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RESUMO

A atividade de Transporte Urbano de Passageiros € um servigo essencial de utilidade
publica e, por isso, busca a concretizagao do direito a universalidade de locomocéao
urbana para diferentes classes sociais. Evidencia-se que os Sistemas de Transporte
Urbano devem ser regulados de forma a garantir equidade social por meio de uma
mobilidade sustentavel. Objetiva-se, por meio deste estudo, desenvolver um
referencial tedrico a partir de politicas destinadas ao Transporte Publico (TP) com
relacdo direta ao tema subsidio. Em suma, esse tipo de intervencao tem por intencao
manter o equilibrio econémico-financeiro da empresa prestadora do servico, a fim de
assegurar o valor da tarifa acessivel sem correlacionar ao nivel de servigo estipulado
pelo contrato. Propde-se entdo um arcabougo metodolégico-financeiro para o setor.
Dessa forma, o tema é explorado com atencao por se tratar de dinheiro publico com
destinacdo a empresas prestadoras de servigo para intervencao extracontratual.
Assim, na ultima fase, os desafios e a complexidade para interpretar a eficacia do
subsidio em detrimento a tarifa social sdo expostos, ao nivel de garantir a qualidade
no servigo, correlacionando ao crescente valor dos custos operacionais do Transporte
Publico, o que garante a viabilidade e a aplicabilidade dessa politica publica. O
trabalho ainda apresenta sugestdes com relagcdo a utilizagdo de subsidio junto a
aplicagao de receitas extratarifarias, de forma a equilibrar os custos operacionais sem
interferir no nivel de servico do sistema. Foram utilizadas informagdes Federais,
Estaduais e Municipais, com enfase as Cidades de Itajai/SC e Curitiba/PR. A
metodologia destinada ao estudo foi a pesquisa aplicada com objetivo descritivo,
realizando uma analise minuciosa de material académico com aplicabilidade para o
cenario brasileiro.

Palavras-chave: Sistemas de Transporte. Transporte Publico. Reequilibrio
Econdmico-Financeiro.



ABSTRACT

The activity of Urban Passenger Transport is an essential service of public utility and,
therefore, seeks to fulfill the right to universal urban locomotion for different social
classes. It is evident that Urban Transport Systems must be regulated in order to
guarantee social equity through sustainable mobility. The objective of this study is to
develop a theoretical framework based on policies aimed at Public Transport (TP) with
direct relation to the subsidy theme. In short, this type of intervention is intended to
maintain the economic-financial balance of the company providing the service, in order
to ensure the value of the affordable tariff without correlating with the level of service
stipulated by the contract. A methodological-financial framework for the sector is then
proposed. In this way, the topic is carefully explored because it is public money
destined to service providers for extra-contractual intervention. Thus, in the last phase,
the challenges and complexity to interpret the effectiveness of the subsidy in detriment
to the social tariff are exposed, at the level of guaranteeing the quality of the service,
correlating to the increasing value of the operational costs of Public Transport, which
guarantees the viability and the applicability of this public policy. The work also
presents suggestions regarding the use of subsidy together with the application of
extra-tariff revenues, in order to balance operating costs without interfering with the
level of service of the system. Federal, State and Municipal information was used,
facing the cities of Itajai/SC and Curitiba/PR. The methodology for the study was
applied research with a descriptive objective, performing a thorough analysis of
academic material with applicability to the Brazilian scenario.

Keywords: Transport Systems. Public Transportation. Economic and Financial
Equilibrium.
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1 INTRODUGCAO

No capitulo inaugural estdo dispostas inicialmente uma analise a respeito da
evolugdo da mobilidade urbana e a sua correlagdo com o transporte urbano coletivo.
Sendo assim, busca-se evidenciar a importancia de um sistema de transporte publico
por 6nibus como um facilitador para a vida urbana e compreender fatores que
diminuem a procura por esse servico em territério brasileiro, visto que o tema pode
estar diretamente relacionado ao valor subsidiado pela gestédo publica. Na sequéncia,
pretende-se dispor sobre questdes referentes aos modelos de concessbes e
permissdes impostas pela legislacao brasileira vigente.

Ademais, serdao apresentados os principais conteudos disponiveis no que
tange ao assunto tarifa, interigado ao modo de politicas publicas com énfase em
subsidio e direito a universalidade. Dessa forma, leva-se a produgao de material, a fim
de qualificar elementos que podem excitar impactos diretos ou indiretos na atracao de

demanda por conta do valor tarifario.

1.1 CONTEXTUALIZAGAO

A mobilidade urbana é um assunto que atrai pesquisas nas esferas do poder
publico e da iniciativa privada, sendo de fundamental relevancia para o bem-estar da
populagao. Possui o papel de interferir na qualidade de vida das pessoas e no modo
em que interagem com a cidade, o que faz com que a vida urbana se relacione
intrinsecamente com a mobilidade das pessoas. De acordo com Kleiman (2015), o
conceito de mobilidade n&o dispde apenas ao deslocamento a partir do espaco fisico
de uma cidade, mas também uma inerente capacidade de se deslocar por meio de
um espaco social, implicando diretamente interagdes sociais.

Silva (2005) aponta que o direito urbanistico tem por finalidade a criagao de
um conjunto de normas com intuito de desenvolver a interagdo cidade/pessoa, de
forma a organizar os espagos habitaveis e desenvolver um espaco habitavel com
melhores condi¢des de vida para as pessoas.

Para Meirelles (1990), o Direito Urbanistico € o segmento do Direito Publico
que objetiva o entendimento dos principios e normas que regem o espago publico
habitavel, sendo necessario para a ordem do espaco urbano e nas normas de uso e

de ocupagao do solo.
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Entretanto, a problematizagéo relacionada ao objeto desta dissertagdo € um
dos fatores primordiais enfrentados pelas cidades e por seus respectivos gestores,
esse problema, por sua vez, vem se agravando no Brasil pela falta de planejamento e
pela lentidao na evolugao dos processos urbanisticos devido a extensa burocratizacéo
do sistema, como ressaltam Ferraz e Torres (2004). Outrossim, segundo os referidos
autores, o uso inapropriado do solo e a legislagao arcaica interferem diretamente na
qualidade dos servicos ofertados para os usuarios, visto que as politicas urbanas
nesse sentido afastam usuarios de seus pontos de interesse comum, aumentando o
tempo e a distancia de deslocamento (FERRAZ; TORRES, 2004).

A demanda reprimida que se absteve do préstimo inerente ao transporte
publico de passageiros nas ultimas duas décadas dispde de argumentos suficientes
para tal negacdo. Os numeros apresentados pelo Anuario NTU apontam a
proximidade de um colapso estrutural, constituindo o usuario como principal afetado,
sendo ele de transporte publico ou individual (NTU, 2017). Ainda de acordo com
Ferraz e Torres (2004), o transporte coletivo no Brasil figura, na maioria das vezes,
em péssima condicao de utilizagcdo, com idade de frota avangada, parco conforto, com
baixa pontualidade de suas linhas e limitado proveito de tecnologias integradas.

Ademais, a mobilidade urbana recepciona objeg¢do nas cidades devido aos
gargalos a serem sanados, como: picos de utilizagdo, integragdes de modais
inexistentes e a prépria infraestrutura das cidades. Sobre esse aspecto, sabe-se que
paises em desenvolvimento enfrentam problemas relacionados a tomada de decisao.
Segundo Brito (2014), com a extingdo da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT), por meio da Medida Proviséria n. 427, de 9 de maio de 2008
(convertida na Lei n. 11.772/2008), o planejamento no transporte entrou em declinio,
principalmente em cidades de médio e grande porte. Tais ébices podem n&o se
constituir em privilégios de uma cidade ou outra, pois, com o passar dos anos, 0
descaso dos 6rgaos publicos e das proprias empresas detentoras do servigo se
expandiu consideravelmente, o que culminou diretamente para o referido colapso do
transporte publico brasileiro.

O Brasil, na posigao de um pais em desenvolvimento, enfrenta dificuldades
em relacado a locomocao da populagéo, aos processos de mobilidade urbana ausentes
de planejamento adequado e aos métodos empiricos que mensuram o desempenho
e o0s respectivos resultados, fato que obsta a criagdo de projecdes e de analises de

desfechos futuros. Nakamura (2019) aponta que grande parte (ainda que o autor nao
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dimensione) das cidades brasileiras ndo dispde de planejamento urbano eficiente, a
formagao de novos bairros ndo acompanha a implementagao de uma infraestrutura
viaria e malha de transporte urbano para suprir as necessidades da populagao. Ainda,
parte da populacdo com renda menor do que dois salarios minimos mensais é
obrigada a morar em bairros periféricos distantes, fazendo com que a necessidade de
deslocamento seja ainda maior.

Entre os anos de 2000 e 2020, houve o crescimento exponencial do numero
de pessoas que transitam com o transporte individual, fato determinante para o
agravamento da situagao atinente ao trafego. De acordo com Grave (2018), embora
o Estado defina, por meio da criagcdo de leis e normas de amparo coletivo, acdes
relacionadas a mobilidade urbana, por muito tempo os projetos se restringiram a
resolutividade de problemas relacionados aos veiculos do modelo individual de
transporte e ndo as demandas das pessoas. Assim, para a autora, isso propiciou o
crescimento do caos nos centros urbanos, tolhendo o acesso da populacdo aos
servigos essenciais, como saude e educacgao, decorrente da ineficiéncia das politicas
publicas para usufruir do transporte coletivo, ja que o espago urbano prioriza o
automovel.

Em suma, as politicas e os investimentos publicos fomentam a utilizagao de
modos individuais, como 0 uso dos automdveis em detrimento do transporte publico,
e dos modos sustentaveis, como o uso de bicicletas (NEWMAN; KENWORTHY,
2013).

Nota-se que, pelos dados da Prefeitura Municipal de Itajai/SC (ITAJAI, 2019),
nos ultimos 20 anos, a cidade, no que tange ao translado popular de passageiros por
meio do transporte coletivo, obteve reducédo de 60% dos usuarios, considerando um
cenario ainda pior pelo acréscimo superior a 300% em isen¢des tarifarias decorrentes
de politicas publicas Federais, Estaduais e Municipais.

Portanto, o futuro da mobilidade urbana para as préximas geragdes pode estar
diretamente relacionado com o déficit de pessoas utilizando o énibus como modo de
transporte principal, a exceléncia do servigco também fora atingida com significativa
precarizagao. Segundo Ferraz e Torres (2004), o alto nivel do transporte publico se
contempla com uma visdo macro do contexto, isso significa que € imprescindivel
considerar o patamar de satisfagao de todos os stakeholders envoltos na sistematica,

desde os utilizadores até os gestores do ramo.
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Para Lefebvre (2006), a vida urbana pressupde encontros, confrontos das
diferengas, conhecimentos e reconhecimentos reciprocos entre os individuos de
forma a proporcionar acesso universal a qualquer ambiente publico. Ao renunciar
regularmente a projetos relacionados a infraestrutura, que por anos ficaram na
auséncia de estratégia concreta para mobilidade urbana sustentavel, evidencia-se que
cidades e bairros com adensamento populacional passaram a existir muito antes de
uma prévia estrutura de deslocamento, o que impossibilita os referidos projetos de
expansao urbana sustentavel em prol da mobilidade coletiva.

Importa destacar que, junto ao crescimento das vendas de veiculos
automotores individuais, também é progressiva a soma de vitimas de acidentes no
transito. Ou seja, paralelamente, os recursos investidos em saude para recuperar as
vitimas desses acidentes se elevam ano apo6s ano. Os acidentes de transito ja séo a
principal causa de morte ndo natural em muitos paises. Ademais, estima-se que 1,3
milh&o de mortes acontece anualmente provocados por acidentes em vias urbanas e
rodoviarias, havendo um numero ainda maior de internagcdes, com sequelas fisicas e
psicolégicas (OECD, 2015).

