais inadequados
Itens Discussao teorica referenciada
Problemas
Simulacao
Situagbes criadas

Aplicagao
Caso 1

Confirma
hipoteses?

| L]

Proposta para solugao Desenvolvimento do modelo
4_
Novo modelo

Verificagao de erros

Fase Il - l_>
Desenvolvimento do
modelo Simulacao l —
Demonstracao da viabilidade Aplicacao no Caso 1

Verificagao de alteragéo nos

itens

Aplicacao nos casos 2,3,... I_>
Fase Ill - Aplicacio Analise comparativa dos 3 casos
v Discussao e conclusdes I

Figura 4.1 — Fluxograma do procedimento

Fase | - Simulacao da
situacao atual

4.2.1 FASE |: SIMULAGAO DA SITUAGAO ATUAL

Esta fase € composta por trés passos: discussao teérica referenciada, a qual
corresponde aos capitulos 1, 2 e 3, simulacéo, de aplicagdo da Planilha do GEIPOT,
mostrando as variacdes de coeficientes que sao utilizados pelas empresas de
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transporte coletivo e aceitas pelos 6rgaos de geréncia. Por ultimo, a aplicacdo com
dados e informagdes de uma operadora de municipio, que sera denominado de Caso 1.

4.2.2 FASE Il: DESENVOLVIMENTO DO MODELO

Havendo a confirmagdo das hip6teses, desenvolve-se o0 novo modelo e
demonstra-se sua viabilidade. As etapas e passos que compdéem o modelo estdo
apresentados no Fluxograma da Figura 4.2, correspondendo a trés etapas: (i) fatores
externos a empresa; (ii) fatores internos a empresa; e (iii) modelo tarifario. Apés este
desenvolvimento, serdo verificados 0s possiveis erros, tanto numéricos, como de
formulacdo e, se existirem, serdo sanados, para que se possa seguir para a etapa
seguinte que consiste na simulagéo.

Para os mesmos dados e informagdes coletadas na Fase | serd aplicado o
modelo e verificadas as alteracdes possiveis nos itens. Em todos esses passos, havera,
tendo alteragdes, retroacao ao modelo.

Como ultimo passo, € apresentado a discussdo e conclusdes sobre a
aplicabilidade do modelo.
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E | - Fatores externos a empresa

Cenarios Demanda de passageiros Estrutura de linhas

E Il - Fatores internos a empresa

Renovacao da frota, Programacao das linhas
equipamentos e Pessoal de operacao
instalacoes Pessoal inidreto

E Il - Modelo tarifario

Investimentos Receitas Custos

Estrutura de capital

Fluxo de caixa Parametros de avaliacao

Riscos Sensibilidade

Tarifa

Figura 4.2 — Desenvolvimento do modelo
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4.2.3 FASE IlIl: APLICACAO DO MODELO — CASOS 2 E 3

Apos a aplicacdo no Caso 1, verificadas as alteragdes nos itens, efetuadas as
possiveis modificacdes no modelo, passa-se a aplicacao do modelo em mais dois casos
para generalizagdo do modelo.

4.3 DESENVOLVIMENTO DO PROCEDIMENTO PROPOSTO

Como foi apresentado acima, o desenvolvimento do modelo é composto por 10

passos, 0s quais sao agrupados em trés etapas, como pode ser visto na Tabela 4.1.

Tabela 4.1 — Etapas e passos do modelo

Etapa Passo
P1. Cenarios
El. Fatores externos a empresa P2. Demanda de passageiros
P3. Estrutura de linhas
P4. Politica de renovagao da frota, equipamentos e instalagdes
Ell. Fatores internos a empresa P5. Programagéo das linhas
P6. Pessoal de operagao e indireto
P7. Receitas, Custos e Investimentos
L P8. Fluxo de caixa
EllI. Modelo tarifario . ) L
P9. Andlises de Riscos e de Sensibilidade

P10. Calculo da tarifa

Fonte: Autor

4.3.1 ETAPA |I: FATORES EXTERNOS A EMPRESA

Esta etapa, composta de desenvolvimento dos cenarios, estudos da demanda de
passageiros e estrutura fisica e espacial de linhas, para o desenvolvimento do modelo

tarifario, sera considerada como entrada de dados externa.

4.3.1.1 PAsso 1: CENARIOS

No prefacio do Embaixador Ronaldo Mota Sardenberg no livio de MARCIAL &
81



GRUMBACH (2002) esta dito enfaticamente, que: “Cenarios ndo sdo predi¢cbes sobre o
que ira acontecer, mas descricbes, com base em hipoteses plausiveis, do que podera

acontecer.”

Segundo Godet (1987, appud MARCIAL & GRUMBACH, 2002, p. 43), cenario é

“o conjunto formado pela descrigdo coerente de uma situagcdo futura e pelo
encaminhamento dos acontecimentos que permitem passar da situagdo de origem a situagéo

futura’.

Os cenarios podem ser desejaveis, realizaveis ou possiveis. Os dois primeiros
fazem parte do conjunto dos possiveis, que sdo todos os que se pode conceber. Os
realizaveis podem ocorrer, enquanto que parte dos desejaveis esta dentro do conjunto
dos realizaveis (MARCIAL & GRUMBACH, 2002).

Ainda, os cenérios sao decorréncia de duas possibilidades distintas: decisoes e
aleatoriedade e, em termos de decisOes, a maioria destas centram-se em torno da
gestdo publica. As principais variaveis de gestdo publica para o transporte coletivo
urbano sdo as decisbes de demanda, na qual se encontram a politica de integracao e

também a implantagcédo da respectiva infra-estrutura e a politica tarifaria.

Neste estudo ndo se ird detalhar a construcdo de cenarios, 0s quais serao
considerados especialmente na projecdo de demanda, que também sera considerada

dada, ou seja, dado de entrada do modelo.

4.3.1.2 PAsSsS0 2: DEMANDA DE PASSAGEIROS

Neste passo realizam-se os estudos e as proje¢cbes de demanda, a partir de
dados existentes e de informacbes provenientes dos cenarios desenvolvidos. Séries
histéricas e pesquisas de embarque/desembarque e origem/destino, credibilidade,
demandas maximas (potencial) versus demanda efetiva etc., sdo exemplos de dados
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que se pode utilizar.

Além dos diferentes cenarios decorrentes de politicas publicas, ha de se
considerar a “interferéncia” de aleatoriedades sobre o sistema.

O caso classico é a mudanga no padrao de deslocamento de populagédo, que
pode deslocar origens ou destinos para outras partes dos municipios, ou a preferéncia
por veiculos particulares, entre outros.

4.3.1.3 PASs0O 3: ESTRUTURA DE LINHAS

Neste passo define-se a estrutura de linhas, ou seja, sua distribuicao fisico-

espacial, para atendimento da demanda atual e a projetada para o periodo contratual.

4.3.2 ETAPA Il: FATORES INTERNOS A EMPRESA

Esta etapa, para o desenvolvimento do modelo tarifario, sera considerada como

entrada de dados externa, ou seja, ndo é objeto de elaboragdo de submodelo.

4.3.2.1 PAsSsO 4: RENOVACAO DA FROTA, EQUIPAMENTOS E
INSTALACOES

Nesta atividade define-se a politica para renovacao da frota necessaria para
atender a estrutura de linhas determinada anteriormente, bem como os equipamentos e
instalagcdes necessarias para o bom desempenho da prestacdo dos servicos. A
quantidade, tipo e capacidade dos veiculos estdo condicionados ao atendimento da
demanda, porém, sua politica de renovacao, sua idade média inicial e durante o periodo
contratual, sdo de suma importancia na definicdo dos investimentos que se fardo

necessarios.

Neste item a diferenciagdo entre a Planilha do GEIPOT e este modelo se
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apresenta mais forte, pois serd aplicada uma renovacao de frota de maneira a manter

tanto a idade média requerida, como a idade maxima dos veiculos.

4.3.2.2 PAsSS0O 5: PROGRAMACAO DAS LINHAS

Nesta atividade define-se como devem ser programadas as linhas para
atendimento da demanda determinada anteriormente. Esta é uma atividade da area de

trafego da transportadora.

KASSAB (1983) propde que algumas medidas administrativas, como a criagao
de jornadas de trabalho adequadas para motoristas e cobradores que pode reduzir a
tarifa em 8%, mantidas as condigdes de operagdao e equipamentos atuais. Por outro
lado rotinas mais adequadas para as informagdes operacionais e sistemas de
programacao e controle de trafego podem reduzir em 16% a tarifa com o aumento de

eficiéncia das linhas sem prejudicar o nivel de servico.

Outras acoes, tais como a implantacao de faixas exclusivas, pistas de rolamentos
segregados para coletivos e outras medidas de prioridade viaria e semaférica podem

reduzir a tarifa em até 14%, melhorando o nivel de servigo.

4.3.2.3 PAsSs0 6: PESSOAL DE OPERACAO E INDIRETO

O pessoal de operagao € determinado a partir do quadro de partidas, definido
pela transportadora, a jornada de trabalho, folgas e outras caracteristicas. Existem
divergéncias na determinagédo do percentual referente aos encargos sociais, bem como

0 que caracteriza o pessoal de operagéo.

O pessoal indireto € o calculado para atender as atividades meio da
transportadora, havendo também, como dito acima, divergéncias quanto a
caracterizacdo do pessoal de apoio, como o da manutencédo, o administrativo e, em

alguns casos, o pessoal que trabalha na comercializacdo de passagens e bilhetes,
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retirando-se os cobradores do interior dos veiculos.

4.3.3 ETAPA Ill: MODELO TARIFARIO

Esta etapa € o desenvolvimento do modelo de determinacdo do valor da tarifa

necessario para remunerar o empreendedor.

4.3.3.1 PASss0O 7: RECEITAS, CUSTOS E INVESTIMENTOS

As receitas sdo obtidas a partir da demanda avaliada e esta foi objeto de analise

de sensibilidade, quando se adotou um crescimento de 1% ao ano.

Os custos que devem ser determinados sdo os de operagdo, manutencao e
administracdo. Nestes custos o item mais significativo refere-se as despesas com

Pessoal.

Os custos de operacao sao definidos a partir da programacgao dos servigos, da
estrutura de atendimento nos terminais e estacdes, da fiscalizacao, enfim, da estrutura
tanto espacial, como temporal das linhas. A partir da definicdo da operacao e da politica
de renovacgao da frota, sua idade média, define-se a maneira pela qual serdo prestados
0s servicos de manutengao, se préprios ou terceirizados, ou a proporcao entre eles.
Tendo-se as estruturas da operacdo e da manutencéo, determina-se a quantidade de
pessoas que atendera as tarefas administrativas e de controle. Enfim, estrutura-se a

empresa, com a definigdo do seu organograma.

Devem-se calcular, também, os encargos sociais, inerentes a prestagdo dos

servicos.

Os investimentos em frota tém duas finalidades, (i) a manutencao da idade média
requerida e (ii) expansdo devida a projecdao da demanda de passageiros. Essas

finalidades determinardo os investimentos que deverdo ser realizados ao longo do
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contrato, que devera seguir uma programagao dos investimentos.

4.3.3.2 PAss0 8: FLuxo DE CAIXA

No estudo de viabilidade financeira de uma empresa ou negocio, geralmente
utiliza-se o método do Fluxo de Caixa Descontado. Este método é reconhecido como o
que mais acuradamente traduz o valor econémico de um empreendimento. Neste
método, o desempenho da empresa/negécio é analisado sob o enfoque operacional,

sendo que o resultado nao-operacional (incluindo financeiro) é avaliado separadamente.

O estudo de viabilidade econbémico-financeira consiste na projecdao do
comportamento futuro dos parametros econémicos béasicos da empresa/negocio. O
trabalho é desenvolvido em duas etapas consecutivas: (i) identificagdo do conjunto de
premissas que influenciam o desempenho do empreendimento e (i) proje¢cdo dos

resultados esperados.

Tradicionalmente a etapa de identificacdo do conjunto de premissas do
empreendimento baseia-se em: (a) analises dos demonstrativos histéricos e (b)
confrontagcdo dos dados do empreendimento com varidveis macroecondmicas que
consideram os ambientes econdmico, social e politico no qual a mesma esta inserida. A
base de avaliagdo foi de uma estrutura de premissas projetadas para o futuro. Esta
forma de avaliar um empreendimento certamente tende a gerar menor seguranca
quanto as realizagdes futuras em comparacao a situagdes onde um conjunto de dados
historicos seja bem conhecido. Contudo, na medida em que as projecoes de fluxo de
caixa estejam baseadas em um conjunto de premissas sélido e crivel, também os
resultados financeiros serdo criveis. Para as premissas onde possam pairar duvidas

quanto a consisténcia, deve-se proceder a analise de sensibilidade dos resultados.

Os resultados futuros projetados, incluindo os investimentos, sao trazidos a valor
presente utilizando uma taxa de desconto. A esse valor, quando for o caso, sao

acrescidos ativos e passivos nao operacionais (incluindo financeiros) obtendo-se assim,
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o valor financeiro do Empreendimento.

A férmula abaixo ilustra o valor do empreendimento:

onde,

Vn = VPfop + VPp + Vnop (4.1)

Vn = valor do empreendimento ou Valor do Negdcio,

VPfop

projecao,

VPp =

= valor presente dos fluxos de caixa operacionais no horizonte de

Valor presente do valor residual, e

Vnop = Valor dos ativos e passivos ndo operacionais expressos na data base.

Ao efetuar-se a projecdo do fluxo de caixa operacional da empresa/negécio

adotam-se determinadas diretrizes basicas, quais sejam:

a

Horizonte de projecéo: é necessario que o periodo projetivo utilizado reflita

o ciclo natural dos negdcios, podendo variar em funcdo da industria ou
setor analisado, ou até em funcao do ciclo de planejamento estratégico da
empresa. Neste caso, o periodo projetivo foi de 25 anos, em funcao do
periodo de concessdao do empreendimento. Este periodo sera analisado

nas proximas secoes deste trabalho.

Imposto de Renda (IR) e Contribuicdo Social (CS) a pagar: para o célculo

do IR & CS utiliza-se a legislacao vigente.

Compensacéao Tributaria: a base negativa da CS e os Prejuizos Fiscais a

Compensar, quando verificados, sdao compensados respeitando as
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determinagdes da legislacao vigente.

Necessidade de capital de giro operacional: a necessidade de capital de

giro é apurada pela projecao de usos e fontes operacionais, expurgando-
se os valores referentes as aplicacbes financeiras (quando nao-
operacionais) no ativo e financiamentos no passivo, 0s quais sao tratados

separadamente (item Vnop acima).

Fluxo de caixa operacional: para obter-se o fluxo de caixa operacional, o

qual determinou o Valor do Negdcio, partiu-se da projegdo do lucro
operacional da empresa (sem incluir resultados n&o-operacionais e
financeiros), subtraiu-se o imposto calculado sobre este lucro;
adicionaram-se as despesas de depreciacdao e amortizacao; subtrairam-se
investimentos em ativos fixos e consideraram-se as eventuais

necessidades de capital de giro.

Valor Residual: neste caso, o Valor Residual expressa o saldo contabil do

imobilizado liquido dos investimentos depreciaveis no ultimo fluxo

projetado, trazido a valor presente pela taxa de desconto.

O valor residual na data do ultimo fluxo projetado pode ser calculado
utilizando a férmula abaixo:

Valor Residualzsaldo do Imobilizado Liquido

(4.2)
(1+Taxa de desconto)”

onde,
n = ano de término da concessao.

E importante ressaltar que foi considerada esta metodologia para o calculo
do Valor Residual, uma vez que se trata de um empreendimento com
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periodo determinado de concessdo, onde os investimentos ainda nao
totalmente depreciados serao repassados ao agente publico licitante apds
o término da concesséo.

Taxa de desconto: € utilizada para trazer a valor presente os fluxos de

caixa do empreendimento corresponde ao custo de oportunidade do
capital dos investidores que aportem recursos no sistema. O custo de
oportunidade do capital é estimado pelo modelo CAPM - Custo Médio
Ponderado do Capital (Weighted Average Cost of Capital) o qual relaciona
o retorno esperado pelo investidor, com o nivel de risco por este incorrido
ao ingressar no Empreendimento. O calculo desse risco considera trés

fatores, a saber: risco pais, risco setorial e risco de liquidez.

O Custo Médio Ponderado do Capital é definido como sendo a taxa
adequada para descontar o fluxo de caixa operacional porque reflete o
custo de oportunidade dos provedores de capital, ponderado pela

estrutura de capital da empresa/negdcio.

O Custo Médio Ponderado de Capital é definido pela seguinte formula:

WACC :[ﬁ]xRE +[ﬁijD (4.3)

onde,
E = capital préprio;
D = capital de terceiros;

Re = custo de financiamento através do capital proprio; e
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Rp = custo de financiamento através do capital de terceiros.

Para o calculo da taxa de desconto foi utilizada uma estrutura de capital

média das empresas do setor de transporte coletivo urbano.

Taxa Interna de Retorno (TIR): representa a rentabilidade de um

investimento, devendo esta ser comparada com a Taxa Minima de
Atratividade, a fim de se verificar a potencialidade de um projeto que
garanta a atratividade de investidores num projeto deste perfil. A TIR é a
taxa na qual o Valor Presente Liquido dos fluxos de caixa, positivos e
negativos, do empreendimento, durante todo o periodo projetivo €

equivalente a zero.

A TIR deve ser analisada em conjunto com o valor da empresa, uma vez
que SE trata de um indicador relativo ao volume de investimentos
realizados, ndo apontando, em termos monetarios, o ganho esperado para
a empresa/negbcio. Porém, vista isoladamente, quanto maior se
apresentar melhor ser4d a atratividade do empreendimento aos

investidores.

As vantagens de se utilizar a TIR sao: a facilidade de interpretacao dos
resultados e a inexisténcia da necessidade de fixacdo de uma taxa de
desconto. Alguns dos pontos criticos na utilizagdo da TIR como

metodologia na analise de viabilidade sao:

o A auséncia de nocao do volume de capitais envolvidos, ja que o
indicador fornece apenas uma taxa de retorno, sem oferecer analise
em termos de valores absolutos. Neste caso, a TIR n&o fornece o
montante de lucros, investimentos ou outros valores financeiros

importantes na analise do projeto;

o Ha casos em que ocorrem mais de uma TIR para 0 mesmo projeto;
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fato que ocorre devido a existéncia de mais de uma inversdo de

sinal nos fluxos de caixa da empresa; e

o Podem ocorrer casos em que haja mais de um Custo de
Oportunidade. Quando um projeto € muito longo, as taxas de juros
de curto prazo podem ser diferentes. Desta maneira ha controvérsia
com relagdo a qual taxa utilizar como custo de oportunidade no
momento de compara-la com a TIR para se verificar a viabilidade

do projeto.

Periodo de Recuperacdo do Investimento Atualizado (Pay Back): € um

indicador que denota o tempo de recuperacdo do capital investido no
projeto, representando o numero de periodos que decorrerdo até que os
fluxos de caixa futuros se igualem ao montante do investimento inicial. A
principal vantagem de se utilizar o payback como método de andlise é a

simplicidade na interpretacao dos resultados.

A regra do periodo de payback para a tomada de decisbes de
investimento é simples. Se um determinado limite de tempo, por exemplo,
oito anos, é escolhido para se ter o retorno do investimento, todos os
projetos de investimento que possuem periodos de payback de oito anos
ou menos, sao aceitos, estando aqueles que recuperam o investimento

num periodo maior que o limite estabelecido, rejeitados.

Alguns dos pontos criticos em se utilizar o payback, como metodologia na

analise de viabilidade, sio:

o Este indicador ndo leva em consideragdo o valor temporal do
dinheiro;
o Nao gera analise com relacdo ao volume de capitais envolvidos; e
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4.3.3.3

o Nao considera os fluxos de caixa ap6s a data de recuperagédo do

investimento.

Aporte Maximo de Recursos (Funding): é um indicador que apresenta o

volume de recursos total aportado pelos investidores no projeto. Para o
calculo deste indicador sdo considerados todos os resultados anuais do
projeto. No periodo em que o fluxo de caixa livre acumulado apresentar
seu menor valor (ou, em outros termos, seu valor mais negativo), sera
estabelecido o valor para o aporte maximo. Note-se que o aporte maximo
podera diferir significativamente do volume de investimentos realizados
pela existéncia de despesas pré-operacionais, financiamento na
modalidade de project finance, utilizagdo de resultados operacionais para
custeio dos investimentos, prejuizos operacionais no inicio do periodo de

operagéo, pagamento por 6nus da outorga, entre outros.

indice de Exposicdo Maxima (Exposure): é uma medida indicativa dos

riscos corridos por investidores no projeto mais sensivel do que o Aporte
Maximo de Recursos. Esta medida apresenta o quociente entre o Valor
Presente Liquido do projeto utilizando uma taxa de desconto de 12% ao
ano e o Aporte Maximo de Recursos. Desta forma esse indicador
representa, grosso modo, qual o valor, em Reais, gerado por cada Real
aportado no projeto. Tradicionalmente investidores privados requerem que

esse indice seja superior a um.

PAss0O 9: ANALISE DE RISCOS E DE SENSIBILIDADE

A analise dos riscos € importante para que se obtenha uma quadro do que se

ode esperar do futuro, se as condi¢des iniciais e premissas adotadas nao se realizarem.

Em conjunto com a analise dos riscos, realiza-se a de sensibilidade para se obter as

variagoes em fungdo de acréscimos e decréscimos de demanda de passageiros, custos
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operacionais e investimentos.
4.3.3.4 PAss0 10: CALcuULO DA TARIFA

Finalmente, com os parametros de avaliacao definidos, faz-se a determinacao do
preco de venda do servico, variando-se a Remuneracao do Capital e a Taxa Interna de

Retorno.

4.4 SELEGCAO DO PROCEDIMENTO METODOLOGICO
PARA O ESTUDO DE CASO

Nesta secdo apresenta-se a opcdo de abordagem metodoldgica adotada ao
longo do desenvolvimento deste trabalho, assim como a forma como se pretende

aplicar tal abordagem.

O desenvolvimento deste trabalho foi dividido em duas partes, onde a concepgéao
metodolégica da primeira parte esta apoiada em uma revisdo da bibliografia existente
para estabelecer um referencial teérico sobre as principais dimensdes envolvidas no
delineamento de um modelo de definicdo de precos de tarifas. Pode-se considerar a
revisdo bibliografica um instrumento adequado para situar o objeto de investigacao
dentro de um programa de pesquisa mais amplo, o programa de pesquisa em
transporte e logistica.

A partir do delineamento do referencial te6rico desenvolve-se o estudo de caso.

Os objetivos especificos desta parte do trabalho consistem em:
O  Aplicar a simulagéo;
O  Aplicar em um caso a metodologia e valida-la;
O  Aplicar em um segundo caso e valida-la;

93



QO Aplicar em um terceiro caso e, assim, generalizar a metodologia.

Para o atendimento ao objetivo de aplicacdo do arcabouco tedérico desenvolvido,
a metodologia de estudo de caso revela-se a mais adequada, segundo CAMPOMAR
(1991) e YIN (1989). Para o segundo autor, deve-se ter como critério para a escolha da
abordagem empirica (i) o tipo de questdo da pesquisa, (ii) o alcance do controle do
investigador sobre o0s eventos avaliados e (i) o grau de foco em eventos
contemporéaneos ou passados. Tendo-se em vista que a questdo proposta é original
dentro do programa de pesquisa, mas cujos conceitos encontram-se ja consolidados na
literatura e os eventos medidos ndo sao controlaveis pelo pesquisador, torna-se,
segundo YIN (1989), adequada a aplicacdo do método do estudo de caso. O caso
apresentado foi desenvolvido por meio de uma pesquisa de campo.

Para coleta de informagdes foram realizadas visitas aos municipios selecionados,
entrevistados o0s responsaveis pelos 6rgaos gestores, bem como os operadores do
servico de transporte coletivo urbano. Nessas entrevistas foram registradas as
informagbes sobre modus operandi das empresas sob o ponto de vista do poder publico
e das proprias operadoras, bem como os dados operacionais e financeiros

significativos.

Os dados operacionais e financeiros foram confrontados e em alguns
levantamentos foram realizados retornos para confirmagdo, pois havia alguma

divergéncia, motivadas pela assimetria de informagao.

A opcao metodoldgica para a comparacao entre modelos pode ser considerada
uma funcéo direta do contexto de pesquisa, e ocorre por duas razdes. Nao existe no
Brasil volume suficiente de estudos semelhantes realizados, de forma que nao é viavel
a aplicacdo de testes estatisticos para a determinagdo da variacdo do modelo de
decisdo que melhor se aplique a realidade observavel. Um segundo problema é o fato
de tais séries de dados serem condicionadas pelas circunstancias em que cada projeto

é desenvolvido. Por esta razado, torna-se adequado focar um exemplo especifico, ao
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invés de se tentar aplicar metodologias generalizaveis, de forma que o método do

7 N

estudo de caso é aquele que melhor se ajusta a aplicacdo pratica da teoria
apresentada.

Para os estudos de casos, foram selecionados trés municipios de porte, que
apresentam populacdo total de aproximadamente, 800.000 habitantes. Ndo serado
declinados 0os nomes desses municipios em nome da confidencialidade, condicao

necessaria para a transmisséao dos dados.

Para iniciar o desenvolvimento da metodologia é necessario definir quais sdo os
dados de entrada para a simulacado da Planilha do GEIPOT, os quais sao subdivididos

em insumos basicos, dados operacionais e coeficientes de consumo:

0 Precos

o Litro de combustivel, pneu novo, recapagem, camara de ar e protetor,
preco ponderado para chassis e carroceria para veiculos leves, pesados e

especiais;

o Saléario base mensal: motorista, cobrador e fiscal/despachante;

o Beneficio mensal total e remuneragcao mensal total da diretoria;

o Despesas anuais: despesas anuais com seguro de responsabilidade civil

(frota total), seguro obrigatério (DPVAT), por veiculo, e IPVA (frota total).

U Dados operacionais:

o Distribuicdo da frota (leve, pesado e especial) por idade;

o Frota reserva (veiculos);
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o Passageiros transportados com desconto (passageiros/més) e o valor do
desconto (%);

o Passageiros transportados sem desconto (passageiros/més);

o Quilometragens produtiva e improdutiva (km/més)

U Coeficientes e percentuais de consumo:

o Para o custo variavel:

= Coeficiente de consumo de combustivel para veiculos leve, pesado
e especial (I/km);

» Coeficiente de consumo de lubrificantes (I/km);

» Coeficiente de consumo de pecgas e acessorios para veiculos leve,

pesado e especial (%/més);

= Numero de recapagens para veiculos leve, pesado e especial
(unidade);

o Para o custo fixo:

Vida util do pneu para veiculos leve, pesado e especial (km);

» Vida economicamente Util para veiculos leve, pesado e especial

(anos);

» Valor residual dos veiculos leve, pesado e especial (%);

» Taxa de juros (%);
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» Encargos sociais de motorista, cobrador e fiscal/despachante (%);

= Fator de utilizagcdo de motorista, cobrador e fiscal/despachante
(h/veiculo);

» Coeficiente de pessoal de manutencao (%/pessoal operagao);

» Coeficiente de pessoal administrativo (%/pessoal operacao);

» Coeficiente de despesas gerais (%/preco veiculo leve novo);

Q Tributos:

o Soma das aliquotas sobre a receita (%).
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5 APLICACAO DO MODELO

Neste capitulo sera primeiramente apresentada a aplicacdo de dados na planilha
do GEIPOT e, realizadas simulagcdées com os limites (inferior e superior) de coeficientes
e fatores de utilizacdo, com o objetivo de criar um referencial para as aplicacbes do
processo proposto. Em seguida aplicou-se o procedimento nos casos 1, 2 e 3, onde o0s
dados e informagbes pertencem aos operadores e municipios selecionados

anteriormente.
5.1 SIMULA(;AO DA PLANILHA DO GEIPOT

A simulacao sera realizada com dados provenientes de empresas operadoras de
transporte intermunicipal com caracteristicas urbanas, ou seja, opera com veiculos

urbanos em areas conurbadas.

As informagdes utilizadas, insumos bésicos, dados operacionais, coeficientes e
percentuais e limites utilizados na Planilha do GEIPOT, serdo apresentadas,

respectivamente, nas tabelas 5.1 a 5.4.

98



Faixa

(anos)

0-1

1-2
2-3
3-4
4-5
5-6
6-7
7-8
8-9
+de9

Tabela 5.1 - Insumos basicos

Descricao do item

Preco de um litro de combustivel

Preco de um pneu novo para veiculo leve

Preco de uma recapagem para veiculo leve

Prego de uma camara-de-ar para veiculo leve
Prego de um protetor para veiculo leve

Prego ponderado de um chassi novo p/veiculo leve
Prego ponderado de uma carroceria nova p/veic. Leve
Salario base mensal de motorista

Salario base mensal de cobrador

Salario base mensal de fiscal/despachante
Despesa anual com seguro obrigatério por veiculo

Despesa anual (Frota Total) com o IPVA

Valor
0,9000
624,92
125,00
42,59
27,73
58.200,00
70.807,00
780,05
468,03
585,78
294,47
16.836,72

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Tabela 5.2 - Dados operacionais

Frota Total Veiculo Leve 31
Chassi Carroceria 383.275
9 9 50,00
1 1 2.315.969
17 17 1.358.934,67
48 48 87.335,98
39 39
17 17 8.712
10 10 1,73
56 56
197
166

Frota Reserva (veiculos)

Passageiros transportados com desconto
(pass./més)

Desconto (%)

Passageiros transportados sem desconto
(pass./més)

Quilometragem Produtiva (km/més)

Quilometragem Improdutiva (km/més)

PMM
IPK

Frota Total

Frota Operante

Fonte: Adaptagédo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano
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Tabela 5.3 - Coeficientes e percentuais

Custo Variavel

Coeficiente de consumo combustivel para veiculo leve (I/km)
Coeficiente de consumo de lubrificantes (I/km)

Coeficiente de consumo de pegas e acessorios pa veiculo leve (%/més)
NUmero de recapagens para veiculo leve (unid.)