Todos os fatores resultam de politicas publicas de relaxamento das
Autoridades responsaveis em elaboracdo de solugdes. A auséncia das referidas
politicas foi determinante para a expansao do transporte individual, o que evidenciou
a néo prioridade da coletividade e, consequentemente, um alto indice de mortalidade
no transito. No ano de 2019, segundo dados do Departamento de Informatica do
Sistema Unico de Saude (DATASUS, 2019), foram registradas 30.371 mil mortes.

O Brasil, especificamente a Cidade de Curitiba/PR, foi um exemplo para o
mundo com relagdo ao planejamento urbano voltado para o transporte coletivo de
massa nos anos de 1970. A Cidade de Curitiba ndo apenas desenvolveu o BRT como
0 exportou para outros grandes centros mundiais (FERRAZ; TORRES, 2004). Porém,
mesmo na vanguarda de um sistema de mobilidade eficiente, a Cidade enfrenta
problemas relacionados a diminuicdo na demanda de usuarios do transporte coletivo
nas duas primeiras décadas do século XXI. Dados da NTU (2017) mostram que,
apesar da criacdo de um método inovador nos anos de 1970 e 1980, a atualidade
apresenta a necessidade de subvencao publica para sustenta-lo, ndo havendo um
equilibrio financeiro com a utilizacdo apenas de receitas tarifarias. Ademais, € possivel
verificar indicativos no mesmo estudo que evidenciam adversidades na matriz modal

brasileira, como o valor dos insumos utilizados para a rodagem.
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No caso do Brasil, que adota o déleo diesel como principal fonte de energia
para veiculos do transporte coletivo, o valor pode chegar a 30% dos custos totais de
operacao, fazendo com que no mesmo lapso temporal o valor de aquisi¢cao ultrapasse
250% acima da inflagdo do periodo. Ja para a gasolina, que subsidia grande parte do
traslado individual, o aumento fora de 56% para o mesmo periodo (NTU, 2017).

Para Pereira e Schwanen (2013), assuntos recorrentes discutidos nas esferas
dos Poderes, tanto nacional quanto internacional, ainda apresentam melhores
resultados para o modo coletivo de deslocamento, mas o aumento do transporte
individual causa efeitos negativos, como a polui¢ao atmosférica e um aumento no nivel
de congestionamentos. Assim, as condigcbes na mobilidade séo refletidas no
deslocamento casa-trabalho. Por outro lado, Bazani (2016) aponta que, no ano de
2014, 31% das viagens foram realizadas por meio de transportes individuais,
correspondendo a uma parte expressiva dos deslocamentos urbanos no Brasil.

A transparéncia nos resultados da gestdo publica na area do transporte
também é colocada em pauta, inexistindo algo concreto que possa ser apreciado pela
populagdo, uma vez que ha dificuldade em apresentar esses desfechos, o que afeta
diretamente a sua aceitagdo. Leal (2013) destaca que existe uma rede de relagdes
que estdo sobrepostas ao tema, pois € possivel pratica-las em varios formatos, como
em atos administrativos, emendas orgamentarias e aditivos. Esses processos afetam
intensamente todos os bens e interesses publicos, podendo objetivar ao publico uma
marca negativa aos servigos de educacgao, saude, transporte, etc.

Em analise dos procedimentos relacionados ao TP e a busca pela atragao de
demanda, nota-se, por meio dos dados apresentados na pega NTU, a partir do ano
de 2010, uma mudang¢a na maneira de gerir a sistematica desse modelo, ou seja,
melhorar o servigo prestado e definir competéncias objetivas que pela qualidade
atraem o usuario. Ao valer-se da tecnologia aliada as campanhas de mobilidade
urbana, é possivel aplicar receita subsidiada por politica publica direta ou indireta para
compor uma tarifa mais acessivel e, assim, manter-se-a de maneira regular o nivel de
servigo que propicie a escolha pelo modal.

Neste estudo, busca-se conhecer propostas com referéncia ao emprego de
subsidio relacionado diretamente as politicas publicas de incentivo ao meio coletivo
de deslocamento, o qual é pouco discutido e pode apresentar, na maioria das vezes,
uma ideia equivocada dos conceitos da legalidade de sua aplicacdo. Reis (2019)

refere-se ao subsidio como uma forma de manter a competitividade do Sistema de
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Transporte Urbano e de deixa-lo atraente para os deslocamentos diarios dos
citadinos, e ndo apenas para suprir a falta de receita ou até mesmo a gratuidade
garantida por lei para com as empresas de transporte coletivo.

Trata-se, entdo, de um modelo complexo para gerenciamento. Contudo é
considerado um servigo essencial pela Constituicdo Brasileira de 1988 e prioritario
com relagcao a outros modelos automotores pela Lei n. 12.587. Entretanto, por que o
TP é tao significativo para a vida urbana? O subsidio tarifario aliado a um melhor nivel
de servico pode reverter o cenario cadtico que o transporte coletivo enfrenta?
Questiona-se quais politicas publicas podem ser vinculadas ao subsidio tarifario, a fim
de fortalecer o servico no médio-longo prazo e de diminuir os investimentos
governamentais. A busca por essas respostas € o objeto deste estudo. Dessa forma,
o estudo deve responder a seguinte pergunta de pesquisa: Qual o papel do subsidio

para o transporte publico de passageiros?

1.2 OBJETIVOS

Postulada a pergunta de pesquisa, que norteia o desenvolvimento deste
trabalho, descreve-se a seguir o objetivo geral e os objetivos especificos desta

dissertagao.

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral do presente estudo consiste em analisar os efeitos dos

subsidos aplicados ao Transporte Coletivo na mobilidade urbana.

1.2.2 Objetivos Especificos

Quanto aos objetivos especificos deste estudo, pretende-se:
a) ldentificar o referencial tedrico relacionado as politicas publicas
aplicadas ao Transporte Urbano de Passageiros.
b) Apresentar o estado da pratica sobre as politicas publicas nacionais e
internacionais que relacionem subsidio (tarifa social), atragcdo de

demanda e mobilidade urbana.



22

c) Propor um quadro de sugestdes para a adogao de subsidios e receitas

extratarifarias ao transporte coletivo brasileiro.

1.3 JUSTIFICATIVA

O Transporte Coletivo de Passageiros € um elemento balizador para o
desenvolvimento econémico e social de uma cidade. Ele é categorizado como uma
atividade meio, que proporciona viabilidade e igualdade de deslocamento aos
cidadaos. De acordo com Vasconcellos (2001), a circulagdo é necessaria para a
realizacdo de atividades sociais, culturais, politicas e econ6micas, consideradas
fundamentais para a vida em sociedade, e possui relagao direta com as condi¢cdes
fisicas e a capacidade de pagamento dos viajantes. Segundo Paranaiba e Bulhdes
(2019), o espacgo publico € o local comum em que o povo leva a cabo as suas
atividades funcionais. Dessa forma, é necessario que haja a imprescindibilidade de
politicas mais eficientes para o transporte coletivo, uma vez que ele se utiliza desse
espaco também.

Em uma visdo ampla sobre a utilizagdo do modelo individual de transporte, o
qual intensifica a percepg¢ao da qualidade dos servicos de transporte coletivo, a
utilizacdo do automével fez com que cidades se tornassem descentralizadas, levando
pessoas para regides mais distantes, criando dependéncia desse modo (BALBIM,;
KRAUSE; LINKE, 2016).

Tecer alternativas para a mobilidade urbana, do mesmo modo que adentrar
nos meios tecnologicos, torna-se primordial para a retomada da qualidade no servigo
e para formular uma curva ascendente na atragao de usuarios. Segundo Lobo (2019),
nessas diretrizes, a infraestrutura e os sistemas de Transporte Inteligentes (ITS) sdo
criticos para obter a concretizacao e a eficiéncia de um plano de mobilidade.

O Brasil, assim como outros paises em desenvolvimento, procura alternativas
para minimizar os impactos deixados pela supressao de estrutura urbana nos grandes
centros. Para Holmgren (2013), o carro particular continua a ganhar quotas no
mercado em detrimento ao modelo pouco atrativo aplicado ao transporte publico nas
areas urbanas e industrializadas da cidade.

A auséncia de politicas publicas eficazes em territorio nacional proporciona
uma piora na matriz de mobilidade urbana, a qual é reflexo direto na piora da qualidade

de vida dos cidadaos. A crise do transporte urbano: aumento do congestionamento de
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automdoveis, deterioragao do transporte publico e negligéncia aos pedestres e ciclistas,
tudo isso s6 pode ser revertido com mudangas na politica de transporte, na elaboragao
de planos eficazes e na mudancga de habitos da populagdo (FERRAZ; TORRES, 2004,
p. 385).

O tema subsidio vem sendo apresentado como uma forma de reverter a curva
descendente da demanda do transporte publico, visto que ele apresenta a igualdade
de acesso aos pontos de interesse comum, possibilitando que a empresa prestadora
do servigo de transporte urbano obtenha um reequilibrio econédmico-financeiro de suas
contas, a fim de desenvolver a chamada tarifa social. Esse processo esta diretamente
relacionado ao nivel de servico proposto e a rede viaria requerida, utilizando-se do
subsidio na equalizagdo do pre¢o da tarifa para manter o nivel de servico e a
abrangéncia espacial estipulados pelo poder concedente. Assim, o Poder Publico arca
com uma parte do valor tarifario, proporcionando um melhor equilibrio na relagao
custos/receitas, de forma a reduzir a disparidade no acesso a esse modal de
deslocamento e mantendo o nivel de servigo proposto.

Destaca-se que a gratuidade proporcionada por Leis Federais, Estaduais e
Municipais amplia o desequilibrio financeiro das operadoras, o que pode degradar de
forma gradual o nivel da prestagéo de servigo dos sistemas de transporte urbano nas
cidades brasileiras. Sob esse ponto de vista, Vasconcellos (2019) afirma que, além do
beneficio da gratuidade no transporte coletivo disposto na Constituicdo Brasileira para
pessoas acima de 65 anos, algumas cidades reduzem esse coeficiente para 60 anos.
Ademais, algumas cidades definem um desconto de 50% para os estudantes, além
de gratuidades para outras classes, como militares, policiais, carteiros, etc. O autor
considera, ainda, que os usuarios pagantes gastam em torno de 20% a 25% de suas
tarifas para garantir tais beneficios.

Os estudos sobre o transporte publico sdo amplos e com uma vasta literatura
disponivel, mas precisam considerar a utilizagdo de dinheiro publico. E notério que a
elasticidade da demanda em referéncia ao preco da tarifa € um importante balizador
no calculo tarifario, o qual contempla ndo apenas informacgdes referentes a receita
total do sistema, como o desequilibrio em funcdo do aumento dos custos ora
mensurados.

Todavia, o assunto ganha relevancia tratando-se de dinheiro publico, sendo

investido na alternativa de ampliar o acesso a universalidade da mobilidade urbana
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por meio do transporte publico. Ademais, a utilizagdo de subsidio ja € evidenciada em
outros servigos essenciais, como habitacdo e educagao (GRAU, 2014).

O papel que esse modelo de transporte proporciona a cidade é contraditorio
no que concerne a crise do setor publico, consubstanciada por uma perda constante
de demanda e de produtividade. Para Barouche (2015), o crescimento ilegal dos
meios de transporte urbano e o parco investimento em infraestrutura possuem relagéo
direta com a evasao de usuarios e com a queda da qualidade do servigo. Um outro
ponto destacado pela autora é o prego das tarifas incompativeis com a capacidade
financeira dos usuarios que mais necessitam do transporte.