Vida util total do pneu para veiculo leve (km)

Custo Fixo

Vida economicamente Util veiculo leve (anos)

Valor residual do veiculo leve (%)

Taxa de juros (%)

Encargo social (%)

Fator de Utilizagdo de motorista (H/veic.)

Fator de Utilizagao de cobrador (H/veic.)

Fator de Utilizagéo de fiscal/despachante (H/veic.)
Coeficiente de pessoal de manutengao (%/Pes.Op.)
Coeficiente de pessoal administrativo (%/Pés.Op.)
Coeficiente de despesas gerais (%/PVN)

Soma das aliquotas sobre a receita (Tributos) (%)

0,3500
0,0400
0,0033
2,00
125.000

7
20,00
12,0
62,87
2,20
2,20
0,20
0,1200
0,0800
0,0017
3,65

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano
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Tabela 5.4 — Limites utilizados na Planilha do GEIPOT

Limite inferior Limite superior
Coeficientes de consumo (I/km)
Combustivel 0,35 0,39
Lubrificantes 0,04 0,06
Numero de recapagens (unid.)
Pneu diagonal 2,5 3,5
Pneu radial 2,0 3,0
Vida util (km)
Pneu diagonal 70.000 92.000
Pneu radial 85.000 125.000
Coeficie.nte de consumo de pecgas e 0.0033 0.0083
acessorios
Fator de utilizacao
Motorista 2,20 2,80
Cobrador 2,20 2,80
Fiscal/despachante 0,20 0,50
Coeficientes categoria do pessoal
Manutengéo 0,12 0,15
Administrativo 0,08 0,13
Coeficiente de despesas administrativas 0,0017 0,0033

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Variacao entre os limites

A primeira etapa da simulagdo variarq os limites inferiores e superiores dos

coeficientes e fatores de utilizagdo, como estdo apresentados na tabela 5.4.

Variacao da Idade Média

Em uma segunda etapa da avaliacao, varia-se a idade média da frota, de 0,5 ano
a 4,9 anos, utilizando-se os limites inferiores dos coeficientes, sendo que os resultados
estdo apresentados na tabela 5.5. As duas ultimas colunas apresentam as tarifas
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utilizando os limites inferiores dos coeficientes:

Tabela 5.5 - Valor da tarifa com as variagbes dos coeficientes e da idade média

Idade média Tarifa I o :
(anos) (R$) Limites inferiores Limites superiores
0,5 0,9533

1,5 0,9107

2,4 0,8712

3,3 0,8377

3,9 0,8155

4,9 0,7838 0,7838 1,1325

Fonte: Adaptagdo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Quando se utiliza o limite inferior, a tarifa € de R$ 0,7838, e quando se utiliza o

limite superior, a tarifa é de R$ 1,1325, ou seja, uma diferenca de 44,5%.

A estrutura da planilha, para o ultimo caso, de 4,9 anos e limites inferiores esta
apresentada na tabela 5.6.
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Tabela 5.6 — Estrutura da Planilha: Limite Inferior, IM = 4,9 anos (julho/2002)

Combustivel

Lubrificantes

Rodagem

Pecas e acessorios
Custo Variavel Total
Depreciagao

Veiculos

Maquinas e equipamentos
Remuneragéo

Veiculos

Maquinas e equipamentos
Almoxarifado

Despesas com pessoal
Operacéo

Manutengao
Administrativo

Beneficios

Remuneragéo diretoria
Despesas administrativas

Gerais

Seguro de
Responsabilidade Civil

Seguro Obrigatério
IPVA

Custo Fixo Total
Custo Total
Custo Total com tributos

Tarifa

R$/veic/més R$/més R$/km | % custo
0,3150 70,2185
0,0360 8,0250
0,0487 10,8560
0,0489 10,9006
- - | 0,4486 100,00
777,85 153.236,45 | 0,1060 12,31
764,95 150.695,15 | 0,1042 12,10
12,90 2.541,30 | 0,0018 0,20
575,88 113.448,36 | 0,0784 9,11
485,58 95.659,26 | 0,0661 7,68
51,60 10.165,20 | 0,0070 0,82
38,70 7.623,90 | 0,0053 0,61
5.595,43 928.841,38 | 0,6422 74,61
4.662,86 774.034,76 | 0,5352 62,17
559,54 92.883,64 | 0,0642 7,46
373,03 61.922,98 | 0,0428 4,97
250,97 49.441,09 | 0,0342 3,97
219,31 43.204,07 | 0,0299 3,47
24,54 4.834,38 | 10,0033 0,39
7,12 1.402,64 0,0010 0,11
7.200,13 1.244.967,28 | 0,8608 100,00
7.200,13 1.244.967,28 | 1,3094
1,3590
0,7838

Fonte: Aplicagéo da Planilha do GEIPOT
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% total

24,0566
2,7493
3,7192
3,7345

34,26
8,09
7,96
0,13
5,99
5,05
0,54
0,40

49,05

40,87
4,90
3,27

2,61
2,28

0,26
0,07
65,74

100,00

% com
tributos

23,1785
2,6490
3,5835
3,5982

33,01
7,80
7,67
0,13
5,77
4,87
0,52
0,39

47,26

39,38
4,73
3,15

2,52
2,20

0,25
0,07
63,34
96,35

3,65



5.2 APLICAGCAO DO MODELO DE FLUXO DE CAIXA NO
CASO 1

O Caso 1 refere-se a um municipio com aproximadamente 200.000 habitantes,
com uma frota de 100 veiculos operacionais, sendo que seu sistema de transporte

coletivo urbano possui como caracteristica marcante a concentracao dos trajetos.

Os itinerarios das linhas municipais se concentram em determinadas vias, sendo
que a variagao de trajeto € feita apenas nas pontas das mesmas, ou seja, perto da sua
origem. Esta concentragdo de linhas também ocorre no interior dos bairros, ou seja,
poucas vias sao utilizadas para o trafego de 6nibus. Em alguns casos, entre varias

linhas, apenas uma faz parte do itinerario diferente, tornando o sistema confuso.

Essa utilizacdo de poucas vias para o transporte publico possui pontos positivos
e negativos. Como positivo pode-se salientar a maior freqiéncia de 6nibus em
determinadas vias, ocasionada pela passagem de diversas linhas em momentos
diferentes; como ponto negativo pode-se citar a falta de mobilidade para o usuério, ou
seja, apesar da existéncia de muitas linhas municipais o usuario esta restrito a
determinadas vias, sendo necessario 0 deslocamento a pé para atingir pontos
especificos.

Outra caracteristica marcante do sistema é a passagem de 98% das linhas pelo

terminal urbano, ou seja, praticamente todo o sistema da acesso ao centro.

Diversas linhas sdo operadas com intervalos de uma hora. Estas linhas, em
geral, sdo operadas com dois veiculos que partem ao mesmo tempo dos dois extremos
do itinerario de hora em hora. Existem até casos em que um unico veiculo € utilizado
para duas linhas diferentes. Quase todas as linhas tém intervalo igual ou superior a 30
minutos. Pelo fato acima citado, da sobreposicdao de linhas, acontece de que, apesar
uma linha especifica operar com freqiéncia muito baixa, o usuario tem varias opcoes
de linhas que atendem o destino desejado. Isto acontece principalmente no Terminal

104



Urbano, pelo qual passam 98% das linhas urbanas: a freqliéncia de viagens para os
diversos destinos é bem mais alta, porém cada uma com itinerarios que variam um

pouco.

Em resumo, existem poucas linhas fortes consagradas. As outras linhas do
sistema sao basicamente compostas por duplas de veiculos, as quais fazem cada uma
um itinerario diferente e que, na soma de todo o sistema, atendem quase todas as

regides satisfatoriamente.

Alguns bairros do municipio sdo atendidos por uma unica linha e, em alguns
casos, a linha é operada pela operadora com um Unico veiculo. E compreensivel que
essas regides, mais afastadas e de mais dificil acesso, tenham uma populagdo menor
e, por conseqléncia, menor demanda pelo transporte, porém, parece nao existir um

critério pratico minimo de atendimento.

Em termos mais gerais, constata-se que esse problema ocorre em diversos
outros pontos, pelos quais algumas linhas passam e outras nao, em diferentes horarios,
pois, apesar de uma regido ser atendida por varias linhas, cada uma tem trechos de seu
itinerario especifico no qual as viagens ocorrem apenas de hora em hora. Porém,

nesses casos, outra linha tem um veiculo passando nao muito distante.

O que se pode afirmar a respeito da caracteristica da operacdo do sistema
municipal de transporte coletivo desse municipio, é que existem muitas linhas
diferentes, com baixa freqiéncia. Na pratica como em determinados momentos o
destino de diferentes linhas é uma mesma regido, porém com itinerarios levemente
diferentes, constatou-se um pouco de confusdo na populagdo em relagdo ao veiculo

passar ou ndo em pontos especificos.

Como os letreiros dos veiculos, em alguns casos, ndo identificam essas
particularidades, € comum o passageiro perguntar ao motorista antes de embarcar se o
Onibus ira passar pelo seu ponto de interesse.
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Pela caracteristica do sistema apresentado, pode-se compreender que existem
muitas linhas e que as diferentes linhas com poucos veiculos se complementam no
atendimento aos diferentes bairros. Isso torna o sistema de dificil compreenséao por

parte dos usuarios.

A diferenciacao de itinerario entre os énibus que vao para uma mesma regiao
acontece através da indicagdo da principal via, além de, em alguns casos, placas com

as principais vias ou regides atendidas.

Algumas linhas diferentes, porém parecidas, possuem exatamente a mesma
identificacdo. Nao existe indicacdo do numero da linha, que € quase sempre
desconhecido até pelo cobrador e pelo motorista do veiculo.

A frota patrimonial, que é composta por 114 veiculos, como pode ser observado

na tabela 5.7, tem uma idade média de 6,3 anos.

Tabela 5.7 — Frota Patrimonial das Permissionarias

Ano Onibus
1991 7
1992 0
1993 4
1994 7
1995 16
1996 31
1997 16
1998 2
1999 15
2000 10
2001 10
Total 118

Fonte: Adaptacédo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano, em 2003.

Sao transportados, em média, 1.270.000 passageiros mensalmente (50.000
diarios), entre os diversos tipos de usuarios, ou seja, pagantes em dinheiro, passes com
valor de 100% da tarifa, passes do trabalhador, com valor de 75% da tarifa e passes de
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estudantes, com valor de 50% da tarifa.

Considerando-se que sazonalidade é a variagdo ao longo de um periodo, em
relacdo ao total do periodo, a Sazonalidade Mensal € a variacdo da demanda
transportada nas varias semanas de cada més, em relagédo ao total do més. Como se
pode observar na figura 5.1, existe uma diferenga entre o maior valor, 22,2 (semana 2)
e o menor, 16,5 (semana 5), da ordem de 25%, denotando que na ultima semana ha
uma queda na quantidade de viagens, talvez em funcdo de os usudrios ndo terem mais
dinheiro para pagar a passagem e/ou pela sazonalidade de algumas atividades, como

comeércio, servicos bancarios, etc.

25,0% ~ 22.2% o1 29,

19,8% 20,3%

20,0% +
16,5%

15,0% -

10,0% +

5,0% ~

0,0%

Semana 1 Semana 2 Semana 3 Semana 4 Semana 5

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Figura 5.1 — Sazonalidade Mensal

A Sazonalidade Semanal é a variacdo da demanda transportada nos varios dias
de cada semana, em relacao ao total da semana. Como se pode observar na figura 5.2,
existe uma pequena diferenca entre o maior valor, 18,1 (terca feira) e o menor, 15,4
(sexta feira), da ordem de 15%, denotando certa homogeneidade na quantidade de
passageiros transportados, em percentual, nos dias Uteis. Aos sabados e domingos,

como era de se esperar, ha uma queda, sendo que sua soma corresponde a um dia util.
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20,0% - 18,1%
16,9% 16,7%
15,7%  15,4%
15,0% -
10,8%
10,0% -
6,3%

5,0% -

0,0% -

Segunda Terga Quarta  Quinta Sexta  Sébado Domingo

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Figura 5.2 — Sazonalidade Semanal

Os indices operacionais estdo apresentados na tabela 5.8.

Tabela 5.8 — indices operacionais

indice Valor

Frota operacional 97 veiculos
Viagens mensais 45.589 viagens
Quilometragem mensal 752.204 km
Passageiros por veiculo por dia (PVD) 512 passageiros
Passageiros por viagem 28 passageiros
Percurso Médio Mensal (PMM) 7.755 km

indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) 1.72 pass./km
indice de Passageiros Equivalentes por Quilémetro (IPKe) 1.54 pass. eq./km

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

O indice de Passageiros Equivalentes por Quildmetro (IPKe), que é utilizado no
célculo da tarifa, apresenta uma variacao, por linha, de 0,85 a 4,41. A figura 5.3 ilustra a
distribuicao do IPKe, sendo que 87% das linhas tém valor abaixo de 2,50.
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50,0%
40,0% -
30,0% -
20,0% -

10,0% -
4,0%

00% |4

40,0%

44,0%
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0,0% ] -

2,0%

4,0%

2,0%

] =

< 1,00

1,50

2,00

2,50 3,00

3,50

4,00

> 4,00

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Figura 5.3 — Indice de Passageiros Equivalentes por Quilémetro (IPKe)

A aplicagédo da Planilha do GEIPOT apresentou um valor calculado da tarifa de
R$ 1,7909. Por outro lado, aplicando-se a metodologia do Fluxo de Caixa, para uma
taxa de remuneracédo de 12% para o capital investido, e uma TIR de 5,7%, a tarifa foi de
R$ 1,817. Assim, a tarifa calculada pelo Fluxo de Caixa apresenta um valor 1,46%
maior do que a do GEIPOT, como pode ser observado na tabela 5.9*. A taxa de

remuneracao de 12% é a utilizada pela Planilha do GEIPOT e foi propositadamente

mantida para que se fosse possivel a comparagao entre as duas metodologias.

Como a Taxa Interna de Retorno usualmente adotada para projetos de
concessao é de 18,0%, esse valor foi aplicado no Fluxo de Caixa mostrando que o valor
da tarifa passa a ser de R$ 1,9070, havendo, portanto, um acréscimo de 6,48% sobre o
valor da tarifa calculada pela Planilha do GEIPOT e, 4,95% maior que a calculada com
a remuneracgao de capital de 12,0%.