A viabilidade de subvencionar o transporte urbano coletivo, tendo como
meétricas o0s usuarios cativos e nao cativos, € um elemento importante para o
planejamento urbano dos usuarios pelos pontos de interesse em comum. O valor de
tarifa e, por conseguinte, a atracdo de demanda elevam a qualidade de vida da
populacdo em geral, e o coletivo podera usufruir de menores niveis de
congestionamento, economia local mais pujante, diminuicdo dos impactos ambientais
e, consequentemente, redugcdo nos tempos de deslocamento. Em sintese, o
investimento no sistema de transporte surte efeitos positivos em todas as esferas de
uma cidade, como o fator social, de saude, de economia e ambiental que afetam
diretamente diversos setores (VASCONCELLQOS, 2001).

Como resultado de uma piora no planejamento urbano em consideragédo aos
modelos de transporte, a descentralizagdo econémica espacial nas cidades obteve
um crescimento vertiginoso, fazendo com que os deslocamentos diarios sofram com

um aumento significativo de tempo e distancia, uma vez que:

A necessidade de circular esta ligada ao desejo de realizagdo das
atividades sociais, culturais, politica e econbmicas consideradas
necessarias na sociedade. Por um lado, ela tem relagdo com as
condigbes fisicas pessoais dos viajantes e com a sua capacidade de
pagamento dos custos incorridos. Por outro, ela depende da
disponibilidade de tempo por parte das pessoas e do casamento
adequado com os horarios de funcionamento das atividades nos
destinos, bem como da oferta de meios de ftransporte.
(VASCONCELLOS, 2019, p. 35)

Ressalta-se que a populagao tem por caracteristica ndo realizar calculos reais

de custeio dos meios de transporte. Brinco (2006, p. 35) destaca que:

Os mercados de transporte estdo marcados por uma forte
subestimacado, envolvendo os custos reais associados ao uso do
automovel, que remetem a custos externos com variadas implicacdes
nas esferas econdmica, social e do meio ambiente. Esse & um



25

contexto tipico de subsidio escondido, aplicando-se a valores que
excedem largamente quaisquer montantes concedidos a titulos de
subsidio aos sistemas de transporte publico, os quais — por terem suas
contas sujeitas a exposicao publica — costumam sofrer duras criticas
ao operarem com suas contas no vermelho.

Nesse conceito, € possivel observar que os custos relacionados a ocupacao
do espacgo publico ndo sao inseridos como forma de subsidio. Porém, para o autor,
ele € um dos principais elementos, pois propicia um valor, muitas vezes, imensuravel
para o transporte individual, deixando a coletividade em segundo plano (BRINCO,
2006).

E possivel afirmar que o transporte publico coletivo até entdo é um dos
métodos mais eficientes para transportar pessoas pelos locais de interesse comum.
Um dado relevante que pode ser alocado a essa assertiva diz respeito a metragem
quadrada do espaco urbano utilizado por um modelo de transporte individual.
Segundo a NTU (2017), o automével € um privilegiado na ocupagdo do espago
urbano, pois ocupa 75% do espago nas cidades, tendo como métrica o transporte de
apenas 30% dos usuarios, ao ponto que o transporte coletivo ocupa 20% do espacgo
urbano, transportando 70% da populagdao. Ademais, existe também, o status social
ligado a utilizagdo do O6nibus, uma vez que em paises em desenvolvimento o
transporte publico é sinbnimo, na maioria das vezes, de pobreza. Ja em paises
desenvolvidos, representa o progresso social e urbano.

Todo o procedimento desordenado de trafego em cidades de médio e grande
porte tem como elemento predominante o crescimento de meios de mobilidade que
nao prezam pela coletividade, bem como entende-se que a populacido néo se
beneficia dos bons resultados que um transporte publico de passageiros pode ofertar.
Os problemas relacionados aos congestionamentos sdo observados em grandes
metropoles do mundo, podendo ocorrer tanto em paises em desenvolvimento quanto
em paises desenvolvidos. Mas, de acordo com Ortuzar e Willumsem (2011), esses
efeitos para paises em desenvolvimento sdo piores devido ao baixo rendimento, a
rapida urbanizacdo, a alta demanda por transporte publico e a escassez de recursos.

Kohama (2010) aponta que o transporte coletivo no Brasil esta sucateado,
causando insatisfagdo geral do publico que o utiliza. Fato que a qualidade nas duas
primeiras décadas do século XXI afetou diretamente a demanda desse servigo. O

autor ainda afirma que o caos no transito tem relagéo direta com outros elementos da
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sociedade, como o tempo e o consumo de combustivel que diretamente aumentam a
emissao de poluentes.

Portanto, este estudo busca investigar a utilizagdo de subsidios tarifarios por
parte do ente publico, a fim de identificar a sua relagdo com a mobilidade urbana. Esta
pesquisa é relevante, pois, considerando a lacuna identificada na literatura em
observacao ao uso de investimento publico e de uma melhoria na qualidade do servigo
prestado, relacionado a diminuicao tarifaria. Utiliza-se do direito da universalidade e

da essencialidade do servigo para a aplicagdo de determinada politica publica.

1.4 QUANTO A CONTRIBUICAO

Ao se destacar como fundamental para a melhoria na vida urbana e posterior
transformacao do transito dos grandes centros em algo igualitario e com maior
seguranga, a gestdo de um transporte publico urbano sustentavel pode ser
considerada para suprir a necessidade dos usuarios e o0 melhoramento do espacgo
urbano. A pesquisa consiste no diagndstico da atracdo de demanda e no progresso
da qualidade do servigo prestado em consonéncia ao emprego de subsidio tarifario.

O estudo possui o intuito de estabelecer critérios racionais para um equilibrio
econdmico e social, a fim de apresentar, de forma gradual, propostas inerentes a
mobilidade urbana e sua importancia para o sistema de transporte publico. Destaca-
se a utilizacado de subsidios e a tematica sobre tarifa social como elemento principal
desta dissertacao, de tal forma que esta analise pode ser um aliado para nortear ideias
e propostas com vistas ao melhor desempenho desse modelo de transporte. Podera
possibilitar que a gestao publica tome decisbes com maior assertividade no que diz
respeito as problematicas do assunto. Dessa forma, busca-se contribuir para a
construcdo de um embasamento técnico para futuras proposituras, em ambito
nacional, com o uso de literatura especifica da area e do ordenamento juridico vigente

no Brasil.
1.5 QUANTO A RELEVANCIA
De acordo com o estudo elaborado para esta dissertacdo, evidencia-se a

caréncia de uma alteragéo na gestéao do transporte coletivo em cidades brasileiras. As

referéncias exibidas neste estudo convergem entre desafios e oportunidades para a
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desenvolugédo de uma nova conjuntura que propicie uma retomada de aproveitamento
desse modal de transporte.

A esfera politica precisa desempenhar suas atribuicbes de maneira a
aperfeicoar mecanismos eficientes para tal meio de locomogdo, com intuito de
propiciar prevaléncia em detrimento ao transporte individual, como o disposto na Lei
n. 12.587, que dispde sobre a Mobilidade Urbana no Brasil.

No campo cientifico, observa-se que é necessario o progresso de elaboracéo
de estudos que visam a colaborar para a evolugao positiva da mobilidade urbana e os
respectivos impactos que as acdes politicas possuem em consonancia a vida das
pessoas. Por outro ponto de vista, os usuarios devem ter o conhecimento de seus
deveres, visto que sdo os maiores prejudicados nos conflitos de transito, com
relacionamento direto aos interminaveis congestionamentos, os quais estao
fundamentalmente ligados ao maior tempo de deslocamento e a uma piora
significativa do ar atmosférico. Porquanto, essa tematica visa a estabelecer um
direcionamento objetivo das possibilidades viaveis para a aplicacdo de subsidios com
intuito de promover uma melhoria no padrao do servico aliado a uma proposta tarifaria

atraente aos utentes.

1.6 QUANTO A ORIGINALIDADE

Por meio da escolha do referencial te6rico e do acesso a portais universitarios
que dispbéem de artigos e periodicos cientificos, foi possivel estabelecer critérios de
conhecimento para o tema estudado e realizar uma analise de sua originalidade.

Para melhor entendimento sobre seu ineditismo, restaram examinados
referentes a subsidios e propostas para o transporte coletivo. O primeiro procedimento
empregado para localizar os estudos cientificos relacionados a tematica fora a
definicdo dos termos para presente analise. Como o tema principal € algo pouco
abrangente e com parcos estudos desenvolvidos, optou-se por ele como balizador
desta dissertacao e por dois temas com maior amplitude, sendo: “subsidio cruzado”,
“tarifa social” e “transporte publico”. O calendario de publicacdo utilizado para a
pesquisa foi fixado entre os anos de 2012 a 2021.

ApoOs a obtencéo dos resultados, foram efetuadas a analise e a leitura dos
titulos e resumos com a finalidade de encontrar publicacbes que demonstrem

aderéncia ao assunto. Cumprida uma selecao prévia, restou possivel constatar que o
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topico transporte publico obteve 248 (duzentos e quarenta e oito) estudos. Em uma
andlise prévia, 64 (sessenta e quatro) publicacbes evidenciaram aderéncia aos
assuntos propostos. Porém, apds uma leitura das publicacbes, observou-se uma
deficiéncia no quesito Subsidios/Tarifa Social, principalmente quando aplicado as
cidades de médio e grande porte em paises em desenvolvimento, restando 6 (seis)
artigos cientificos.

Com a identificagdo dos atributos relevantes ao modelo proposto, alguns
estudos foram selecionados de forma a balizar a escolha na utilizagdo do subsidio
para transporte publico a partir de uma Revisao Sistematica da Literatura (RSL),

conforme apresentado no Apéndice A.

1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho apresenta a seguinte estrutura:

a) Capitulo 1 — traz a introdug¢ao ao Transporte Urbano Coletivo, com énfase
na mobilidade urbana nos grandes centros.

b) Capitulo 2 — neste capitulo, o objetivo especifico (a) sera entregue, com a
identificacdo do referencial tedrico relacionando as politicas publicas em
decorréncia do transporte coletivo.

c) Capitulo 3 — apresenta os procedimentos metodologicos aplicados a
dissertagdao, com a caracterizagdo dos modos aplicados.

d) Capitulo 4 — neste capitulo, sera realizada a apresentacao do objetivo (c),
afericdo dos possiveis impactos dos subsidios junto a mobilidade urbana
nas cidades brasileiras.

e) Capitulo 5 — neste capitulo, sera apresentado o objetivo especifico (d), com
a proposta do método.

f) Capitulo 6 — apresenta as consideragdes finais e as recomendacgoes.
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2 FUNDAMENTAGAO

Na aproximagdo seguinte, buscou-se elaborar tépicos que estéo
intrinsicamente relacionados a tematica do estudo. Assim, realizou-se a divisdo dos
subtemas primarios de forma a compreender a relagdo do subsidio com a mobilidade

urbana.

2.1 POLITICAS PUBLICAS APLICADAS AO TPU

O direito ao transporte coletivo esta abarcado na Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988. Trata-se de direito fundamental no rol do artigo 6°, por
meio da Emenda Constitucional n. 90, de 15 de setembro de 2015. Dessa forma,
imputa-se ao Estado o Onus de proporcionar por meio de politicas publicas
adequadas, esse servigo aos cidaddos e conforme inciso V do artigo 30, a
competéncia para prestacao dos servigos de transporte publico € de responsabilidade
dos municipios. Como direito fundamental, € notdria a relevancia na disponibilizacao,
manutencgao e na propria qualidade do servico prestado.

Para Bucci (2002), Politica Publica é um conjunto de a¢des dos governos que
apontam um objetivo almejado, envolvendo a melhoria em algum aspecto na vida da
sociedade, podendo ser econémico, politico ou social. O autor afirma que se busca
estabelecer melhores métodos para a vida em sociedade, criando facilitadores para
os menos favorecidos (BUCCI, 2002).

Teixeira (1997) dispde sobre o tema como o conjunto de diretrizes e de
referéncias ético-legais que € abragado pelo Estado para resolver os problemas
apontados pela sociedade. Dessa forma, caracteriza-se por uma compensagao
advinda do Estado perante uma necessidade manifestada pela sociedade.

Viana (1996) argumenta, por intermédio do aspecto de Politicas Publicas, a
concentragéo do grau e da qualidade de determinada regulagcéo de um ébice, podendo
ser diferente por conta dos niveis de fatores sociais, a partir da influéncia que esse
problema assume sob suas vidas.

Teixeira (1997) ressalta que cabe somente ao Estado a defini¢do de sua area
de atuacéo. A partir desse ambiente, sdo desenvolvidas estratégias estruturadas, ao
se delegar os responsaveis e disponibilizar, se necessario, instrumentos e outros

recursos. Nesse ponto, destaca-se a possibilidade de concessdo para com o
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Transporte Publico urbano de passageiros, deixando-o para a iniciativa privada, para
que ela seja responsavel pela operacionalizagdo e manutencgao do servigo prestado a
populagao.

Em suma, o planejamento urbano e a utilizagdo de politicas publicas
direcionadas ao aprimoramento do transporte coletivo sdo essenciais para a qualidade

de vida, uma vez que as vantagens desse tipo de mobilidade s&o inumeras:

E o modo de transporte que apresenta melhor seguranga e
comodidade com o menor custo unitario. Ele contribui para a
democratizagdo da mobilidade, pois muitas vezes é a Unica forma de
locomocgao para aqueles que nao possuem automovel, ou ndo tem
condigbes econbmicas para usar o carro ou ndo podem dirigir. Ainda,
constitui uma alternativa de transporte que reduz os impactos
negativos do uso massivo do transporte individual, diminui os
congestionamentos, a poluicdo, o consumo desordenado de energia,
melhora o indice de acidentes no transito assim como desumanizacgao
do espacgo urbano e a perda de eficiéncia econbmica das cidades.
(FERRAZ; TORRES, 2004, p. 85)

Segundo os autores, o transporte coletivo melhora o convivio social, e cabe
ao Estado promover, por meio de sua administragdo, medidas que visem priorizar
esse modelo de mobilidade.

O incentivo do Governo na aquisicao de veiculos individuais, por sua vez, na
criacdo de uma matriz de mobilidade pouco sustentavel, se evidencia desde a
instalacdo da industria automobilistica no Brasil na década de 1960. Para
Vasconcellos (2014), o referido incentivo na aquisigdo de veiculos particulares
promoveu o transporte publico como forma de deslocamento de segunda classe, cuja
conotagéo recai sobre uma pedagogia negativa aplicada na desvalorizagdo desse
modo de mobilidade para a populagdo. Esse modelo, aliado a precariedade do
servigo, potencializou na populagdo uma imagem negativa do O6nibus, que
posteriormente se consolidou como cultura. Ainda, segundo o Vasconcellos (2014), o
automovel tornou-se um icone de status social.

Rua e Aguiar (1995) afirmam que uma Politica Publica envolve mais que uma
simples decisdo administrativa e requer diversas ag¢des para implementar as decisbdes
que serao tomadas. As autoras afirmam, também, que uma decisdo politica
corresponde a uma escolha entre um leque de alternativas, conforme a hierarquia de
atores envolvidos. Assim, entre fins pretendidos e meios disponiveis, ha inumeros

processos envolvidos.
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De acordo com Brinco (2006), a politica busca agir no sentido de acomodar
mais carros, de expandir e de renovar a malha viaria de uma cidade. Ou seja, tal
pensamento prioriza a individualidade e apresenta-se como atrativo para o transporte
individual. No entanto, constata-se que esse paradigma corrobora com sua
ineficiéncia, pois, ao resolver um problema, gera-se outro em escala ainda mais
elevada.

Como politica publica, a gestéo tarifaria norteia diretamente a demanda e a
qualidade do servigo prestado. A politica tarifaria € indiscutivelmente um dos principais
instrumentos de intervengdo do Poder Publico em referéncia aos servigos estatais
delegados a particulares (CAMARA, 2009, p. 82).

Verroni (2006) explica que a ineficiéncia na alocacdo e na distribuicao de
recursos por parte da gestao publica tem por consequéncia direta aumentar o déficit
das contas publicas, ja que eleva a desigualdade de renda entre as pessoas. Por isso,
o autor destaca a eficiéncia, a qualidade e a equidade dos servicos relacionados as
politicas publicas como elementos estritamente vinculados ao comportamento do
gestor publico, o qual define o valor tarifario e suas fontes de custeio.

Para Carvalho (2016), politicas de transporte publico devem adotar o principio
de privilegiar o modelo em detrimento ao transporte motorizado individual. Faz-se
necessario elencar providéncias de compensacao pelas externalidades desenvolvidas
por usuarios de transporte individual, de tal modo a onerar a utilizacdo desse tipo de
transporte.

Em decorréncia da relevancia do transporte para a administragao do pais e
suas implicagdes socioecondmicas, insta, primeiramente, analisar os custos relativos
a formacao de precgos das tarifas, as quais afetam diretamente os usuarios do sistema
de transporte coletivo. De acordo com Paulino e Cangado Junior (2007), a
necessidade de determinar um valor que viabilize o servigo importa no exame
minucioso da demanda por transporte e nas razdées que a influenciam, visto que a
caréncia esta associada ao custo do servico de mobilidade que € oferecido ao publico.
Varian (1993) acrescenta que a flutuagao da precisédo é dada pela elasticidade-preco,
gue necessita ser compreendida com uma sensibilidade da quantidade demandada

em relagao ao valor da tarifa.
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2.2 TARIFA SOCIAL

A possibilidade de proporcionar acessibilidade tarifaria e de equacionar os
interesses publicos e privados nas concessdes do TPU faz com que as politicas
tarifarias sejam empregadas de forma a manter o equilibrio econdmico-financeiro das
empresas prestadoras do servigo. Cada regido possui suas particularidades em prol
do atendimento aos usuarios do servigo. Cabe destacar que, em regra, apos a
definicdo constitucional que dispde sobre a competéncia dos municipios, incumbe ao
Municipio proporcionar um transporte coletivo urbano de qualidade (seguranga,
comodidade e rapidez), a um custo compativel com a renda dos usuarios e que atenda
aos interesses mais profundos da comunidade no que concerne a justica social
(FERRAZ; TORRES, 2004).

A tarifa social € uma contrapartida financeira empregada pelo Estado com a
funcdo de baratear o custo da tarifa técnica, ou seja, o custo real apresentado pela
empresa no momento de certame licitatorio. Isso ocorre devido aos valores
inflacionarios dos insumos dispostos para a operacionalizacdo e a manutengao do
sistema de transporte. Para Hounselli (1991), uma mudanga na valia da tarifa do
transporte social impacta diretamente no comportamento da parcela da sociedade que
o utiliza.

A Lein. 12.587, que dispde sobre a Mobilidade Urbana no Brasil, apresentou
disposi¢cbOes para assegurar a inclusdo social e a redugao da desigualdade em seu
artigo 7°. Empregando essa Lei como referéncia, em seu artigo 8°, sdo elucidadas as
diretrizes de politicas tarifarias, a equidade e a modicidade. Nesse ponto, destaca-se
0S mecanismos que viabilizam tais principios. Portanto, o déficit tarifario (art. 9°, § 3°)
€ apresentado e disponibilizado quando a tarifa cobrada pelo servico ndo cobre o
custeio operacional do servigo.

Camara (2009) afirma que a tarifa social € um importante balizador das
estratégias de beneficio social elaboradas pelo Poder Publico para beneficiar as
familias com baixa renda. Sendo assim, nela consiste a reducido da tarifa aportada
pelo ente publico em até 100%. Em consonancia com que aduz, sdo consideradas
tarifas sociais as gratuidades para idosos, estudantes, portadores de necessidades
especiais, entre outros beneficios concedidos por legislacdo vigente municipal,

estadual e federal.
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Soares (2009) afirma que as isengdes, na pratica sdo absorvidas pelos
usuarios pagantes ou por algum recurso extratarifario, como o subsidio municipal ou
estadual, em casos de regides metropolitanas, em consonancia com as competéncias
atribuidas pela politica tarifaria.

Destaca-se a Lei n. 9.074/1995, que rege a outorga das concessdes ou das
permissdes do servigo publico de competéncia da Unido. Conforme disposto no artigo
35 dessa Lei, os beneficios tarifarios devem possuir previsdo legal em referéncia a
origem de recursos. Com isso, aplica-se tal mecanismo a fim de garantir o equilibrio
econdmico do contrato.

De acordo com a Lei n. 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, considera-se
concessdo de servigo publico: a delegagdo de sua prestacéo, feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou
consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua

conta e risco e por prazo determinado;

IV — permissao de servico publico: a delegagado, a titulo precario,
mediante licitacao, da prestacao de servigos publicos, feita pelo poder
concedente a pessoa fisica ou juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco. (BRASIL, 1995, art. 2°)

A negativa de legislagdo municipal vigente acerca da tarifa social ou
propriamente das gratuidades pode gerar distor¢des sociais de relevado impacto, ao
ponto que uma medida de subsidio tarifario pode gerar situagées em que pessoas de
alta renda sejam custeadas em seus trajetos por pessoas de baixa renda.

Questdes sociais elevam a responsabilidade do Poder Publico Municipal
sobre alternativas de custear parte das viagens urbanas. Fato que se faz necessario
ao garantir o bem-estar social dos usuarios e beneficiarios do transporte urbano
coletivo. Mas faz-se necessario, também, o equilibrio econdmico/financeiro da
empresa prestadora do servico.

Costa (2007) apresenta a necessidade de investigar o financiamento de
gratuidades, assim como as fontes utilizadas para a manutengao de tais politicas
publicas, provendo o equilibrio social e econémico do sistema de transporte de forma
eficiente e equitativa, com transparéncia e respeito com o dinheiro publico.

Barouche (2015) assinala que, em paises da Europa, os subsidios séo
aportados diretamente do governo para a cobertura de gratuidades e beneficios, de
modo que nao existem fontes de financiamento provenientes de subsidio cruzado.

Dessa forma, o autor define como subsidio cruzado o custo gerado pelas gratuidades
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sendo sustentadas pelos usuarios pagantes, ou seja, faz com que uma parcela dos
passageiros financie determinada politica social, que vai de encontro aos preceitos da
universalizagao do direito ao transporte publico (BAROUCHE, 2015).

De acordo com Lorenzetti (2007), essa modalidade de subsidio € a mais
perversa, pois os custos sdo divididos entre os usuarios pagantes do sistema e podem
ser rateados entre usuarios tdo carentes quanto os que estao recebendo o auxilio.

N&o obstante, Rolnik (2016) acrescenta que o TUP envolve custos elevados
de operagao, sendo eles de mao de obra, investimento e insumos para a rodagem
dos 6nibus. A autora afirma que € necessario compensa-los de forma a aliviar o preco
das tarifas cobradas pelos usuarios que néo possuem o direito a gratuidade e a meia
passagem. No Brasil, cidades adotam uma politica publica de subsidiar o transporte
coletivo por meio do orgamento municipal. Em outros paises, principalmente os
desenvolvidos, o governo subsidia parte dos custos de forma a aliviar a tarifa paga

pelos passageiros.