* As tabelas completas encontram-se no Anexo 1 — Caso 01.
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Tabela 5.9 — Caso 01 - Informagées sobre os calculos da tarifa

Demanda Sem crescimento Crescimento de 1 % a.a.
Remuneragéo do Capital
(%) 12,00 33,30 12,00 30,30
(RC)
Taxa Interna de Retorno
(%) 5,70 17,90 6,70 17,90
(TIR)
Tarifa (R$) 1,8170 1,9070 1,7760 1,8720
Tarifa GEIPOT (R$) 1,7909
Variagao sobre a Tarifa
1,46% 6,48% -0,83% 4,53%
GEIPOT
Variagao sobre a Tarifa
4,95% -2,26% 3,03%

inicial do Fluxo de caixa

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Para uma avaliacdo de sensibilidade para possiveis modificacdes na demanda,
foi introduzido um crescimento de 1% ao ano para a quantidade de passageiros
transportados e efetuadas as mesmas modificacbes sobre a remuneracao de capital e

taxa interna de retorno.

O resultado para uma taxa de remuneracao de capital de 12,0%, apresentou uma
TIR de 6,70%, um ponto percentual maior que sem crescimento da demanda, enquanto
que para uma TIR de 17,90%, a remuneragao do capital ficou trés pontos percentuais
menor que a anterior. A tarifa foi reduzida no primeiro caso, para R$ 1,7760, ou, 0,83%,
na comparag¢ao com a tarifa do GEIPOT e, em 2,26% quando comparada com a tarifa
inicial do Fluxo de Caixa. No segundo caso, houve um acréscimo de 4,53%, na
comparacao com a tarifa do GEIPOT e de 3,03%, quando comparada com a tarifa
inicial do Fluxo de Caixa, ou seja, passou para R$ 1,8720, .

5.3 APLICAGCAO DO MODELO DE FLUXO DE CAIXA NO
CASO 2

O Caso 2 refere-se a uma operadora em municipio com aproximadamente

200.000 habitantes e uma frota de 20 veiculos operacionais. Este municipio apresenta
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uma caracteristica que esta se tornando comum no Brasil: a operacao de “operadores

clandestinos”

Para mostrar esse impacto, ou seja, que operadores clandestinos tém no
sistema, apresentam-se os dados de 1996 e 2004 do sistema de transporte coletivo
urbano. Pode-se observar pela tabela 5.10, que houve uma queda na quantidade de
passageiros transportados da ordem de 45%, enquanto a quantidade de énibus em
operagdo manteve-se a mesma e a quilometragem média mensal diminuiu apenas
15,36%. Esta simples comparacao, explica um reajuste tarifario da ordem de 95%, pois

0s custos operacionais ndao diminuiram na mesma intensidade que os passageiros

transportados.
Tabela 5.10 — Dados operacionais de 1996 e 2004
Descricao 1996 2004 Variagao Variagdo
absoluta percentual

Quantidade de 6nibus operacionais 19 19 0 0,00 %
Passageiros transportados 249.008 118.901 -130.107 -52,25%
Quilometragem média mensal 147.319 124.640 -22.679 -15,39%
Tarifa 0,87* 2.13* 1.26 144,83%

Fonte: Adaptagédo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano.
(1) Tarifa calculada pela planilha.

A distribuicdo espacial das linhas de 6nibus urbanos ndo permite a reducao da
quantidade de veiculos, pois isso causaria uma queda no nivel de atendimento aos

usuarios.

Na andlise da tabela 5.11, a qual propicia uma comparagdo mais precisa €
consistente da comparacao dos custos operacionais do sistema por quilometro rodado
entre os anos de 1996 e 2004, pode-se observar que poucos itens sofreram reducéo
nos custos quilométricos enquanto a maioria sofreu aumento, mas, também, verifica-se
que os trés itens que sofreram redugdo nos custos quilométricos sao ligados a frota
operacional. O fato de nado ter ocorrido reducdo na frota operacional exige uma

verificacao da idade dos veiculos. A tabela 5.12 apresenta a distribuicdo da frota em
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funcdo da sua idade nos anos de 1996 e 2004.

Tabela 5.11 — Custos quilométricos de 1996 e 2004

Variacao Variagcao

Descrigao 1996 2004 absoluta percentual
Rodagem 0,06117700 0,07489000 | 0,013713 22,42%
Combustivel 0,12127092 0,42921690 | 0,307946 253,93%
Oleos lubrificantes 0,01580661 0,02789715 | 0,012091 76,49%

Despesas com pessoal de operacdo e manutencéo 0,77747754 0,94409781 0,16662 21,43%

Despesas com pessoal administrativo 0,07774775 0,09440978 0,016662 21,43%
Depreciagao do veiculo 0,107896536 | 0,05765533 -0,05024 -46,56%
Depreciagao de maquinas e equipamentos 0,00146110 0,00186703 | 0,000406 27,78%
Pecas e acessorios 0,12620057 0,16164948 | 0,03544* 28,09%
Remuneracéo de Capital (frota) 0,07862667 0,06317178 | -0,015455 | -19,66%
Remuneracéo de Capital (almoxarifado) 0,00454322 0,00581938 | 0,001276 28,09%

Remuneragao de Capital (maquinas e instalagdes) 0,00605763 0,00775917 | 0,001702 28,09%
Despesas administrativas (seguro obrigatério) 0,00364504 0,00315008 | -0,000495 -13,58%
Outras despesas 0,02524002 0,03232978 | 0,00709 28,09%

Fonte: Adaptagéo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano.

Tabela 5.12 — Distribuicdo da Frota, por Idade
Idade 1996 2004
Oatano
1a2anos
2 a3 anos

3 a4 anos

N DO O o

4 a5 anos
5 a6 anos

6 a7 anos 7

o gl D W ND N O

Mais de 7 anos 9

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano.

A variacao negativa da depreciacao dos veiculos e da remuneragao do capital é

fruto do envelhecimento da frota, ou seja, com o passar dos anos a frota ndo foi sendo
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renovada e por consequéncia o seu valor foi diminuindo. Esse tipo de acontecimento €
bastante comum e é resultado da deterioracdo do sistema, pois com a entrada de
operadores clandestinos o sistema regular entra em um ciclo de perdas que fara com
que entre em declinio e ndo consiga recuperar a sua qualidade sem uma atuacao

conjunta do poder publico e das operadoras regulares.

O entendimento dos acontecimentos é de facil compreensao. O calculo da tarifa
€ baseado no sistema regular e considera os seus custos e receitas aferidas nas
catracas. Apds a entrada do sistema clandestino uma parte dos passageiros que utiliza
o sistema de transporte coletivo comeca a migrar para aquele sistema causando uma
queda da receita prevista no momento da confeccéo da planilha tarifaria. A reducao dos
custos ndo acompanha, como pode ser visto na comparag¢ao entre os anos de 1996 e
2004; a queda dos passageiros regulares e requer um reajuste de tarifa, o que
fatalmente ira aumentar ainda mais a migracao dos passageiros para o sistema
clandestino. Para que tal fato ndo ocorra o aumento tarifario € inexistente ou menor do

qgue o0 necessario.

A queda de receita obriga os operadores a cortarem gastos, porém € preciso
lembrar que ndo se pode diminuir a quantidade de veiculos e de partidas, na proporcao
necessaria para equiliborar custos e receitas, restando “consumir” o dinheiro da

depreciacao e da remuneragao da frota o que impossibilita a renovagcao da mesma.

Em um segundo momento, elabora-se uma nova planilha, a qual levara em conta
a frota atualmente em operagédo (a mesma que nao foi renovada devido a entrada dos
operadores clandestinos) fazendo com que o valor da depreciagdo e da remuneracao
seja mais baixo impossibilitando ainda mais a substituicdo dos veiculos no futuro,

levando o sistema ao colapso.

Na avaliagdo das variacbes dos custos, observa-se que elas se encontram na
faixa entre 20% e 30%, o0 que é bastante razoavel em um periodo de oito anos. Apenas
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o combustivel apresentou um aumento bastante elevado chegando a 254%.

Cada um dos diversos custos representa um percentual dos custos quilométricos
do sistema e, entender a participacao de cada um deles na composi¢ao final dos custos
auxilia na procura de solugdes que causem impactos positivos na diminui¢cdo dos custos

totais do sistema de transporte coletivo do municipio.

Para melhor visualizagdo da composi¢cao dos custos elaborou-se a tabela 5.13 e
o grafico apresentado na figura 5.4. Nelas é possivel verificar quais itens sdo mais
influentes na formacao final da tarifa.

Tabela 5.13 — Percentual de Participagdo nos Custos em 1996 e 2004

Variacao Variagcao

Descrigao 1996 2004 absoluta percentual
Rodagem 4,35% 3,93% -0,004141 | -9,52%
Combustivel 8,62% 22,54% 0,139257 161,59%
Oleos lubrificantes 1,12% 1,47% 0,003419 30,44%
Despesas com pessoal de operacdo e manutencéo 55,25% 49,59% 0,056647 -10,25%
Despesas com pessoal administrativo 5,53% 4,96% 0,005665 -10,25%
Depreciagao do veiculo 7,67% 3,03% -0,046394 -60,51%
Depreciagdo de maquinas e equipamentos 0,10% 0,10% 0,000000 0,00%
Pecas e acessorios 8,97% 8,49% -0,004781 -5,33%
Remuneragéo de Capital (frota) 5,59% 3,32% -0,022697 | -40,62%
Remuneracéo de Capital (almoxarifado) 0,32% 0,31% -0,000172 | -5,33%
Remuneragao de Capital (maquinas e instalagdes) 0,43% 0,41% 0,00023 5,33%
Despesas administrativas (seguro obrigatério) 0,26% 0,17% -0,000936 | -36,13%
Outras despesas 1,79% 1,70% -0,000956 | -5,33%

Fonte: Adaptagédo do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano.
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Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano.

Figura 5.4 — Variagéo da participagdo nos custos quilométricos, entre 1996 e 2004 (%)

A grande elevagao dos custos do combustivel e o envelhecimento da frota
provocaram uma redistribuicdo na participagcao dos itens que compdem o custo do

sistema.

Apenas dois itens apresentaram aumento na participacdo dos custos. O
combustivel aumento em 161% a sua participacdo, passando de 8,62% para 22,54%;
os Oleos lubrificantes aumentaram em 30,44%, passando de 1,12% para 1,47%. Os
demais itens sofreram redugao no percentual dos custos quilométricos, sendo que os
trés itens relacionados aos veiculos (depreciacdo, remuneracdo e seguro obrigatorio)

apresentaram as maiores variagdes negativas.

A aplicagao da Planilha do GEIPOT apresentou um valor calculado da tarifa de
R$ 2,1357. Por outro lado, aplicando-se a metodologia do Fluxo de Caixa, para uma
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taxa de remuneracao de 12% para o capital investido, e uma TIR de 6,3%, a tarifa foi de
R$ 2,3140. Assim, a tarifa calculada pelo Fluxo de Caixa apresenta um valor 8,35%
maior, como pode ser observado na Tabela 5.14°. A taxa de remuneracéo de 12% é a
utilizada pela Planilha do GEIPOT e foi propositadamente mantida para que se fosse

possivel a comparacao entre as duas metodologias.

Como a Taxa Interna de Retorno usualmente adotada é de 18,0%, esse valor foi
aplicado no Fluxo de Caixa mostrando que o valor da tarifa passa a ser de R$ 2,4350,
havendo, portanto, um acréscimo de 14,01% sobre o valor da tarifa calculada pela
Planilha do GEIPOT.

Tabela 5.14 — Caso 02 - Informagbes sobre os calculos da tarifa

Demanda Sem crescimento Crescimento de 1 % a.a.
Remuneragao do Capital

(%) 12,00 32,20 12,00 29,20
(RC)
Taxa Interna de Retorno (%)
(TIR) ° 6,30 18,00 7,10 18,00
Tarifa (R$) 2,3140 2,4350 2,2620 2,3900
Tarifa GEIPOT (R$) 2,1357
Variagéo sobre a Tarifa

o, o, O,
GEIPOT 8,35% 14,01% 5,91% 11,91%
Variagdo sobre a Tarifa
5,23% -2,25% 3,28%

GEIPOT

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Da mesma maneira que na Aplicacao do Caso 01, foi introduzido um crescimento
de 1% ao ano para a quantidade de passageiros transportados e efetuadas as mesmas

modificagdes sobre a remuneragao de capital e taxa interna de retorno.

O resultado para uma taxa de remuneracao de capital de 12,0%, apresentou uma
TIR de 7,10%, menos de um ponto percentual maior que sem crescimento da demanda,
enquanto que para uma TIR de 18,00%, a remuneracao do capital ficou trés pontos

percentuais menor que a anterior.

® As tabelas completas encontram-se no Anexo 2 — Caso 02.
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A tarifa foi reduzida no primeiro, para R$ 2,2620, ou, 0,83%, enquanto que, para
0 segundo caso, houve um acréscimo de 4,53%, ou seja, passou para R$ 1,8720.

5.4 APLICACAO DO MODELO DE FLUXO DE CAIXA NO
CASO 3

O Caso 3 refere-se a um municipio com aproximadamente 400.000 habitantes e
seu servico de transporte coletivo atua com aproximadamente 320 6nibus, os quais
percorrem mensalmente, pouco mais de 6.000 km, por veiculo, sendo seu IPKe da
ordem de 1,85 pass./km. As linhas cobrem praticamente todo o municipio, ndo se
registrando a ocorréncia de operadores nao regulares, o que poderia causar uma queda
na quantidade de passageiros transportados.

A aplicagéao da Planilha do GEIPOT apresentou um valor calculado da tarifa de
R$ 1,7981. Por outro lado, aplicando-se a metodologia do Fluxo de Caixa, para uma
taxa de remuneracao de 12% para o capital investido, e uma TIR de 5,7%, a tarifa foi de
R$ 1,7230. Assim, a tarifa calculada pelo Fluxo de Caixa apresenta um valor 4,18%
menor, como pode ser observado na Tabela 5.15°. A taxa de remuneragdo de 12% é a
utilizada pela Planilha do GEIPOT e foi propositadamente mantida para que se fosse
possivel a comparacao entre as duas metodologias.

Como a Taxa Interna de Retorno usualmente adotada para projetos de
concessao é de 18,0%, esse valor foi aplicado no Fluxo de Caixa mostrando que o valor
da tarifa passa a ser de R$ 1,8350, havendo, portanto, um acréscimo de 2,05% sobre o

valor da tarifa calculada pela Planilha do GEIPOT.