2.3 PLANEJAMENTO URBANO

A falta de planejamento no que tange os meios coletivos de transporte resulta
na piora significativa do transito dos grandes centros. De acordo com Cruz e Silva
(2011), a gestdo publica abrange processos que perpassam pela formulagao,
planejamento, coordenagdo, execugcao e monitoramento de elementos ligados as
finangas publicas e as agdes gerenciais administrativas realizadas de forma direta ou
indireta pelo Estado.

Para Catdo (2015), uma cidade nao deve ser compreendida como um
aglomerado de ruas e avenidas que levam apenas as edificagées, ou aos espagos
empresariais, ela € muito mais que uma simples soma desses elementos.

Portanto, nota-se que sao diversos fatores contemplados pelo planejamento
urbano por meio de legislagao vigente. A Carta Magna (BRASIL, 1988) prevé, em seu
artigo 6°, que servigos como saude, moradia, transporte e seguranga sao direitos
essenciais inerentes ao cidadao brasileiro. Outrossim, por meio de modelos de
delineamento atualmente empregados, nota-se uma realidade contraria a
Constituicdo, visto que uma parcela significativa da populagdo ndo possui acesso

universal a mobilidade.
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Conforme aduz Veloso (2011), apesar das normativas regulamentadas nos
artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, a Lei n. 10.257/2001, conhecida como
Estatuto da Cidade, contempla fatores pertinentes a administracdo urbana e ao
planejamento de cidades, ele frisa que o planejamento ndo deve ser executado
apenas pelos 6rgdos municipais, mas, também, por meio de diferentes niveis, com
intuito de atingir um maior numero de pessoas a partir de medidas sociais igualitarias
de acesso ao TPU.

A partir da década de 1930, o processo de urbanizagao obteve uma mudanca,
em fungéo do éxodo rural. A industrializagao promovida por pelos governos de Getulio
Vargas e Juscelino Kubitschek ampliou a formagdo de um mercado integrado.
Utilizando-se, assim, da Regido Sudeste por possuir uma melhor infraestrutura no pais
para absorver a referida migragdo. Essa regido concentrava o maior numero de
empresas € industrias, fato importante para a elevagao da taxa de urbanizagdo no
pais. Na década de 1940, cerca de 31% (trinta e um por cento) da populagéo brasileira
vivia em cidades, e esse numero permanece crescente até os dias atuais. O Grafico

1 demonstra a taxa de urbanizacdo no pais a partir da década de 1940.

Grafico 1 — Taxa de urbanizacéo
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Por conta da desigualdade econémica do Brasil na segunda metade do século
XX, observou-se a ocorréncia de uma urbanizacao individualizada em cada uma das
regides brasileiras, o que resultou em efeito migratério daqueles que residiam em

areas rurais para areas urbanas. O fendmeno chamado de éxodo rural é apresentado
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por Wanderley (2009) como um evento que atinge um numero de pequenos
agricultores, especialmente aqueles que possuem propriedades de terra com
tamanhos reduzidos. Esse fato os deixa vulneraveis em comparagdo aos grandes
agricultores e ocasiona a perda imediata da vitalidade social, bem como faz com que
um numero expressivo de habitantes com tais caracteristicas migre para regides com
maior demanda de trabalho.

O Quadro 1 apresenta a taxa de urbanizagao brasileira no decorrer das

décadas passadas.

Quadro 1 — Taxa de Urbanizag¢ao por Regido

Regiao 1940 | 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010
Norte 27,8 31,5 37,4 45,1 51,7 59,1 69,8 73,5
Nordeste 23,4 26,4 33,9 41,8 50,5 60,7 69 73,1
Sudeste 39,4 47,6 57 72,7 82,8 88 90,5 93
Sul 27,7 29,5 37,1 44,3 62,4 74,1 80,9 84,9
Centro-Oeste 21,5 244 34,2 48 67,8 81,3 86,7 88,8

Fonte: IBGE (2012)

O plano diretor € um importante instrumento de politica publica aplicado ao
planejamento urbano de uma cidade. A Constituicdo impds a obrigatoriedade do Plano
Diretor para Cidades com populacao superior a 20 mil habitantes, definindo-o como
um instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansao urbana.

A evolucado da malha viaria postera tem por finalidade o planejamento de
areas de adensamento populacional e regiées com baixo ou nenhum adensamento.
Dessa forma, sao aplicados, de maneira assertiva, modelos de transporte publico
eficientes atrelados a demanda de usuarios com o uso do solo. Portanto, a
programacgao do transporte publico precisara seguir o plano diretor e o plano de
zoneamento disposto, a fim de estabelecer um processo modular de transporte para
projetar métodos eficientes com escalabilidade para futuras mudancas.

De acordo com IBGE (2017), uma pesquisa com 1.742 municipios com mais
de 20 mil habitantes no Brasil mostrou que 89,2% das cidades possuem um plano
diretor municipal; 5,3% estavam no momento elaborando; e 5,5% ainda nao tinham

iniciado a elaboracdo. As informacodes estao descritas no Grafico 2.
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Grafico 2 — Municipios com 20 mil habitantes por situacao do Plano Diretor
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Para Villaga (1999), o planejamento urbano por meio do Plano Diretor passou
por alteracbes em sua estrutura, que sao apresentadas em trés momentos diferentes,
sendo eles: a priorizagdo na forma de embelezamento dos grandes centros, com o
direcionamento voltado para a mudanga das herangas coloniais; em seguida, difundiu
uma influéncia na presenca de uma base cientifica com a finalidade de buscar
solucbes nos problemas ditos como urbanos; e o terceiro momento restou
caracterizado por uma proposta atual com relacdo aos planos diretores, os quais
contemplam aspectos fisicos, econdmicos, politicos e sociais das cidades.

Lefebvre (2006) indica que o processo de evolugao urbana é algo que abrange
nao apenas cidades, mas culturas. Entretanto, é preciso aliar crescimento com o
progresso, ou seja, instigar a sociedade para uma diregdo conjunta, de maneira
urbana e social. Todavia, a organizagdo urbana gera, muitas vezes, no decorrer da
execucgao, necessidades ndo compreendidas outrora, pois elas sdo descobertas
durante o tempo. Destaca-se, de maneira linear, a importancia de um planejamento
amplo e pouco engessado para um projeto de cidade que beneficie o crescimento
natural da sociedade, uma vez que é desse modo que se torna possivel desenvolver
uma Cidade para as pessoas.

O manifesto urbanistico resultante do IV Congresso Internacional de
Arquitetura Moderna (CIAM), realizado na cidade de Atenas no ano de 1933

estabeleceu quatro fungdes primordiais das cidades, os quais devem fundamentar o
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planejamento urbano e os modelos de cidade para entdo as futuras geragdes. Assim,
sdo eles: o habitar, o trabalhar, o recrear e o circular. Para Le Corbusier (1975), uma
cidade organizada deve sua planificagdo ao objetivo de salvaguardar a coexisténcia
das referidas quatro fungdes para criar cidades com apelo humano e social.

Para Germani et al. (1973), o planejamento do transporte coletivo tem como
premissa conhecer os anseios e 0os desejos de deslocamento dos usuarios. Por isso,
busca-se aperfeigoar a relagdo entre o numero de viagens efetivadas e a criagao de
uma oferta tragada para os anos previstos de um determinado projeto. O autor dispde
sobre o uso de técnicas de simulagcédo que visam a explorar as relagdes entre os dados

socioeconémicos com o numero de viagens realizadas pelos habitantes.

2.4 MOBILIDADE URBANA

A Mobilidade Urbana detém como funcido primaria a probabilidade de
viabilizar aos cidadaos total acesso aos beneficios que uma cidade pode oferecer.
Com isso, visa assegurar a equidade social com o tratamento isonémico e imparcial
de cada diferente grupo social. Ou seja, potencializa a universalidade de acesso as
pessoas. De acordo com Lima, Lassery e Albuquerque (2019), a mobilidade é a
possibilidade de deslocamento das pessoas e dos bens no municipio em cargo das
atividades nelas produzidas.

Sob 0 mesmo ponto de vista, Marrara (2014) afere o grau de movimento de
uma cidade, no qual sinaliza a facilidade com que as pessoas se locomovem, assim
como as cargas se deslocam por meio do tecido urbano.

Segundo Ferraz e Torres (2004), a técnica de translado é empregada para
caracterizar o modelo que o transporte/deslocamento é realizado. A Figura 1
apresenta classes, caracteristicas e modos comumente utilizados nas locomogdes

diarias da populacéo nos centros urbanos das cidades de acordo com os autores.
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Figura 1 — Classificacdo do modo de transporte urbano de passageiro
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Fonte: Adaptado de Ferraz e Torres (2004)

Nas grandes cidades brasileiras, gasta-se em média uma hora diaria no
transito para realizar o deslocamento casa-trabalho, segundo estudos da CNI (2012).
Nesse aspecto, Sousa (2016) afirma que a populagdo de mais baixa renda é a maior
prejudicada, tendo em vista que o autor relata em seus estudos que o tempo médio
de deslocamento € o dobro em comparagdo com a populacéo de renda superior. Isso
esta diretamente relacionado aos modelos de traslados usados, incluindo,
principalmente, a utilizagdo de modelos de transportes individuais, como o automaével.
Nesse ponto, importa destacar o plano de zoneamento e o custo do solo em areas
mais proximas aos centros da cidade, pois sdo regides que possuem caracteristicas
socioeconémicas com elevado indice de oferta de postos de trabalho em relagdo a
regides mais periféricas da cidade.

Conforme preleciona Litman (2014), evidencia-se a precariedade do sistema
de transporte publico em paises emergentes, fato que ressalta o direcionamento
relacionado ao aumento do numero de veiculos nas ruas. Durante décadas, a politica
de mobilidade urbana foi planejada, executada e pautada por medidas e por agdes de
acesso individual voltadas para o uso de automoveis em grande parte dos municipios

brasileiros. O autor alega que paises em desenvolvimento zelam pela oportunidade
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de compra de um veiculo proprio. Contudo, esse fator esta erroneamente associado
a uma mudanca de classe social, pois gera problemas para as futuras geragoes.

Biffe et al. (2017) apontam que ndo houve investimentos em uma matriz de
mobilidade sustentavel, a qualidade insatisfatéria dos transportes publicos aliada a
facilidade de acesso para a aquisicdo de veiculo préprio sdo fatores fundamentais
para a piora acentuada do transito nos grandes centros.

Lowi (1964 ) dispbe sobre politicas sociais e coletivas como regras formuladas
por autoridades governamentais que expressam a intengdo de influenciar o
comportamento dos cidadaos, as quais podem ser de forma individual ou coletiva,
mediante o emprego de sangdes positivas ou negativas em determinado ato.
Outrossim, é possivel identificar uma direcdo especifica que resulta em uma
mobilidade urbana pouco inclusiva influenciada por decisées ndo apenas na forma
politica, como na forma empresarial. Sob 0 mesmo ponto de vista, Vasconcelos (2003)
aduz que a grande influéncia da industria automotiva nas decisdes governamentais
afeta a maneira intrinseca com que as politicas publicas sado projetadas, tanto que é
elaborado um novo paradigma que beneficie e privilegie somente a industria
automobilistica, sem considerar o colapso urbano que medidas de priorizagao podem
causar.