® As tabelas completas encontram-se no Anexo 3 — Caso 03. 117



Tabela 5.15 — Caso 03 - Informagdes sobre os calculos da tarifa

Demanda Sem crescimento Crescimento de 1 % a.a.
Variavel RC TIR RC TIR
Remuneragéo do Capital
(RC) (%) 12,00 32,60 12,00 30,40
Taxa Interna de Retorno (%) 570 1700 5.0 18.00
(TIR) ’ ’ ’ ’
Tarifa (R$) 1,7230 1,8350 1,6840 1,8020
Tarifa GEIPOT (R$) 1,7981
Variagao sobre a Tarifa
GEIPOT -4,18% 2,05% -6,35% 0,22%
Variagao sobre a Tarifa

6,50% -2,26% 4,59%

GEIPOT

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

Da mesma maneira que na Aplicacao do Caso 01, foi introduzido um crescimento
de 1% ao ano para a quantidade de passageiros transportados e efetuadas as mesmas

modificagdes sobre a remuneragéo de capital e taxa interna de retorno.

O resultado para uma taxa de remuneragao de capital de 12,0%, apresentou uma
TIR de 6,30%, menos de um ponto percentual maior que sem crescimento da demanda,
enquanto que para uma TIR de 18,00%, a remuneracdo do capital ficou 2,20 pontos

percentuais menor que a anterior.
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6 ANALISE DOS RESULTADOS

A Planilha do GEIPOT tem uma importancia muito grande quando vista sob o
aspecto de inducdo a organizacdo dos 6rgaos gestores na passagem do sistema de
controle de precos realizado pela Comissao Interministerial de Precos, para a
administracdo dos governos municipais e estaduais. Porém, como ficou evidenciado

nesta dissertacao, existem divergéncias conceituais e erros econémicos.

Para a aplicagdo do procedimento de calculo do valor de tarifa através de Fluxo
de Caixa, existiram algumas restricdes quanto a coleta de informagdes. As informacdes
sobre 0s municipios sdo de dificil coleta junto a empresas operadoras e alguns dos
dados nao foram precisos, apresentando diferencas entre o utilizado e o que esta no
texto.

Dado que nao foi possivel coletar os valores pagos pelos veiculos, pois as
empresas nao fornecem essas informacoes, os precos dos veiculos foram os existentes
nas planilhas oficiais, ou seja, foi mantido o pre¢o do veiculo novo, que pode néo ter

correspondente na frota atual das operadoras.

Da mesma maneira, nao foi aplicada a metodologia em que se deve referenciar o
custo da manutencéo e, eventualmente de reformas, ao custo de depreciacédo e assim,

remunerar mais corretamente o capital sobre veiculos.

A taxa de remuneragdo, uma questdo discutida no ambito do trabalho, foi mais

explorada, pois 0 modelo utilizado permite essa andlise de sensibilidade.

A assimetria de informacoes, a qual influi no sentido de que o Poder Publico, por
nao saber corretamente os valores de custo, na verdade os presume, causa diferengas
de valor das tarifas, conforme apresentado na Tabela 6.1. Além disso, para a coleta de

informagoes, isso foi crucial e determinante.
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Tabela 6.1 - Valor da tarifa com as variagdes dos coeficientes e da idade média

:g:gz)média | '(I';;i)fa ‘ Limites inferiores ‘ Limites superiores ‘
0,5 | 0,9533 ‘ ‘ ‘
1,5 | 0,9107 ‘ ‘ ‘
2,4 | 0,8712 ‘ ‘ ‘
33 | 0,8377 ‘ ‘ ‘
3,9 | 0,8155 ‘ ‘ ‘
4,9 | 0,7838 ‘ 0,7838 ‘ 1,1325 ‘

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

A diferenca, pela questdo da assimetria de informacdes, causa diferengcas que
podem chegar a 44,5%, entre os limites inferior (R$ 0,7838) e superior (R$ 1,1325),
como foi comprovado pela simulagéo aplicada. Da mesma maneira, as idades médias
dos veiculos, que muitos governantes acham que tém de ser baixa, causam, também,
um aumento no valor da tarifa, variando (Tabela 6.1 e Figura 6.1) de R$ 0,7838 (4,9
anos) a R$ 0,9533 (0,5 ano), uma diferenca de 21,6%.

1,20 -
1,10 -
1,00 -
0,9533 -
09107 —a— Tarifa
£ 0,90 - Rell2 T —— Limites inferiores
: 0,8155 - .
07838 —— Limites superiores
0,80

3,0 4,0 50 6,0

Idade média

Fonte: Adaptagao do autor, a partir da simulagao realizada na Planilha GEIPOT.

Figura 6.1 — Variacéo da tarifa em fungdo da idade média
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Quanto a escolha dos municipios foi realizada de maneira que houvesse duas
aplicacbes para municipios que apresentassem caracteristicas populacionais
semelhantes e a terceira fosse praticamente o dobro dos outros dois. Os dois primeiros
tém uma populacao da ordem de 200.000 habitantes. Apesar disto, a frota operacional
utilizada sdao muito diferentes, sendo que a do Caso 2 €, aproximadamente, 15% da
frota da do Caso 1. Isto pode ser explicado pela existéncia de operadores ndo regulares
no segundo municipio, ndo havendo queda de passageiros transportados no primeiro

Caso.

O terceiro municipio apresenta uma populacédo da ordem de 400.000 habitantes,
com uma frota operacional da ordem de 300 6nibus, atendendo ao que se pretendeu.

Para as mesmas condicoes de utilizacdo da Planilha GEIPOT, em duas
aplicacdes, o valor da tarifa foi maior e, em uma aplicacdo, a 03, ela foi menor. Nota-se
também, que as Taxas Internas de Retorno, para o caso de Remuneracao do Capital de
12,0%, sao todas da mesma ordem de grandeza, variando de 5,70% a 6,30%. Da
mesma maneira que, quando se fixa a Taxa Interna de Retorno em 18,0%, a
remuneracao fica ao redor de 33,0% (Tabela 6.2). Para o empreendedor, a segunda
situacao é a que melhor atende seus anseios, mas, para o usuario isto ndo € o que ele
deseja, pois a modicidade tarifaria ndo é atendida. Quando se aplica um crescimento na
demanda da ordem de 1,0% ao ano, existe um comportamento para os casos 01 e 03 e
outro para o 02. Nos dois primeiros ha um decréscimo no valor da tarifa, enquanto que
no segundo, ha um acréscimo. O comportamento no caso de fixacdo da Taxa Interna
de Retorno em 18,0% € semelhante ao do caso sem acréscimo de demanda, com o

aumento do valor da tarifa.
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Tabela 6.2 — Informagbes sobre os calculos da tarifa

. Crescimento de 1 %
Demanda Sem crescimento

ao ano
Caso 01

Remuneragéao do Capital (RC) (%) 12,00 33,30 12,00 30,30

Taxa Interna de Retorno (TIR) (%) 5,70 17,90 6,70 17,90

Tarifa (R$) | 1,8170 1,9070 1,7760 1,8720

Tarifa GEIPOT (R$) | 1,7909

Variacédo sobre a Tarifa GEIPOT (%) 1,46% 6,48% -0,83% 4,53%

Variacédo sobre a Tarifa inicial do Fluxo de caixa (%) 4,95% -2,26% 3,03%
Caso 02

Remuneragéo do Capital (RC) (%) 12,00 32,20 12,00 29,20

Taxa Interna de Retorno (TIR) (%) 6,30 18,00 7,10 18,00

Tarifa (R$) | 2,3140 2,4350 2,2620 2,3900

Tarifa GEIPOT (R$) @ 2,1357

Variagdo sobre a Tarifa GEIPOT (%) 8,35% 14,01% 5,91% 11,91%

Variacédo sobre a Tarifa inicial do Fluxo de caixa (%) 5,23% -2,25% 3,28%
Caso 03

Remuneragéo do Capital (RC) (%) 12,00 32,60 12,00 30,40

Taxa Interna de Retorno (TIR) (%) 5,70 17,90 6,30 18,00

Tarifa (R$) | 1,7230 1,8350 1,6840 1,8020

Tarifa GEIPOT (R$) | 1,7981

Variagdo sobre a Tarifa GEIPOT (%) -4,18% 2,05% -6,35% 0,22%

Variacédo sobre a Tarifa inicial do Fluxo de caixa (%) 6,50% -2,26% 4,59%

Fonte: Adaptagao do autor, a partir de dados de empresa operadora de transporte coletivo urbano

A remuneracédo da frota depende primordialmente da regulamentagdo do Poder
Concedente a qual o operador submetera sua politica de investimentos. Nestes trés
casos, foi utilizado um método empirico considerando a idade maxima da frota e a

manutencao de sua idade média. Tudo isto para um prazo contratual de 15 anos.

Se houver uma modificacdo na forma de renovacdo da frota, ter-se-4 uma
alteracdo no valor da tarifa, ou seja, ndo foi realizada uma otimizagédo do processo de

renovacao.

Para a manutencdo do valor da tarifa ao longo do periodo contratual, sera
necessaria a aplicacao de reajustes periodicos. A formulacao desse reajuste pode ser

122



realizada através da relagdo entre coeficientes aplicados aos itens de custo mais
significativos e aos indices de variacao de precos.

A equacgao para que isso ser atendido, pode ser do seguinte tipo (ORRICO
FILHO, 2005):

Tnova = Tvigente x [1 + E] (6.1)
100

VG=(axVa)+(bxVb)+(cxVc)+(dxVd) (6.2)
onde,
VG = variacao percentual global nos ultimos 12 meses,
Va = variagcao percentual de indice geral de pregcos nos ultimos 12 meses,

Vb = variagéo percentual de indice de precos de material de transportes,

Vc = variagdo percentual do reajuste salarial dos trabalhadores do setor nos
ultimos 12 meses; existem municipios que adotam o indice de saléario
médio da populacao local,

Vd = variagao percentual de indice de precos de combustivel nos ultimos 12

meses,

a, b, ¢, d = coeficientes proporcionais aos custos.
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 SUMARIO EXECUTIVO

O transporte publico por 6nibus tem grande importancia na mobilidade dos
habitantes dos municipios. Esta atividade, que € considerada como servigo essencial, é
organizada e explorada pelos governos municipais, por si ou por delegagao a empresas

operadoras.

Quando o servico é operado pelo governo, comumente através de empresas
estatais, ndo visa o lucro e somente deve almejar a remuneracao do capital investido
para que possa haver a renovacao da frota. Se o servico for operado por delegacao, por
empresas privadas, deve haver o lucro empresarial. Ha neste ponto divergéncias, pois o
servigo deve seguir o principio da modicidade, segundo o qual, o usuario deve ter

capacidade de pagamento.

Estudos mostram que o valor da remuneragéo do operador deve ser diferente do
valor da tarifa de utilizagdo paga pelos usuarios. Assim, além das gratuidades que
devem ser pagas ao operador, deve existir subsidio para completar a remuneragao do
operador.

A Teoria Econémica diz que, se os servicos fossem prestados em regime de
concorréncia perfeita e, portanto, nao apresentassem o chamado monopdlio natural, a
tarifa seria igual ao custo marginal dos servigos. Porém, isso € de dificil implementacao,
em face de alguns problemas como, por exemplo, o fato de se considerar as fun¢des de
custo como sendo supostamente continuas, porém, o incremento na produgdo dos
servicos se da em patamares, acarretando uma descontinuidade nas curvas de custo.
Outro problema € a distribuicdo da demanda ao longo do dia e o valor da tarifa que teria
que ser uma, para os horarios de pico e outra, para as demais horas. O terceiro e
fundamental, é que se houver economia de escala, ou seja, quando os custos marginais

decrescem, os custos médios seriam sempre superiores. Geraria total desequilibrio
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financeiro para o sistema.

Do lado da nova economia institucional, a existéncia de ativos especificos,
comportamento oportunista e racionalidade limitada indicam em conjunto a tendéncia a
verticalizagao do setor, consubstanciada na forma de contratos de prazo mais longo e
com diversas clausulas de protecdo entre as partes. Neste contexto, o modelo de

determinagéo de tarifas passa a ganhar um novo patamar de importancia.

Todo o aparato econémico tedrico tem por objetivo a regulagdo econémica que
define a quantidade, a qualidade e o preco dos servicos prestados. O calculo que se
obtém da aplicagdo da Planilha fornece os custos médios por quildmetro de uma
empresa, € aqui se segue outra pratica: a Planilha é utilizada com dados de todas as
empresas de um sistema de transporte. Como se utiliza a politica tarifaria de tarifa
Unica, o que se vé é o custo médio de producdo da empresa de mais alto custo, pois se

costuma usar os limites maximos de cada coeficiente. Ndo ha preocupacao em se

determinar efetivamente, os valores reais: assim as tarifas se tornam irreais.

Por outro lado, as empresas operadoras ndao sao tratadas como as outras
empresas que visam lucro. Por ser um servico publico essencial, cobra-se das
empresas eficiéncia, qualidade e investimentos, sem que lhes seja permitido auferirem
lucros legitimos. O Unico item significativo de remuneracao é o relativo aos veiculos.
Além disso, os custos ndo sao claramente apresentados, nao refletindo a verdadeira

situagdo econémico-financeira das empresas.

Com o advento da Lei de Concessdes (Lei n® 8987, de 13/2/95) tornou-se
obrigatéria a licitagdo para a delegacao dos servigos de transporte publico coletivo de
passageiros. As empresas vencedoras devem realizar investimentos ao longo do
periodo contratual, tanto em veiculos, como em infra-estrutura, para o atendimento aos
usuarios com qualidade e eficiéncia. As delegacdes (concessodes e permissdes) devem
ser tratadas como um negécio empresarial que, entre outros fatores, visa lucro. As

concessoes e permissoes devem possuir um “Plano de Negdcios”, de maneira a refletir
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todos os fluxos de caixa e de capital, suas fontes e usos, para todo o periodo contratual
visando, entre outras atividades, propiciar a avaliacdo do devido equilibrio econémico-
financeiro.

As planilhas tarifarias em uso para o calculo do custo do transporte publico
coletivo de passageiros nao atendem as formas dos novos modelos de contratagéo, por
nao explicitarem com clareza e realidade os custos e investimentos necessarios a boa
pratica empresarial e a gestdo dos contratos de delegagdo e nem conseguem uma

visualizacao das atividades no longo prazo.

Para a gestao do sistema de transporte publico por dnibus, os municipios criaram
estruturas que podem ser de trés formatos: (i) administracdao direta, em que o
planejamento e fiscalizagdo ficam a cargo de departamento da proépria prefeitura; (ii)
administracao indireta,coma a criacao de empresa com o objetivo especifico de gerir o
sistema de transporte; e (iii) agéncia reguladora que € uma autarquia especial com
autonomia administrativa e financeira, para a regulacdo dos contratos de delegacao,

sendo o planejamento de competéncia do Poder Concedente.

Por outro lado deve ser implementada uma Politica Tarifaria que € composta pelo

nivel tarifario, estrutura tarifaria e por concessoes especiais.

7

O nivel tarifario € o valor suficiente para garantir a cobertura dos ganhos e
encargos da empresa operadora. A necessidade de subsidiar o sistema de transporte
esta relacionada ao nivel tarifario, ou seja, a complementacao externa para a cobertura

dos custos de operacéo.

A determinacao da estrutura tarifaria, que se segue a definicdo do nivel tarifario,
mostrara a divisdo dos custos entre os passageiros pagantes, podendo ser tarifa Unica,
por linha, graduada, por se¢ao e por tempo, como também a integragao tarifaria. Como
terceiro passo para a definicao da Politica Tarifaria, ha a decisao sobre as concessoes
especiais: descontos e gratuidades, horario social ou econémico, linhas sociais e
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bilhetes sociais.

Para a definicdo dos custos e posterior determinagcdo do valor da tarifa, a
EBTU/GEIPOT desenvolveu uma metodologia que é conhecida como “Planilha do
GEIPOT”. Ela é composta por seis passos: (a) informacédo dos precos e salarios; (b)
informacbes dos dados operacionais; (c) determinacdo dos custos variaveis; (d)
determinagéo do custo fixo; (e) incorporacao dos tributos; e (f) calculo da tarifa. A base
tedrica é o denominado “cost plus”, onde ha o reembolso das despesas e remuneragao

do capital investido.

Uma caracteristica da fraca atuacdo dos 6rgaos gestores € o ndo conhecimento
dos custos reais dos servigos de transporte coletivo urbano. Os calculos sao efetuados
com custos presumidos, pois ainda ndo se tem mecanismo que permita a quantificacao

dos custos reais de cada empresa.

A metodologia utilizada ndo considera a idade dos veiculos como elemento
principal para a formacao dos custos de manuten¢do e nem sua relacdo com os custos
de capital (depreciacao e remuneracao), além do pessoal de manutencgao. Estes, além
do nao relacionamento com a idade dos veiculos e sua crescente tecnologia
incorporada, tém seu custo indexado ao do pessoal de operacgao.

Outro custo que é de manutencgao, € o de pecas e acessorios, o qual é tratado
como se custo fixo fosse, sendo, porém utilizado como variavel, ndo havendo uma
uniformidade de tratamento sobre esta questdo, além do que, novamente, ndo é

considerada a idade do veiculo.

A utilizagcdo do valor do veiculo novo como indexador de varios custos, entre
eles o valor dos iméveis e as despesas administrativas, nao tem consisténcia, além do
que, nem sempre a variacdo dos precos dos veiculos novos é proporcional a
atualizacao real dos investimentos. Interessante notar que as empresas sempre querem

colocar veiculos novos nos servigos de transporte publico urbano por 6nibus, pois isto
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aumenta os custos, mormente os de capital.

Existem empresas eficientes e outras menos eficientes, sendo que, como o
custo calculado refere-se ao custo médio do sistema, remunera-se pelo custo médio da
empresa de mais alto custo, ndo sendo estas excluidas porque aumentam a

rentabilidade das primeiras.

A programacao dos servigos deve seguir uma linha de otimizagdo e gestédo
operacional para que também os fatores de utilizacdo sejam otimizados. Nao se tem
pela planilha do GEIPOT esta garantia. Por razdo similar, ndo se tem incentivo ao
incremento de produtividade, de modo a proporcionar reducao tarifaria, nem interessa

transferir aos custos planilhados as reduc¢des de pregcos dos insumos.

A metodologia de calculo tarifario somente apresenta um item a titulo de
remuneracao, a do capital, da ordem de 12% ao ano. Este item é de custo e ndo pode

ser entendido como sendo a remuneragéo da capacidade empresarial.

Um ponto negativo da metodologia € o fato que a formulagéo para o célculo da
tarifa seja realizado de maneira estatica, como se fosse uma fotografia do momento,

nao considerando o prazo contratual, que sofre modificacées ao longo do tempo.

E necessaria, enfim, uma metodologia de calculo através de indices financeiros
para o Transporte Publico Urbano de Passageiros por Onibus.

7.2 PRINCIPAIS CONCLUSOES

As conclusdes que podem ser observadas sdo de dois niveis, sobre o
procedimento e sobre a aplicagéao.

As conclusdes sobre o funcionamento devem responder as perguntas sobre se o

procedimento funciona, no que ele melhora, se é facil de aplicar, o que é preciso para
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melhorar e 0 que, suas limitagdes.

7.2.1 CONCLUSOES DO PROCEDIMENTO

O procedimento desenvolvido possui trés etapas e estas sdo subdivididas em
dez passos, conforme pode ser observado na Tabela 7.1. Os passos que compdéem a
Etapa |: Fatores externos a empresa, cenarios, demanda de passageiros e estrutura
das linhas, nesta dissertacdao sdo dados como sabidos, ou seja, ndo foram detalhados e
sim, somente utilizados. A politica de renovagao da frota, equipamentos e instalacées,
que fazem parte da Etapa Il: Fatores internos a empresa, também foram considerados
dados de entrada sem maiores detalhamentos. A renovacao da frota foi considerada
somente para manter as idades média e maxima, sem que fosse realizada uma
otimizagao. Para a Etapa Ill: Modelo tarifario - foram utilizadas as receitas, em fungao
da demanda aplicada, os custos operacionais e os investimentos. Para estes foi
considerada a renovacdo da frota que deve ser realizada ao longo do periodo
contratual. O fluxo de caixa descontado foi desenvolvido de maneira que se possa
alterar os valores da remuneracao do capital e a taxa interna de retorno, quando se fizer

a andlise de sensibilidade, para a determinagao da tarifa.

Tabela 7.1 — Etapas e passos do modelo

Etapa Passo
P1. Cenarios
El. Fatores externos a empresa P2. Demanda de passageiros
P3. Estrutura de linhas
P4. Politica de renovagao da frota, equipamentos e instalagdes
Ell. Fatores internos a empresa P5. Programagéo das linhas
P6. Pessoal de operacéo e indireto
P7. Receitas, Custos e Investimentos
P8. Fluxo de caixa
Elll. Modelo tarifario . ) .
P9. Andlises de Riscos e de Sensibilidade

P10. Célculo da tarifa

Fonte: Autor

Dentro das restricbes acima apresentadas, o procedimento mostra que funciona
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na determinagdo de tarifa. As condi¢gbes para o calculo dos custos operacionais foram
mantidas iguais a da Planilha do GEIPOT, entendendo-se assim, que ndo houve uma
nova sistematica de calculo dos custos. Pode-se considerar que ha uma visao de longo
prazo, pois € possivel observar as condigbes de desempenho no periodo contratual.
Uma condicao que tem uma grande influéncia é a renovacao da frota, que deve ter um
procedimento otimizado. Como se pode acompanhar ao longo da dissertacao e,
principalmente, quando houve as aplicagdes nos casos, a renovagao da frota tem forte

influéncia na determinagéo do valor da tarifa.

Da maneira simplificada como foi aplicado o procedimento, entende-se que é
facil a sua utilizacdo, desde que se obtenha todas as informacdes, quer sejam de
demanda, quer sejam de custos. O procedimento pode ser melhorado se for possivel o
desenvolvimento de todas as etapas previstas, com a consequente otimizagado de cada

um dos passos que devem ser efetuados.

7.2.2 CONCLUSOES DA APLICACAO

Um dos problemas encontrados diz respeito a coleta de informagdes, pois sdo de
dificil obtencdo junto as empresas operadoras. Por exemplo, o pre¢co pago para a
aquisicdo dos veiculos foi o existente nas planilhas oficiais; foi mantido o preco do
veiculo novo, que pode nao ter correspondente na frota atual das operadoras. Outra
limitacdo, também consequéncia da dificuldade de obtencao das informacdes é o de
nao referenciar o custo da manutencdo e, eventualmente de reformas, ao custo de

depreciagdo e assim, remunerar mais corretamente o capital sobre veiculos.

A quantidade de municipios escolhidos para os casos a serem analisados,
poderia ser maior, mas como foi acima citado, as empresas tém uma restricdo muito
grande em abrir as informagdes, mesmo quando se coloca a confidencialidade como
condicao. Para esta dissertacédo, entende-se que a quantidade de empresas, ou melhor,
a quantidade de municipios, foi adequada.
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Os resultados apresentados pelo procedimento estdo consistentes com o longo
prazo e guardam paridade com os resultados apresentados pela Planilha GEIPOT, que
nao sao determinados para o longo prazo.

Nas conclusdes sobre o procedimento foi dito que um ponto que deve ser mais
bem detalhado é a questao da renovagao da frota, que depende fundamentalmente da
politica de investimentos do empreendedor. Nos casos estudados, a renovacao foi
realizada de modo empirico e ndo otimizado, considerando-se que ndo poderiam ser

ultrapassadas as idades média e maxima.

A variacdo da Remuneracdo do Capital e da Taxa Interna de Retorno foi

explorada, mostrando que € importante a analise de sensibilidade.
7.3 RECOMENDACOES E PESQUISAS FUTURAS

Esta pesquisa deve ter continuidade, pois algumas questdes ndo foram
detalhadas, como por exemplo, o célculo da depreciacdo em fungdo da idade dos
veiculos nem a influéncia da manutengcao nesse mesmo custo, além da vinculagao dos
custos administrativos com o valor do veiculo novo. Os coeficientes de consumo e
fatores de utilizagdo devem ser mais bem estudados de maneira a se prescindir deles
no calculo. Além disso, algumas restricbes que foram comentadas, devem fazer parte
dessa continuidade de estudos.

Outra questdo que deve ser considerada em estudos posteriores € de que as
tarifas do transporte publico podem ser usadas eficazmente para recuperar custos e ao
mesmo tempo fornecer mais beneficios aos operadores e aos passageiros, conforme
PARRY & SMALL (2002), FEARNLEY (2003), OCHELEN, PROOST & VAN DENDEER
(s/d) e PEDERSEN (2003).

Existem diversas planilhas tarifarias em uso no pais, sendo que a base de quase
todas é a Planilha do GEIPOT. As informagbes a seguir apresentadas mostram
algumas das distor¢cées que este método de célculo propicia. Sera visto, a partir dai,

porque PEREIRA & ORRICO FILHO (1995), afirmam que discussdes profundas
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precisam ser retomadas, no que diz respeito a:

a)

Métodos de medicdo dos custos, pois custos médios distorcem a
sistematica, concluindo erroneamente nao considerando economia de

escala e outras otimizagdes, tais como de linhas;

As tarifas podem ser dissociadas dos custos, entendendo-se estes como
bases da remuneracdo dos operadores e, 0os custos, por sua vez, devem

ser suficientes para cobrir um bom nivel de servicos; e

Ampla aplicacdo de incremento de produtividade e qualidade assegurada

para o conjunto formado por operacgao e infra-estrutura.
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ANEXO 1 PLANILHAS DO CASO 01
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INSUMOS BASICOS *

1,2034 Pre¢o de um litro de combustivel 891,96 Saldrio base mensal de motorista
1.160,00 Preco de um pneu novo para veiculo leve 535,19 Saldrio base mensal de cobrador
0,00 Preco de um pneu novo p/veiculo pesado 891,96 Saldrio base mensal de fiscal/despachante
0,00 Pre¢o de um pneu novo p/veiculo especial 97.018,07 Beneficio mensal total
230,69 Preco de uma recapagem para veiculo leve 35.000,00 Remuneracdo mensal total da diretoria
0,00 Preco de uma recapagem p/veiculo pesado 41.489,76 Despesa anual (Frota Total) c/seguro resp. civil
0,00 Preco de uma recapagem p/veiculo especial 294,47 Despesa anual com seguro obrigatério por veiculo
77,00 Preco de uma camara-de-ar para veiculo leve 0,00 Despesa anual (Frota Total) com o IPVA
0,00 Preco de uma camara-de-ar p/veiculo pesado
0,00 Preco de uma camara-de-ar p/veiculo especial * Valores em R$
42,20 Preco de um protetor para veiculo leve
0,00 Preco de um protetor para veiculo pesado
0,00 Preco de um protetor para veiculo especial
86.400,00 Pre¢o ponderado de um chassi novo p/veiculo leve
0,00 Preco ponderado de um chassi novo p/veic. pesado
0,00 Preco ponderado de um chassi novo p/veic. especial
92.647,00 Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. leve
0,00 Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. pesado
0,00 Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. especial

Figura A1.1 — Insumos basicos
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DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Veic. Leve Frota Total Veic. Pesado Frota Total Veic. Especial
(anos) Chassi Carroceria Carroceria
0-1 29 Frota Reserva (veiculos)
1-2 10 10 201.358 Passageiros Transp. Com Desconto (pass./més)
2-3 10 10 50,00 Desconto (%)
3-4 15 15 1.082.225 Passageiros Transp. Sem Desconto (pass./més)
4-5 760.930,00 Quilometragem Produtiva (km/més)
5-6 17 17 50.294,00 Quilometragem Improdutiva (km/més)
6-7 15 15
7-8 32 32 8.450 PMM
8-9 26 26 1,4582 IPK
9-10
10-11
11-12
+de 12
Frota Leve 125

Frota Pesado
Frota Especial
Frota Total

Frota Operante

125
96

Figura A1.2 — Dados operacionais
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COEFICIENTES E PERCENTUAIS

0,3770

0,0000

0,0000

0,0500

0,0058

0,0000

0,0000

2,00

0,00

0,00

85.000

Custo Variavel

(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. leve 7
(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. pesado 10
(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. especial 12
(I/km) Coeficiente de consumo de lubrificantes 20,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. leve 15,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. pesado 10,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. especial 12,0
(unid.) Numero de recapagens para veiculo leve 78,40
(unid.) Numero de recapagens para veiculo pesado 78,40
(unid.) Numero de recapagens para veiculo especial 78,40
(km) Vida util total do pneu para veiculo leve 2,80
(km) Vida util total do pneu para veiculo pesado 2,80
(km) Vida util total do pneu para veiculo especial 0,50
0,1500
0,1300
0,0025
7,03

Custo Fixo
(anos)  Vida economicamente util veiculo leve
(anos)  Vida economicamente itil veic. pesado
(anos)  Vida economicamente ttil veic. especial
(%) Valor residual do veiculo leve
(%) Valor residual do veiculo pesado
(%) Valor residual do veiculo especial
(%) Taxa de juros
(%) Encargo social de motorista
(%) Encargo social de cobrador
(%) Encargo social de fiscal/despachante
(H/veic.) Fator de Utilizagdo de motorista
(H/veic.) Fator de Utilizagdo de cobrador
(H/veic.) Fator de Utilizacdo de fiscal/despachante
(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal de manutencio
(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal administrativo
(%/PVN) Coeficiente de despesas gerais
(%) Soma das aliquotas sobre a receita (Tributos)