Em sintese, o exemplo de progresso executado no Brasil combina fatores que
contribuem para uma reduc¢ao na qualidade dos deslocamentos citadinos, com baixas
condi¢des de acesso e de seguranga, uma qualidade insatisfatoria dos transportes
coletivos e, por fim, uma elevada frota de automdveis, o que resulta em uma elevagao
no numero de acidentes de transito (BACCHIERI; BARROS, 2011).

Wong e Carvalho (2006) afirmam que os efeitos de um cenario que propicie a
prioridade do modelo individual em detrimento ao modelo coletivo a médio e longo
prazo podem gerar um desafio arduo para a gestado publica. Pereira et al. (2014)
destacam que os reflexos no transporte coletivo podem impactar negativamente a
sustentabilidade financeira de todo um sistema, caso as decisdes da gestao publica
nao busquem alternativa de financiamento extra tarifarias. Esses recursos possuem
como objetivo sustentar um padrao de transporte urbano equanime com acesso
universal aos usuarios, dispondo de qualidade, seguranga e meios tecnoldgicos de
forma a equalizar uma igualdade na concorréncia.

A Lei n. 12.587/2012, que dispbde sobre a Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, promoveu a orientagéo para as cidades brasileiras quanto a integragao entre
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os meios de deslocamento, a melhoria da acessibilidade e a mobilidade das pessoas.
Foi promulgada no ano de 2012 com o intuito de integrar a mobilidade urbana com a
politica de desenvolvimento urbano, as politicas setoriais de saneamento basico, a
habitacdo e a gestdo do solo. Dessa forma, destaca-se a prioridade dos modos de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte
publico coletivo sobre o transporte individual motorizado.

Nao obstante, com a necessidade de um planejamento urbano para os
grandes centros e locais de alto adensamento de pessoas, 0s quais possuem dois ou
mais Municipios, fora sancionada no ano de 2015 a Lei n. 13.089, denominada
Estatuto da Metrépole. Como objetivo, a legislagdo busca estabelecer um
planejamento urbano integrado procedido diretamente pelos Estados e Municipios,
necessario para organizar, planejar e implementar melhorias em regides
metropolitanas, visto que, antes da referida lei, todo o planejamento e execugao
desses aperfeicoamentos eram elaborados de maneira isolada por cada cidade.
Outrossim, tem-se a obrigatoriedade na composicao do Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado, que, nesse caso, utiliza-se da participagdo de entes federados
diretamente na regido metropolitana pelo prazo de trés anos para que se proporcione
uma maior integragdo entre as partes envolvidas, fato que propicia politicas
integradoras.

Sucede, portanto, que a auséncia de um planejamento assertivo compromete
a mobilidade em todo o espacgo urbano, o qual provoca um “/oop vicioso” que resulta
em uma desintegracado dos modos de transportes com os citadinos.

Estudos apontam ao longo das ultimas décadas a adogao de politicas e de
investimentos que priorizam o transporte privado em detrimento ao transporte publico,
fazendo com que as tarifas praticadas sejam maiores (VASCONCELLQOS, 2005;
CARVALHO et al., 2013; CARVALHO; PEREIRA, 2012).

O Grafico 3 apresenta a desorganizacao, a falta de planejamento urbano das
cidades e o consequente efeito da priorizagédo involuntaria de meios de mobilidade
urbana individual. Destaca-se a evidéncia de que a populagao estda morando cada vez
mais distante de seus locais de atividades e, por isso, ha um aumento do numero e
da extensdo dos deslocamentos. Com frequéncia, comenta-se uma reducdo na
periodicidade do transporte publico coletivo, fato que acarreta que a opgao pelo uso

do transporte individual seja eventualmente vista como a mais conveniente.



42

Grafico 3 — Ciclo vicioso da falta de planejamento
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Fonte: Adaptado de Brasil (2008)

O grafico aponta um ciclo vicioso derivado da falta de planejamento urbano,
destaca-se tal modelo como fundamental para o aumento vertiginoso na utilizagéo do
transporte individual das cidades, fato comprovado pela distancia média dos

deslocamentos para atividades econémicas, sociais e de lazer.

2.5 ATRACAO DE DEMANDA E ELASTICIDADE TARIFARIA

A politica tarifaria aplicada pelas cidades brasileiras esta diretamente
relacionada ao custeio do Sistema de Transporte Urbano, o qual € usado como fonte
de recursos primarios, ou seja, sendo unicamente a tarifa desembolsada pelos
usuarios. Sob esse ponto de vista, Vasconcellos (2014) complementa que a cobranca
da tarifa para o uso do transporte urbano ndo dispde exclusivamente do tema
mobilidade urbana, pois existem questdes relevantes, de ordem social, juridica,
financeira e econémica.

Para Ferraz e Torres (2004), a atragdo de usuarios do transporte esta
relacionada diretamente ao nivel de servigo e da qualidade disposta a eles. Os autores
apontam como principais itens para a escolha do modal coletivo estes: a pontualidade,

o conforto e o preco da tarifa.
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No Brasil, o investimento no modal de transporte coletivo € ainda infimo, pois
grande parte do aporte do Estado em politicas publicas relacionados ao tema sao
diretamente concernentes ao pagamento das gratuidades. A NTU (2017) difunde em
seu anuario que as tarifas cobradas no Brasil poderiam ser até 20,9% mais baratas
se houver o financiamento direto das gratuidades por fontes terceiras, ou seja, n&o
sendo pagas por outros usuarios. Com isso, o custo das gratuidades do sistema de
transporte € repassado essencialmente para aqueles usuarios que pagam
integralmente a tarifa.

Segundo dados da NTU (2019), cerca de 12 milhbes e meio de pessoas
(4,3%) deixaram de usufruir do 6nibus como predominante modelo de transporte nos
centros urbanos entre 2010 e 2018. Porém, em referéncia a qualidade do servi¢o e ao
investimento por parte do Poder Executivo, o estudo salienta que, no ano de 2018,
foram investidos cerca de 14,2 bilhdes de reais em obras relacionadas a mobilidade
urbana no pais, percentual de 9,4% dos quase 152 bilhées anunciados para 0 mesmo
periodo. O estudo aponta que esses numeros demonstram uma relagcao fundamental
com o nivel de servico esperado para operacdes de TPU com expressiva influéncia
no nivel de satisfagdo dos usuarios do transporte urbano.

Para Barat e Batista (1973), uma cidade sera integrada e acessivel quando
potencializar uma rede de transporte publico eficiente, com sistemas confiaveis de
transporte aos usuarios e pontualidade, ao visar a uma reducido da distancia entre
locais e a integragao de areas urbanas. A pontualidade do servigo prestado, assim
como itens de conforto dispostos ao transporte coletivo, ocorre a partir do momento
que a gestdo publica de fato investir na priorizagcdo do modelo, o qual objetiva
equalizar o acesso a locais de interesse publico.

As cidades com elevadas atividades econdmicas possuem por caracteristica
substancial uma necessidade de deslocamento urbano. Para Vasconcellos (2019), na
década de 1970, o Brasil se desenvolveu no mercado de transporte publico com
projetos relevantes, o que criou um aumento ndo s6 na oferta, como também na
demanda por esse modelo de viagem. Por isso, segundo o autor, a baixa qualidade
no servigo prestado e as limitagdes na operacao fizeram a curva de crescimento no
uso do modelo despencar a partir do ano de 2000. Vasconcellos (2019) destaca ainda
que a qualidade € um fator relevante para os utentes, contudo a decisdo sobre qual
meio de transporte usar € baseada principalmente em outros trés itens, quais sejam:

custo direto, tempo de percurso e forma de estacionamento no caso do automével.
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Para Carvalho (2016), as politicas publicas devem privilegiar o transporte
coletivo nos grandes centros. Assim, busca-se otimizar formatos mais sustentaveis de
deslocamento, a fim de atrair o consumo por esse modelo. Outrossim, € preciso
produzir medidas de compensacao por externalidades, criadas pelos modos de
deslocamento individual, que oneram excessivamente o0 uso e a propriedade desse
tipo de transporte, como impostos no combustivel, na propriedade e seguro dos
veiculos.

A atracao de demanda converge no estimulo ao uso do transporte coletivo e
faz com que os veiculos destinados a esse fim trafeguem de maneira rapida e segura,
como forma de compensar o usuario a utilizar esse modelo. Conforme prelecionam
Ferraz e Torres (2004), o transporte coletivo precisa ser vantajoso ao usuario final,
com o ciclo de viagem mais rapido e seguro em comparagdo ao modelo individual,
com isso, pretende-se minimizar ao maximo os tempos de deslocamentos dos
usuarios. De outra banda, a pouca utilizagado de Intelligent Transport Systems (ITS)
nos sistemas de transporte urbano no Brasil faz com que outros tipos de deslocamento
sejam usados.

Para Gomide, Leite e Rabelo (2006), os fatores que podem determinar a

qualidade do TP no Brasil estdo apresentados no Quadro 2.

Quadro 2 — Condi¢des de Qualidade Esperada do TP
Condicgao Descritivo

O 6nibus deve respeitar os horarios previstos em seus itinerarios. Nao devem
ter atrasos.

Regularidade

A grade de horarios deve atender a necessidade dos usuarios. O servigo
Continuidade | deve ser prestado sem interrupgao, salvo em situagbes de emergéncia ou
apos prévio aviso por razoes de ordem técnica ou inadimpléncia do usuario.

Os servigos devem ser operados com o melhor uso possivel dos recursos
disponiveis, dada a tecnologia em curso, e sob 0 menor custo unitario de

Eficiéncia ~ . : . .
operacdo. Mantendo a qualidade e satisfazendo as necessidades dos
usuarios.
A prestacdo dos servicos isenta de riscos para usuarios e terceiros, seja
Seguranca

dentro do veiculo ou enquanto aguarda na parada.

O servico deve ser prestado dentro da modernidade das técnicas, do
Atualidade |equipamento e das instalagdes, bem como buscar continuamente a sua
melhoria e expansao.

Os servigcos devem estar disponiveis ao maior nimero possivel de usuarios.

Generalidade A . . . ..
Deve existir uma diversidade de rotas e itinerarios.
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Condicao Descritivo

Necessidade do tratamento respeitoso ao usuario na hora da prestacao do

Cortesia ;
Servico.

Tarifas As tarifas devem ser compativeis com a renda e expectativa do usuario. Em
Maodicas outras palavras, devem ser baratas.

Fonte: Adaptado de Gomide, Leite e Rabelo (2006)

Ademais, sobre a priorizagdo do modelo, tem-se estratégias ja empregadas
em paises desenvolvidos com intuito de elaborar pedagios urbanos para veiculos de
transporte individuais, a fim de inibir o uso exclusivo de automéveis em locais
estratégicos das cidades. Aliado ao ja mencionado pedagio, acrescenta-se a adogao
de politicas tarifarias relacionadas aos estacionamentos rotativos, principalmente em
funcao do prego.

De acordo com Lefebvre (2006), o espago urbano consiste em um modo de
producao capitalista, e, por conta disso, a economia e as forcas produtivas se definem
na relacdo com a cidade. O uso do solo € um fator determinante para a atragao de
demanda, vez que areas destinadas para a habitagdo, servico e comércio sao polos
geradores de viagens, assim como o0s empreendimentos, que sao: edificios
residenciais, shopping centers, supermercado, hospitais, escolas, entre outros. Além
disso, as previsbes de expansdo do espago viario e do territorio devem ser
consideradas no planejamento urbano, bem como no Plano Diretor e no Plano de
Mobilidade Urbana. Com isso, as infraestruturas de transporte devem ser planejadas
para nao haver sobrecarga nesse modelo.