Figura A1.3 — Coeficientes e percentuais
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RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,4536 59,0694 18,6846 17,3710 Caso 1
Lubrificantes 0,0602 7,8348 2,4783 2,3040 0
Rodagem 0,1313 17,0939 5,4071 5,0269
Pecas e Acessorios 0,1229 16,0019 5,0617 4,7058
Custo Variavel Total 0,7680 100,00 31,63 29,41 Tarifa
Depreciagdo 732,77 91.596,24 0,1129 6,80 4,65 4,32
Veiculos 714,87 89.358,15 0,1102 6,64 4,54 4,22 R$
Maig. Inst. e Equipamentos 17,90 2.238,09 0,0028 0,17 0,11 0,11
Remuneracao 693,70 86.712,46 0,1069 6,44 4,40 4,09 1,7909
Veiculos 568,37 71.045,85 0,0876 5,28 3,61 3,35
Mig. Inst. e Equipamentos 71,62 8.952,35 0,0110 0,66 0,45 0,42
Almoxarifado 53,71 6.714,26 0,0083 0,50 0,34 0,32
Despesas com Pessoal 11.518,58 1.105.784,07 1,3631 82,12 56,14 52,20
Operagao 7.924,53 760.754,69 0,9378 56,50 38,63 3591
Manuten¢ao 1.188,68 114.113,20 0,1407 8,47 5,79 5,39
Administrativo 1.030,19 98.898,11 0,1219 7,34 5,02 4,67
Beneficios 1.010,60 97.018,07 0,1196 7,20 4,93 4,58
Remuneracio Diretoria 364,58 35.000,00 0,0431 2,60 1,78 1,65
Despesas Administrativas 499,82 62.477,06 0,0770 4,64 3,17 2,95
Gerais 447,62 55.952,19 0,0690 4,16 2,84 2,64
Seguro Resp. Civil 27,66 3.457,48 0,0043 0,26 0,18 0,16
Seguro Obrigatério 24,54 3.067,40 0,0038 0,23 0,16 0,14
IPVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 13.444.,87 1.346.569,84 1,6599 100,00 68,37 63,56
Custo Total 2,4279 100,00 92,97
Custo Total c¢/Tributos 2,6115 7,03

Figura A1.4 — Resumo do Célculo Final da Tarifa
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Idade Ano 0| Ano1 Ano2 Ano3 Ano4 Ano5 Ano6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano10 Ano11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15| Final
0-1 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20 6 12 16 0
1-2 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20 6 12 16
2-3 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20 6 12
3-4 15 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20 6
4-5 0 15 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20
5-6 17 0 15 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13
6-7 15 17 0 15 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14
7-8 32 15 17 0 15 10 10 0 26 29 3 15 17 3 13 13 14
8-9 26 32 15 17 0 15 10 10 0 18 29 3 15 17 3 13 13
9-10 0 3 15 17 0 12 9 6 0 4 20 3 12 17 3 13
10- 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3
11-12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
12-13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13- 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14-15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15-16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125
Renovacéao 26 29 3 15 17 3 13 13 14 14 13 20 6 12 16
Ampliacdo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

[ Idade Média | 5,956 [ 5,084 3,996 4,756 4,556 4,196 4,980 4,948 4,940 4,948 4,940 4,972 4,372 4916 4,956 4,676 | 5,676 |

Figura A1.5 — Programacgao da renovagao da frota de énibus convencional
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TARIFA
R$ 1,817

Receita

Receita Operacional Anual
Impostos sobre Receita (6,03%)
Receita Operacional Liquida

Despesas (-)

Custo Operacional Anual
Lucro Operacional (0%)
Despesas Pré-Operacionais

Resultado Operacional Bruto

Contribuigao Social (9%)
Imposto de Renda (15%-25%)

Resultado Operacional Liquido
Compra e Venda de Micro
Compra e Venda de Convencional
Compra e Venda de Articulado
Compra e Venda de Ativos

Fluxo de Caixa
Fluxo de Caixa Acumulado

Valor de Frota

Fluxo de Caixa do Negocio
Acumulado

Passageiros Equivalentes (pass./més)

1.182.904 1.182.904 1.182.904 1.182.904 1.182.904

1.182.904

1.182.904

1.182.904

Ano 0

Ano 1 Ano 3 Ano 5 Ano 7 Ano 9

Ano 11

Ano 13

Ano 15

0,00

0,00

(6.264.588,86)

12,0%
5,7%

25.791.235,40  25.791.235,40 25.791.235,40 25.791.235,40  25.791.235,40

(

555.211,49)  (1.555.211,49)  (1.555.211,49) (1.555.211,49)  (1.555.211,49)

24.236.023,90 24.236.023,90 24.236.023,90 24.236.023,90 24.236.023,90

21

.710.230,34 21.710.230,34 21.710.230,34 21.710.230,34 21.710.230,34

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

2.525.793,56 2.525.793,56 2.525.793,56 2.525.793,56 2.525.793,56

227.321,42 227.321,42 227.321,42 227.321,42 227.321,42
221.470,28 196.429,19 63.452,39 299.183,99 244.784,39

2.077.001,86 2.102.042,95 2.235.019,75 1.999.288,15 2.053.687,75

@3.
@.

{.

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
143.088,00)  (362.664,00) (2.055.096,00) (1.571.544,00) (1.692.432,00)
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

143.088,00) (362.664,00) (2.055.096,00) (1.571.544,00) (1.692.432,00)

066.086,14)  1.739.378,95 179.923,75 427.744,15 361.255,75

(1.066.086,14) (688.105,44) (189.236,74)  1.971.841,96 2.821.285,86

(7.330.674,99)  1.739.378,95 179.923,75 427.744,15 361.255,75
(7.330.674,99) (6.952.694,29) (6.453.825,59) (4.292.746,89) (3.443.302,99)

Remuneracao de Capital sem IR e CS

TIR

Figura A1.6 — Fluxo de caixa com remuneragéo de 12%
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25.791.235,40
(1.555.211,49)
24.236.023,90

21.710.230,34
0,00

2.525.793,56

227.321,42
202.473,59

2.095.998,55

0,00
(1.571.544,00)
0,00
(1.571.544,00)

524.454,55
3.688.862,97

524.454,55
(2.575.725,89)

25.791.235,40
(1.555.211,49)
24.236.023,90

21.710.230,34
0,00

2.525.793,56

227.321,42
202.473,59

2.095.998,55

0,00
(725.328,00)
0,00
(725.328,00)

1.370.670,55
4.780.082,87

1.370.670,55
(1.484.505,99)

25.791.235,40
(1.555.211,49)
24.236.023,90

21.710.230,34
0,00

2.525.793,56

227.321,42
202.473,59

2.095.998,55

0,00
(1.934.208,00)
0,00
(1.934.208,00)

161.790,55
5.575.127,17

161.790,55
(689.461,69)



ANEXO 2 PLANILHAS DO CASO 02
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INSUMOS BASICOS *

1,1386

839,00

0,00

0,00

171,00

0,00

0,00

105,60

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

151.110,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Precgo de um litro de combustivel

891,96

Preco de um pneu novo para veiculo leve

535,19

Preco de um pneu novo p/veiculo pesado

891,96

Preco de um pneu novo p/veiculo especial

Preco de uma recapagem para veiculo leve

Preco de uma recapagem p/veiculo pesado

0,00

Preco de uma recapagem p/veiculo especial

294,47

Preco de uma camara-de-ar para veiculo leve

0,00

Preco de uma camara-de-ar p/veiculo pesado

Preco de uma camara-de-ar p/veiculo especial

Preco de um protetor para veiculo leve

Prego de um protetor para veiculo pesado

Preco de um protetor para veiculo especial

Preco ponderado de um chassi novo p/veiculo leve
Preco ponderado de um chassi novo p/veic. pesado
Preco ponderado de um chassi novo p/veic. especial
Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. leve
Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. pesado
Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. especial

Figura A2.1 — Insumos basicos
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Saldrio base mensal de motorista

Saldrio base mensal de cobrador

Saldrio base mensal de fiscal/despachante
Beneficio mensal total

Remunera¢do mensal total da diretoria

Despesa anual (Frota Total) c/seguro resp. civil
Despesa anual com seguro obrigatdrio por veiculo
Despesa anual (Frota Total) com o IPVA

* Valores em R$




DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Veic. Leve Frota Total Veic. Pesado Frota Total Veic. Especial
(anos) Chassi Carroceria Chassi Carroceria Chassi Carroceria
0-1 5 Frota Reserva (veiculos)
1-2 Passageiros Transp. Com Desconto (pass./més)
2-3 Desconto (%)
3-4 2 2 118.911 Passageiros Transp. Sem Desconto (pass./més)
4-5 2 2 124.640,00 Quilometragem Produtiva (km/més)
5-6 1 1 Quilometragem Improdutiva (km/més)
6-7 7 7
7-8 9 9 7.790 PMM
8-9 0,9540 IPK
9-10
10-11
11-12
+de 12
Frota Leve 21

Frota Pesado
Frota Especial
Frota Total

Frota Operante

21
16

Figura A2.2 — Dados operacionais
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COEFICIENTES E PERCENTUAIS

0,3770

0,0000

0,0000

0,0245

0,0083

0,0000

0,0000

2,00

0,00

0,00

120.000

0

0

Custo Variavel

(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. leve 7
(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. pesado 10
(Vkm) Coef. consumo combustivel p/veic. especial 12
(I/km) Coeficiente de consumo de lubrificantes 20,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. leve 15,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. pesado 10,00
(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. especial 12,0
(unid.) Numero de recapagens para veiculo leve 87,33
(unid.) Numero de recapagens para veiculo pesado 87,33
(unid.) Numero de recapagens para veiculo especial 87,33
(km) Vida util total do pneu para veiculo leve 2,25
(km) Vida util total do pneu para veiculo pesado 2,25
(km) Vida util total do pneu para veiculo especial 0,19
0,1500
0,0800
0,0033
5,65

Custo Fixo
(anos)  Vida economicamente util veiculo leve
(anos)  Vida economicamente ttil veic. pesado
(anos)  Vida economicamente ttil veic. especial
(%) Valor residual do veiculo leve
(%) Valor residual do veiculo pesado
(%) Valor residual do veiculo especial
(%) Taxa de juros
(%) Encargo social de motorista
(%) Encargo social de cobrador
(%) Encargo social de fiscal/despachante
(H/veic.) Fator de Utilizagdo de motorista
(H/veic.) Fator de Utilizagdo de cobrador
(H/veic.) Fator de Utilizacdo de fiscal/despachante
(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal de manutencio
(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal administrativo
(%/PVN) Coeficiente de despesas gerais
(%) Soma das aliquotas sobre a receita (Tributos)

Figura A2.3 — Coeficientes e percentuais
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RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,4292 62,4111 22,3270 21,0655 Caso 2
Lubrificantes 0,0279 4,0562 1,4511 1,3691 0
Rodagem 0,0696 10,1218 3,6210 3,4164
Pecas e Acessorios 0,1610 23,4109 8,3750 7,9018
Custo Variavel Total 0,6877 100,00 35,77 33,75 Tarifa
Depreciagdo 394,38 8.282,03 0,0664 5,38 3,46 3,26
Veiculos 379,27 7.964,70 0,0639 5,18 3,32 3,14 R$
Maig. Inst. e Equipamentos 15,11 317,33 0,0025 0,21 0,13 0,12
Remuneracao 479,77 10.075,21 0,0808 6,55 4,20 3,97 2,1357
Veiculos 373,99 7.853,89 0,0630 5,10 3,28 3,09
Mig. Inst. e Equipamentos 60,44 1.269,32 0,0102 0,82 0,53 0,50
Almoxarifado 45,33 951,99 0,0076 0,62 0,40 0,37
Despesas com Pessoal 7.784,21 124.547,35 0,9993 80,93 51,98 49,04
Operagao 6.328,63 101.258,01 0,8124 65,80 42,26 39,87
Manuten¢ao 949,29 15.188,70 0,1219 9,87 6,34 5,98
Administrativo 506,29 8.100,64 0,0650 5,26 3,38 3,19
Beneficios 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Remuneracio Diretoria 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Despesas Administrativas 523,20 10.987,25 0,0882 7,14 4,59 4,33
Gerais 498,66 10.471,92 0,0840 6,80 4,37 4,12
Seguro Resp. Civil 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Seguro Obrigatério 24,54 515,32 0,0041 0,33 0,22 0,20
IPVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 9.181,57 153.891,84 1,2347 100,00 64,23 60,60
Custo Total 1,9224 100,00 94,35
Custo Total c¢/Tributos 2,0375 5,65

Figura A2.4 — Resumo do Célculo Final da Tarifa
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Idade Média Idade Ano 0|Ano1 Ano2 Ano3 Ano4 Ano5 Ano6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano 10 Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15| Final
0,5 0-1 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2 3 3 1 0
1,5 1-2 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2 3 3 1
2,5 2-3 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2 3 3
3,5 3-4 2 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2 3
4,5 4-5 2 2 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2
5,5 5-6 1 2 2 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2
6,5 6-7 7 1 2 2 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3
7,5 7-8 9 7 1 2 2 0 0 0 4 3 3 6 1 2 2 0 3
8,5 8-9 5 7 1 2 2 0 0 0 1 1 2 6 1 2 2 0
9,5 9-10 0 2 6 1 2 2 0 0 0 0 0 0 3 1 2 2
10,5 10 - 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
11,5 11-12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12,5 12-13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13,5 13- 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14,5 14 - 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15,5 15- 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
Renovacéo 4 3 3 6 1 2 2 0 3 3 2 2 3 3 1
Ampliacéo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

| Idade Média | 6,405] 5,881 5,595 5,214 3,357 3,881 3,929 3,976 4,976 4,833 4,643 4833 4976 4,690 4,262 4,786 |5,786]

Figura A2.5 — Programacéao da renovacgéo da frota de 6nibus convencional
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TARIFA
R$ 2,314

Receita

Receita Operacional Anual
Impostos sobre Receita (6,03%)
Receita Operacional Liquida

Despesas (-)

Custo Operacional Anual
Lucro Operacional (0%)
Despesas Pré-Operacionais

Resultado Operacional Bruto

Contribuigao Social (9%)
Imposto de Renda (15%-25%)

Resultado Operacional Liquido
Compra e Venda de Micro
Compra e Venda de Convencional
Compra e Venda de Articulado
Compra e Venda de Ativos

Fluxo de Caixa
Fluxo de Caixa Acumulado

Valor de Frota

Fluxo de Caixa do Negocio
Acumulado

Passageiros Equivalentes (pass./més)

118.911 118.911 118.911 118.911 118.911 118.911 118.911 118.911
Ano 0 Ano 1 Ano 3 Ano 5 Ano 7 Ano 9 Ano 11 Ano 13 Ano 15

3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37 3.301.849,37
(199.101,52) (199.101,52) (199.101,52) (199.101,52) (199.101,52) (199.101,52) (199.101,52) (199.101,52)

3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86 3.102.747,86

2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02 2.685.458,02

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

0,00

0,00 417.289,84 417.289,84 417.289,84 417.289,84 417.289,84 417.289,84 417.289,84 417.289,84
37.556,09 37.556,09 37.556,09 37.556,09 37.556,09 37.556,09 37.556,09 37.556,09

35.393,68 26.327,08 940,60 11.820,52 33.580,36 26.327,08 15.447,16 22.700,44

344.340,08 353.406,68 378.793,16 367.913,24 346.153,40 353.406,68 364.286,60 357.033,32

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

(483.552,00) (362.664,00) (120.888,00) (241.776,00) (362.664,00) (241.776,00) (362.664,00) (120.888,00)