De acordo com Campos (2006), a acessibilidade possibilitada pelo transporte
€ considerada uma variavel imprescindivel para diferentes usos do solo. Destaca-se,
portanto, como fator essencial para a economia local. O autor enfatiza que locais com
acessibilidade tendem a proporcionar um progresso mais rapido do que outras areas.

As politicas tarifarias sao fatores que objetivam criar uma mudancga na matriz
de mobilidade de uma cidade. Muito embora n&o haja estudos no Brasil que
esclarecam o fenbmeno de migracdo de usuarios com a utilizacdo de tarifas
diferenciadas, Gwee e Currie (2013) afirmam que valores diferentes na tarifa durante
os horarios fora do pico induzem o aumento no numero de passageiros transportados.

Essa assertiva esta diretamente relacionada ao menor prego pelo deslocamento com
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o intuito de estimular utilitarios que possuam a liberdade de horario para usufruir do
sistema de transporte nos horarios entre picos.

Apesar de novo no Brasil, o emprego de tarifas com pregos diferenciados por
horario ndo é uma novidade em ambito mundial. Nos Estados Unidos, essa estratégia
€ conhecida como time-of-day differential fares e foi implementada em grandes
cidades do pais no inicio dos anos de 1970. A Figura 2 apresenta diferentes
estratégias de pricing, sendo com acréscimos de prego nos horarios de pico e

descontos nos demais periodos.

Figura 2 — Estratégias de preco para o transporte publico

TYPE OF ENTIRE DAY OF OPERATIONS TYPE OF ENTIRE DAY OF OPERATIONS
TIME-OF-DAY TIME-OF-DAY
FARE CHANGE: MORNING IA_M_ PEAK [ MIDDAY I PM. PEAK IEUENING FARE CHANGE: MORNING IJ\ M. PEAK I MIDDAY | P.M. PEAK lEVENING

PEAK DIFFERENTIAL
W — S 0 R e S
NON MID-DAY DIFFERENTIAL
SURCHARGE FARE REDUCTION m
3] EJ
ISCOUN _ e
DISCOUNT DISCOUNT
OFF-PEAK Legend
Initial Base Fare ——
Cangetnrore

Fonte: Cervero (1986)

Em sintese, Cervero (1990) afirma que usuarios de baixa renda sao
inelasticos ao preco da tarifa, pois necessitam realizar suas viagens para atividades
com pouca flexibilidade de horario e que, as vezes, simplesmente deixam de realizar
a viagem em decorréncia do alto custo. O autor ainda aponta que os custos
operacionais de transporte sdo maiores no horario de pico por conta do numero
adicional de veiculos e colaboradores. Dessa forma, conclui-se que a transferéncia de
usuarios do momento de pico para fora do pico s6 ocorre em horarios limitrofes entre
0S picos, 0 que impacta pouco na operagao.

Os valores de tarifas para o transporte publico sdo baseados nos custos
operacionais da operadora, com incidéncia da ineficiéncia operacional e capacidade
ociosa. De acordo com Rantzien e Rude (2014), os custos marginais produzidos
durante os horarios de pico sdo consideravelmente maiores em comparagao a outros
horarios. Com isso, medidas que visam a diminuigdo das demandas durante os

horarios para a diluigdo dos tempos de pico devem contribuir para a diminuigao dos
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custos operacionais do transporte publico, bem como fazem com que valores de tarifa
sofram reajustes negativos.

Hounselli (1991) apresenta em seus estudos dois tipos de mecanismos que
contribuem fundamentalmente para a diluicido dos horarios de pico. Séo eles: passivo,
quando o sistema ndo comporta a demanda, tornando-se saturado a tal ponto que
existe uma selegao natural dos passageiros; e ativo, quando os proprios usuarios
optam por realizar seus deslocamentos para o periodo fora do pico.

No Brasil, além dos custos unitarios de transporte, tem-se a incidéncia de
politicas publicas relacionadas as gratuidades. Sem uma fonte de custeio exclusiva,
todos acabam pagando pela gratuidade, fato que ocasiona injustica social aos
usuarios do transporte publico. Nesse contexto, Gwee e Currie (2013) apresentam
em suas analises um sentimento de descontentamento por parte
dos usuarios frequentes que usufruem do modelo de transporte em horario de pico.
Segundo os referidos autores, pode haver um sentimento de injustica devido a
elevacao da tarifa nos horarios de pico, uma vez que sao usuarios cativos que
necessitam do deslocamento muitas vezes para atividades que sao fixas,
principalmente para irem ao trabalho, e que nao podem ser dirigidas para outros
horarios.

Segundo Litman (2014), a elasticidade do valorda tarifa possui
implicagdes no planejamento de transporte publico e na forma com que as pessoas
se locomovem pela cidade. Esse autor aponta emsuas pesquisas que
€ provavel estimar o numero de usuarios transportados, além de prever os efeitos da
variagao tarifaria nas receitas dos operadores. Outro ponto destacado por ele € o fator
ecoldgico, pois destaca-se a emissdo de gases poluentes na atmosfera ao avaliar os
beneficios de uma mobilidade urbana com maior sustentabilidade. Ele
analisou os impactos da elasticidade cruzada, cuja dinamica se refere a mudanga do
consumo de um determinado produto, ou servico,em decorréncia de
uma modificacdo de prec¢o de outro produto relacionado. Por fim, ele concluiu que a
elasticidade de valores tem influéncia em fatores de localidade, tipo de usuario,
cultura, demografia e mais especificamente no periodo a ser dispendido no projeto.

Um ponto em especial sobre o tema é a reforma trabalhista disposta na Lei n.
13.467/2017, ja que ela procura flexibilizar as relagdes de trabalho entre empregador
e funcionario, porque o trabalhador podera dispor de maior liberdade para definir seus

horarios de trabalho e podera, teoricamente, usufruir do transporte urbano em hora de
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menor demanda. E, como consequéncia, talvez, até receber o beneficio da tarifa
diferenciada. Por outro lado, apesar do sucesso da ideia nos Estados Unidos, o World
Bank (2002) alerta que a cobranga de tarifas diferentes durante os horarios de pico

torna-se inviavel em paises em desenvolvimento.

2.6 QUALIDADE DE VIDA RELACIONADA A MOBILIDADE URBANA E A
PRIORIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO

O uso e a ocupacdao do solo frequentemente observados em areas
metropolitanas e nos grandes centros brasileiros sdo caracterizados por um desenho
urbano pouco acessivel. Dever-se-ia dizer que ha uma concentragdo de postos de
trabalho em areas centrais, fato que proporciona uma elevada valorizagdo dos
imoveis nessas regides. Observa-se que tal cenario é benéfico para as areas
residenciais localizadas em periferias das grandes metropoles. Segundo
Vasconcellos (2014), esse € o fator no qual aumenta a imprescindibilidade de viagens
e imperiosamente a distancia entre os locais de moradia e trabalho. Ao
averiguar esse evento, o autor enfatiza o custo excessivo na oferta pelo transporte
publico, tal como o acumulo de transito durante o trajeto decorrente de uma matriz
modal parcamente sustentavel.

Para Kohama (2010), o transporte coletivo urbano tem por finalidade realizar
0s servicos visando a satisfagao do usuario, ansiando pelas necessidades primarias
coletivas.

Conforme preleciona Ferronatto (2002), a necessidade por viagens é
derivada das atividades econémicas e sociais das pessoas. Uma cidade pulsante é
aquela com superior atividade econdbmica e, por conseguinte, elevado numero
de locomogdes. A qualidade de vida das pessoas esta relacionada a diferentes
fatores, incluindo a mobilidade urbana disposta pelos préprios municipios. A
equalizacao espacial em detrimento da matriz modal tem a incumbéncia de construir
de maneira igualitaria espagos de uso comum, assim como espécimes eficientes
de fruicdoe de ocupagdo do solo,o que tornamais inteligentes os
deslocamentos imprescindiveis para determinada pratica.

Outrossim, Ferreira (2002) salienta que a politica de uso e de ocupagao do
solo € um consideravel objeto na definicdo da qualidade de vida da populagéo, pois

tem carater fundamental na dindmica socioespacial das cidades.



49

Desse modo, o emprego de politicas publicas deve primar por melhorias nos
desenhos dos municipios, como também nas circunstancias urbanas da populagao
no que tange a acessibilidade e ao deslocamento.

Por isso, provém o desenvolvimento sustentavel de toda uma cadeia de
suprimentos e na prépria matriz modal, e, como consequéncia, mitiga os custos
temporais, ambientais e socioeconémicos. Sobre o tema, Souza e Soares (2014)
enfatizam que politicas publicas sdo decisivas para o progresso das cidades com foco
nas pessoas, para fazercom que cada cidaddao percebao procedimento
humanizado de planejamento urbano, sentindo-se parte de uma sociedade mais
pulsante e proxima.

Vale salientar que, do mesmo ponto de vista, a oferta do servigo de transporte
coletivo com qualidade esta correlacionada a atenuacédo de automadveis nos centros
urbanos, fator que majora a qualidade de vida daqueles que |a residem. De acordo
com Cardoso (2006), a percepgao de qualidade de um Sistema de Transporte Urbano
€ estritamente subjetiva, vez  que proporciona uma reagao individual por
usuario e pode variar a expectativa e as percepcdes do préstimo oferecido.

Litman (2004) afirma  que municipioscom um  maior numero
de locomocgdes realizadas por meio do transporte publico possuem menor taxa de
incidéncia de acidentes graves no transito proporcionalmente. Essa conjuntura é
propicia também para a reducdo dos custos de recuperacdo e atendimento dos
acidentados. Muito embora nao haja relagdo direta com resultados dos
acidentes urbanos e rodoviarios, o Grafico 4 apresenta o numero de vitimas no transito
brasileiro no ano de 2016, segundo o DATASUS (2019).
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Gréfico 4 — Mortes em acidentes de transito por modo de transporte em 2016
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Fonte: Datasus (2019)

Um ponto relevante em relagao ao direito a universalidade de deslocamento
urbano séo as rotas acessiveis, as quais devem ser integradas a outros modais de
transporte, para que assim os usuarios possam usufruir da intermobilidade. Integrar
estacbes de transporte urbano coletivo junto as rotas acessiveis viabiliza ndo sé
acesso a pontos de interesse comum como o fortalecimento da atividade econémica
local. Calthorpe (1993) defende uma cidade integrada por intermédio dos variados
modos de mobilidade, cujos destinos estejam a uma distancia razoavel para uma
caminhada, o que permite que as viagens se combinem e favorecam a criacao de
locais de comércio, servigos e transporte no centro de uma area urbana, fato que
reforca o incentivo para a mobilidade ativa.

Com relevada magnitude e fundamentada na Lei n. 12.587, a priorizagao do
transporte coletivo ndo € uma realidade de acordo com dados da Confederagao
Nacional do Transporte (CNT, 2017). A analise de 2017 apresenta um crescimento na
frota de automoveis e utilitarios em cerca de 160,4%, o que passa de uma frota de
aproximadamente 20 milhdées veiculos no ano de 2000 para mais de 52 milhdes de

veiculos no ano de 2016, como disposto no Grafico 5.
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Grafico 5 — Frota de Veiculos (2000 a 2016)
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Fonte: CNT (2017)

Os dados denotam um aumento de 520% na utilizacdo de motocicleta e
motonetas no pais para o periodo. Segundo a NTU (2017) o resultado esta
fundamentalmente relacionado a deterioragao do transporte publico e as condigcdes
de mobilidade nos grandes centros, o que faz crescer o numero de
congestionamentos e, consequentemente, leva a um decréscimo na qualidade de vida
das pessoas.