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

(483.552,00) (362.664,00) (120.888,00) (241.776,00) (362.664,00) (241.776,00) (362.664,00) (120.888,00)

(139.211,92) (9.257,32) 257.905,16 126.137,24 (16.510,60) 111.630,68 1.622,60 236.145,32

(139.211,92) (169.411,15) (261.667,47) (5.766,36) 334.756,36 437.129,72 550.382,99 788.150,91

(815.994,00)

(955.205,92) (9.257,32) 257.905,16 126.137,24 (16.510,60) 111.630,68 1.622,60 236.145,32

(955.205,92) (985.405,15)  (1.077.661,47) (821.760,36) (481.237,64) (378.864,28) (265.611,01) (27.843,09)

12,0% Remuneracao de Capital sem IR e CS
6,3% TIR

Figura A2.6 — Fluxo de caixa com remunerag&o de 12%
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INSUMOS BASICOS *

1,1752 Preco de um litro de combustivel 1.028,23 Saldrio base mensal de motorista
694,12 Preco de um pneu novo para veiculo leve 514,26 Saldrio base mensal de cobrador
985,88 Preco de um pneu novo p/veiculo pesado 767,01 Saldrio base mensal de fiscal/despachante
807,65 Preco de um pneu novo p/veiculo especial 342.446,80 Beneficio mensal total
179,00 Preco de uma recapagem para veiculo leve 29.000,00 Remunera¢do mensal total da diretoria
193,00 Preco de uma recapagem p/veiculo pesado 259.481,24 Despesa anual (Frota Total) c/seguro resp. civil
179,00 Prego de uma recapagem p/veiculo especial 294,47 Despesa anual com seguro obrigatdrio por veiculo
0,00 Prego de uma camara-de-ar para veiculo leve 0,00 Despesa anual (Frota Total) com o IPVA
0,00 Prego de uma camara-de-ar p/veiculo pesado
0,00 Prego de uma camara-de-ar p/veiculo especial * Valores em R$
0,00 Preco de um protetor para veiculo leve
0,00 Preco de um protetor para veiculo pesado
0,00 Preco de um protetor para veiculo especial
717.087,07 Preco ponderado de um chassi novo p/veiculo leve
101.800,07 Prego ponderado de um chassi novo p/veic. pesado
390.000,00 Prego ponderado de um chassi novo p/veic. especial
83.115,97 Prego ponderado de uma carroceria nova p/veic. leve
99.587,08 Prego ponderado de uma carroceria nova p/veic. pesado
70.000,00 Preco ponderado de uma carroceria nova p/veic. especial

Figura A3.1 — Insumos basicos
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DADOS OPERACIONAIS

Faixa Frota Total Veic. Leve Frota Total Veic. Pesado Frota Total Veic. Especial
(anos) Chassi Carroceria Chassi Carroceria Chassi Carroceria
0-1 69 69 23
1-2 50 50 20 20 418.389
2-3 60 60 50,00
3-4 16 16 3.514.949
4-5 71 71 1.914.531,03
5-6 31 31 95.726,55
6-7
7-8 6.679
8-9 1,8526
9-10
10-11
11-12
+de 12 7 7
Frota Leve 119
Frota Pesado 198
Frota Especial 7
Frota Total 324
Frota Operante 301

Figura A3.2 — Dados operacionais
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Frota Reserva (veiculos)

Passageiros Transp. Com Desconto (pass./més)
Desconto (%)

Passageiros Transp. Sem Desconto (pass./més)
Quilometragem Produtiva (km/més)
Quilometragem Improdutiva (km/més)

PMM
IPK




COEFICIENTES E PERCENTUAIS

0,3500

0,5000

0,7100

0,0500

0,0033

0,0050

0,0083

2,00

2,00

2,00

85.000

85.000

85.000

(I/km)
(I/km)
(I/km)
(I/km)

Custo Variavel

Coef. consumo combustivel p/veic. leve
Coef. consumo combustivel p/veic. pesado
Coef. consumo combustivel p/veic. especial
Coeficiente de consumo de lubrificantes

(%/més) Coef. cons. pecas e acessorios p/veic. leve

(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. pesado

(%/més) Coef. cons. pegas e acessorios p/veic. especial

(unid.)

(unid.)

(unid.)
(km)
(km)
(km)

Numero de recapagens para veiculo leve
Numero de recapagens para veiculo pesado
Numero de recapagens para veiculo especial
Vida util total do pneu para veiculo leve
Vida 1itil total do pneu para veiculo pesado
Vida util total do pneu para veiculo especial

10

12

20,00

15,00

10,00

12,0

64,65

64,65

64,65

3,02

1,86

0,50

0,1290

0,1290

0,0039

9,37

(anos)
(anos)
(anos)
(%)
(%)
(%)
(%)
(%)
(%)
(%)
(H/veic.)
(H/veic.)
(H/veic.)

Custo Fixo

Vida economicamente ttil veiculo leve
Vida economicamente ttil veic. pesado
Vida economicamente ttil veic. especial
Valor residual do veiculo leve

Valor residual do veiculo pesado

Valor residual do veiculo especial

Taxa de juros

Encargo social de motorista

Encargo social de cobrador

Encargo social de fiscal/despachante
Fator de Utilizagdo de motorista

Fator de Utilizacdo de cobrador

Fator de Utilizacdo de fiscal/despachante

(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal de manutenc¢io

(%/Pes.Op.) Coeficiente de pessoal administrativo
(%/PVN) Coeficiente de despesas gerais

(%)

Figura A3.3 — Coeficientes e percentuais
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Soma das aliquotas sobre a receita (Tributos)




RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,5282 65,2140 17,4952 15,8559 Caso 3
Lubrificantes 0,0588 7,2550 1,9463 1,7639 0
Rodagem 0,0894 11,0404 2,9618 2,6843
Pecas e Acessorios 0,1336 16,4906 4,4240 4,0095
Custo Variavel Total 0,8099 100,00 26,83 24,31 Tarifa
Depreciagio 1.964,78 636.588,12 0,3167 14,33 10,49 9,51
Veiculos 1.949,10 631.509,68 0,3141 14,22 10,41 9,43 R$
Migq. Inst. e Equipamentos 15,67 5.078,44 0,0025 0,11 0,08 0,08
Remuneracdo 1.344,98 435.773,86 0,2168 9,81 7,18 6,51 1,7981
Veiculos 1.223,35 396.363,90 0,1972 8,93 6,53 5,92
Migq. Inst. e Equipamentos 64,08 20.762,31 0,0103 0,47 0,34 0,31
Almoxarifado 57,55 18.647,64 0,0093 0,42 0,31 0,28
Despesas com Pessoal 10.427,21 3.138.590,51 1,5613 70,67 51,71 46,87
Operacdo 7.308,33 2.199.806,49 1,0943 49,54 36,25 32,85
Manutenc¢ao 942,42 283.668,61 0,1411 6,39 4,67 4,24
Administrativo 942,42 283.668,61 0,1411 6,39 4,67 4,24
Beneficios 1.137,70 342.446,80 0,1703 7,71 5,64 5,11
Remuneragdo Diretoria 96,35 29.000,00 0,0144 0,65 0,48 0,43
Despesas Administrativas 709,66 229.930,45 0,1144 5,18 3,79 3,43
Gerais 618,38 200.356,32 0,0997 4,51 3,30 2,99
Seguro Resp. Civil 66,74 21.623,44 0,0108 0,49 0,36 0,32
Seguro Obrigatdrio 24,54 7.950,69 0,0040 0,18 0,13 0,12
IPVA 0,00 0,00 0,0000 0,00 0,00 0,00
Custo Fixo Total 14.446,63 4.440.882,93 2,2091 100,00 73,17 66,32
Custo Total 3,0190 100,00 90,63
Custo Total ¢/Tributos 3,3312 9,37

Figura A3.4 — Resumo do Calculo Final da Tarifa
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Idade Média Idade Inicial | Ano1 Ano2 Ano3 Ano4 Ano5 Ano6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano10 Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15| Final
0,5 0-1 69 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0 5 14 13 0
1,5 1-2 50 50 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0 5 14 13
2,5 2-3 0 50 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0 5 14
3,5 3-4 0 0 50 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0 5
4,5 4-5 0 0 0 50 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0
5,5 5-6 0 0 0 0 50 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21
6,5 6-7 0 0 0 0 0 31 69 0 0 0 0 19 17 29 20 13
7,5 7-8 0 0 0 0 0 0 14 54 0 0 0 0 14 17 29 20
8,5 8-9 0 0 0 0 0 0 0 0 34 0 0 0 0 0 13 29
9,5 9-10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 0 0 0 0 -9 13
10,5 10 - 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -9
11,5 11-12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12,5 12-13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13,5 13- 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14,5 14 - 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15,5 15- 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119 119
Renovacéao 0 0 0 0 0 19 17 29 20 13 21 0 5 14 13
Ampliacao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
[ Idade Média | 0,920 | 0,920 1,920 2,920 3,920 4,920 4,962 4,962 4,139 3794 3,811 3,046 4,046 4752 4,811 4,861 | 5861 |

Figura A3.5 — Programacéo da renovacéo da frota de 6nibus convencional
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Idade Média Idade Ano O/ Ano1 Ano2 Ano3 Ano4 Ano5 Ano6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano 10 Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15| Final
0,5 0-1 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22 22 21 20 0
1,56 1-2 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22 22 21 20
2,5 2-3 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22 22 21
3,5 3-4 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22 22
4,5 4-5 71 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22
55 5-6 31 71 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18
6,5 6-7 31 71 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0
7,5 7-8 0 12 56 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43 20
8,5 8-9 0 0 0 31 16 60 20 0 0 19 27 25 22 21 21 43
9,5 9-10 0 0 0 0 9 4 43 20 0 0 1 6 9 10 11 21
10,5 10 - 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11
11,56 11-12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
12,5 12-13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
13,5 13- 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
14,5 14 - 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15,5 15- 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198 198
Renovacéo 0 19 27 25 22 21 21 43 20 0 18 22 22 21 20
Ampliacéo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

| Idade Média | 3,667] 4,667 4,995 4,980 4,970 4,970 4,970 4,995 3,823 3,813 4,813 4,995 4,990 4,960 4,960 5,000 |6,000]

Figura A3.6 — Programagéao da renovagéo da frota de 6nibus pesados
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Idade Média Idade Inicial [ Ano1  Ano2 Ano3 Ano4 Ano5 Ano6 Ano7 Ano8 Ano9 Ano10 Ano11 Ano12 Ano13 Ano14 Ano 15| Final
0,5 0-1 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0
15 1-2 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
25 2-3 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
35 3-4 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1
45 4-5 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0
55 5-6 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0
6,5 6-7 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0
7,5 7-8 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0 0
8,5 8-9 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0 0
9,5 9-10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0 0
10,5 10- 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0 0
11,5 11-12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 4 0
12,5 12-13 7 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4
13,5 13-14 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0
14,5 14-15 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
15,5 15-16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7
Renovacao 2 1 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Ampliagdo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

[ Idade Média [ 12,500| 9,071 8214 9214 1,643 2643 3,643 4,643 5643 6643 7,643 8643 9643 8929 9929 8,929 | 9,929 |

ldade Padréo
10

Figura A3.7 — Programacgéao da renovacgéo da frota de 6nibus especiais
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TARIFA
R$ 1,723

Receita

Receita Operacional Anual
Impostos sobre Receita (9,37%)
Receita Operacional Liquida

Despesas (-)

Custo Operacional Anual
Lucro Operacional (0%)
Despesas Pré-Operacionais

Resultado Operacional Bruto

Contribuigao Social (9%)
Imposto de Renda (15%-25%)

Resultado Operacional Liquido
Compra e Venda de Micro
Compra e Venda de Convencional
Compra e Venda de Articulado
Compra e Venda de Ativos

Fluxo de Caixa
Fluxo de Caixa Acumulado

Valor de Frota

Fluxo de Caixa do Negocio

Passageiros Equivalentes (pass./més)
3.724.144 3.724.144 3.724.144 3.724.144 3.724.144

3.724.144

3.724.144

3.724.144

Ano 0

Ano 1 Ano 3 Ano 5 Ano 7 Ano 9

Ano 11

Ano 13

Ano 15

Acumulado

0,00

0,00

(40.771.192,98)

12,0%
5,7%

76.982.168,11  76.982.168,11 76.982.168,11  76.982.168,11  76.982.168,11

(7.213.229,15)  (7.213.229,15)  (7.213.229,15) (7.213.229,15)  (7.213.229,15)

69.768.938,95 69.768.938,95 69.768.938,95 69.768.938,95 69.768.938,95

60.493.403,57 60.493.403,57 60.493.403,57 60.493.403,57 60.493.403,57
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
9.275.535,39 9.275.535,39 9.275.535,39 9.275.535,39 9.275.535,39

834.798,18 834.798,18 834.798,18 834.798,18 834.798,18
32.940,62 975.526,06 936.499,70 1.016.518,44 676.800,00

8.407.796,58 7.465.211,14 7.504.237,50 7.424.218,76 7.763.937,20

0,00 0,00 0,00 (2.178.761,34) (2.563.248,64)
0,00 (4.229.679,39) (3.697.468,07) (3.541.850,73) (3.423.581,55)
(828.000,00) 0,00 0,00 0,00 0,00

(828.000,00) (4.229.679,39) (3.697.468,07) (5.720.612,07) (5.986.830,19)

7.579.796,58 3.235.531,75 3.806.769,43 1.703.606,69 1.777.107,01
7.579.796,58 15.235.473,90 20.999.928,72 24.097.722,41  22.604.969,56

(33.191.396,40)  3.235531,75  3.806.76943  1.703.606,69  1.777.107,01
(33.191.396,40) (25.535.719,08) (19.771.264,26) (16.673.470,57) (18.166.223,42)

Remuneracao de Capital sem IR e CS
TIR

Figura A3.8 — Fluxo de caixa com remuneracéo de 12%
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76.982.168,11
(7.213.229,15)
69.768.938,95

60.493.403,57
0,00

9.275.535,39

834.798,18
801.105,57

7.639.631,63

(2.691.411,07)
(3.025.201,15)

0,00
(5.716.612,22)

1.923.019,41
30.481.552,66

1.923.019,41
(10.289.640,32)

76.982.168,11
(7.213.229,15)
69.768.938,95

60.493.403,57
0,00

9.275.535,39

834.798,18
1.183.422,74

7.257.314,46

(640.812,16)
(3.716.142,16)

(414.000,00)
(4.770.954,32)

2.486.360,14
36.813.816,53

2.486.360,14
(3.957.376,45)

76.982.168,11
(7.213.229,15)
69.768.938,95

60.493.403,57
0,00

9.275.535,39

834.798,18
1.034.672,42

7.406.064,78

(1.666.111,62)
(3.392.458,08)

(414.000,00)
(5.472.569,70)

1.933.495,08
40.611.641,32

1.933.495,08
(159.551,66)