Ao elencar dados referentes ao aumento do transporte individual, é possivel
estabelecer sua relagdo com o aumento na emissdo de poluentes nos grandes
centros. Para Ferraz e Torres (2004), o transporte por meio de 6nibus é vantajoso,
nao apenas pelo maior volume de pessoas transportadas, como também na
comparacao com veiculos de passeio em referéncia a emissao de poluentes. Um
estudo executado pelo Instituto de Pesquisa Econdbmica Aplicada (IPEA, 2011)
demonstrou uma diminuigdo de 80% na emissao de poluentes na utilizagdo do énibus
em comparagao ao uso do automével. A pesquisa apontou que um 6nibus padrao
emite 1,28 kg de CO2 por quildmetro, enquanto um automével emite 0,19 kg de CO2
por quildmetro. Entretanto, ao empregar o indice médio de ocupagao, o transporte
coletivo dispde de uma eficacia superior ndo apenas para a redugao dos
congestionamentos, como também na contragdo da emissao de poluentes, conforme

disposto no Quadro 3.
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Quadro 3 — Emisséo de CO2 por Passageiro

Automével Onibus
Ocupacao Ocupacao
Ocupacgédo média maxima/ldeal Ocupagéao média (15 maxima/ldeal (45
(1,3 pass./veiculo) | (5 pass./veiculo) pass./veiculo) pass. /veiculo)
0,146 Kg CO2/KM | 0,038 Kg CO2/KM 0,085 Kg CO2/KM 0,028 Kg CO2/KM

Fonte: CNT (2017) com dados do Ipea (2011)

A sustentabilidade do transporte coletivo deve ser considerada como
elemento balizador para as acdes publicas, visto o impacto que o transporte individual
esta gerando nas regides metropolitanas. Além dos engarrafamentos nos horarios de
pico, o fator ambiental acresce a importancia de se obter uma matriz modal eficiente
e sustentavel, pois sdo elementos importantes para a melhora na qualidade de vida
das pessoas, elevando a “vida urbana” para outros patamares de qualidade.

No proximo capitulo sera apresentado a metodologia empregada para o
desenvolvimento deste estudo, inserindo o planejamento e os procedimentos

metodoldgicos para a obtengao dos resultados publicados.

2.7 SITUACAO DO TRANSPORTE NOS MUNICIPIOS BRASILEIROS

H4& uma queda gradativa na demanda pelo uso do transporte coletivo nas
cidades brasileiras. Segundo dados da NTU (2019), 4,3% dos usuarios deixaram de
utilizar o 6nibus como principal modelo de deslocamento. O mesmo estudo aponta um
declinio de 42% nos ultimos 22 anos, ou seja, pouco mais de duas décadas. Segundo
dados, a diminuicdo fora agravada a partir de 2014, resultando em uma perda
acumulada de 25,9% dos utentes pagantes. Os dados apresentados no Grafico 6
possuem como base nove capitais: Belo Horizonte (MG), Curitiba (PR), Fortaleza
(CE), Goiania (GO), Porto Alegre (RS), Recife (PB), Rio de Janeiro (RJ), Salvador
(BA) e Sao Paulo (SP).
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Grafico 6 — Passageiros Equivalentes transportados por més
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Fonte: NTU (2019)

O ambiente de instabilidade e de inseguranga nos modelos de transporte
coletivo influencia diretamente na tomada de decisdo dos usuarios e, apesar do
protagonismo de outrora, esse meio de transporte apresenta uma queda na utilizagao.
Fato que pode ser observado junto a inclusdo de novos modelos de transporte
disponibilizados nas grandes cidades, incluindo o transporte sob demanda e o
fortalecimento da industria automobilistica no Brasil a partir do ano de 2000.

Sabe-se que um fator importante para a decadéncia de qualidade nos servigos
de transportes na ultima década € a imprevisibilidade financeira das operadoras em
detrimento ao subsidio necessario para a equalizagdo dos custos e,
consequentemente, o equilibrio financeiro das operagdes.

De acordo com Vasconcellos (2019), no Brasil ndo se tem certeza da
cooperagao do Estado na garantia da qualidade do servigo prestado, embora mesmo
com a preservagao de inumeras gratuidades e modicidade das tarifas aplicadas,
pouco faz-se presente quanto ao intuito de manter de forma econémica e financeira o
modelo coletivo. Entretanto, no que tange aos Municipios, Estados e Federagéo, em
relagdo ao transporte urbano, sendo disposto por meio da Carta Magna, projetos no
entorno social de mobilidade urbana manifestam-se contrarios a priorizagdo do
modelo individual de deslocamento, a fim de elaborar um cenario de colapso (NTU,
2017).
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Nos ultimos anos o investimento em novos projetos de infraestrutura de
mobilidade urbana por parte dos Municipios, Estados e Uni&o foi baixissimo. Nao ha
recursos para construcao de novos sistemas BRT, corredores de 6nibus e faixas
exclusivas, mesmo estas sendo consideradas projetos caracterizados pelo baixo
custo de implantagéo (NTU, 2019).

O estudo da NTU (2019) aponta que, no ano de 2018, a idade média da frota
de 6nibus era de 5 anos e 10 meses. A maior idade atingida fora obtida por meio da
série histérica realizada desde 1994 pela instituicdo. Esse ponto esta diretamente
relacionado aos itens de conforto, seguranga e inovagao tecnolégica aplicados ao
TUP, tendo ja relacionados como fundamentais na escolha do modo de locomogéo
das pessoas nos centros urbanos. O Grafico 7 expde informacgdes relacionadas a

idade média da frota no Brasil nos 10 anos anteriores.

Grafico 7 — Idade média da frota do sistema de énibus urbano (2009-2018)
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Fonte: Adaptado de NTU (2019)

Atzori, lera e Morabito (2010) afirmam que a inovagdo deve afetar a
experiéncia de utilizagdo do usuario, provendo melhorias significativas no uso
cotidiano, a interagcao entre pessoas e maquinas em um nivel virtual vdo desde a vida
profissional até as relagcdes sociais entre individuos.

Essa conjuntura na deterioragao dos veiculos, a falta de investimento para a

atualizacdo da frota e os efeitos relacionados a Pandemia da COVID-19 est&do todos
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relacionados. A marginalizagado ao tema subsidio € notoriamente observada no setor
publico por relevada parcela da populagdo. Contudo, com o atual contexto e a
formulacéao de planilhas padronizadas de custos referentes ao transporte, € licito supor
que em inumeros locais a utilizagdo de recurso publico a fim de propiciar a saude
financeira, o nivel de servigo, bem como avalizar as gratuidades sao fundamentais
para preservar a essencialidade disposta em leis federais, estaduais e municipais.
Portanto, permite, assim, possibilitar maior igualdade de acesso aos locais comuns da

cidade.

2.8 GRATUIDADES

A operacionalidade do TPU esta diretamente correlacionada ao equilibrio
financeiro das operadoras. Além disso, ha uma relagao direta entre politicas publicas
de gratuidade com o desequilibrio das operadoras de transporte urbano.
Vasconcellos (2019) dispbe que os utentes pagantes gastam em média de 25% (vinte
e cinco) da tarifa para garantir gratuidades a outros usuarios. Portanto, € notavel a
possibilidade de haver distor¢bes sociais em prol de politicas publicas no formato de
gratuidades.

Soares (2009) acrescenta que os impactos tarifarios interferem na saude
financeira do modelo de transporte e aponta uma desigualdade no acesso as
gratuidades de acordo com o modelo adotado no Brasil.

Ao se averiguar a relagdo da gratuidade com modo de custeio da operagao
de transporte, depreende-se que o custeamento esta atrelado ao pagamento do
desequilibrio financeiro. Isso pode ser realizado com o aumento da tarifa para
utilizadores pagantes, prejuizo financeiro das operadoras ou até mesmo pelo Poder
Publico por meio de subsidio. Nesse ponto, Costa (2007) intensifica a inevitabilidade
de implantagdo de fontes extratarifarias e a imprescindibilidade de se implantarem
alternativas de sustentabilidade financeira ao TPU.

Ademais, Lorenzetti (2007) aduz que, para preservar as gratuidades e a
modicidade da tarifa, € necessario que o sistema consiga ser sustentavel
financeiramente, ao ponto de que, em grande parte dos municipios, as referidas
gratuidades, beneficios e isengcbes conta apenas com duas fontes de custeio: o

subsidio municipal e o subsidio cruzado. A autora credita como perversa a utilizacdo
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de subsidio cruzado, vez que o rateio prejudica principalmente aqueles que mais
necessitam do transporte urbano.

Ao se averiguar o fendbmeno da gratuidade e seus impactos no fluxo financeiro
de uma STP, é possivel interligar efeitos condicionais no ambito social que dificultam
uma possivel mudanga nas regras da gratuidade. Como consequéncia, o Grafico 8
exibe um estudo elaborado pela NTU (2018), que apresenta os impactos que o
beneficio da gratuidade insere no valor da tarifa técnica em 20 capitais brasileiras. Ou
seja, a cada 100 passageiros transportados, quantos se utilizam de gratuidades para

realizar os seus devidos deslocamentos.

Grafico 8 — Impacto das gratuidades nas tarifas no Brasil
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Fonte: Adaptado de NTU (2018)

Destaca-se que a matriz de risco das concessionarias utiliza a demanda de
passageiros e dos beneficiarios de gratuidades para compor a planilha de custeio que
norteia o processo licitatério das operacdes. Porém, o Poder Publico Municipal, sendo
responsavel pelo equilibrio econdmico-financeiro da operagao, dispensa culpa por
modificagdes na receita tarifaria obtida pela empresa e ainda propicia politicas
publicas para uma menor receita com a utilizagdo das gratuidades.

Soares (2009) afirma que a solugdo nao esta na utilizagcdo do financiamento
publico por meio de subsidio, tdo pouco no uso de subsidio cruzado para financiar a
parcela dos ndo pagantes. A autora entende que a municipalidade visa a atender os

direitos sociais, que s&do garantidos pela Constituicdo Brasileira, ao oferecer o
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transporte coletivo com modicidade tarifaria e gratuidades. Entretanto, no que tange
as politicas publicas de priorizagao do modo coletivo, o Estado tem pouca eficiéncia,
pois s&o projetos isolados que ndo aderem aos anseios coletivos.

No que diz respeito a situagao fiscal por parte dos municipios brasileiros,
Gomide e Carvalho (2016) frisam a criticidade de orgamento na defesa de acesso ao
transporte publico de qualidade. Mesmo com essa conjuntura de modicidade tarifaria,
a tarifa € pouco competitiva perante outros modelos de transportes, incluindo os novos
modelos sob demanda. Por outro lado, os autores pontuam que ha limitagao por parte
de usuarios em decorréncia da aplicagao de subsidio cruzado. Para eles, o transporte
coletivo é um direito social de todos e nao deve haver a possibilidade de um usuario
de renda inferior subsidiar de forma cruzada a tarifa de um outro usuario, mesmo que
este receba o direito de circular de forma gratuita pela cidade em 6nibus.

Em sintese, ndo ha um padréao que oferega um transporte de qualidade sem
atingir a sustentabilidade financeira do sistema. No Brasil, ao mitigar os efeitos da
gratuidade ao valor tarifario, cria-se um desequilibrio nas contas do sistema.

Como escreveu Vasconcellos (2019), o subsidio tarifario é utilizado para o
equilibrio do sistema de transporte com qualidade e confiabilidade e ndao para a manter
a concessionaria. Na realidade, o valor subsidiado pela gestdo publica é
exclusivamente para manter o sistema de transporte urbano coletivo em condi¢des de
qualidade e conforto estipuladas pelo edital licitatério que foi exposto. Outrossim,
torna-se dificil prever os custos e as receitas para um ambiente de 20 anos de
concessao como € o caso de grande parte das cidades brasileiras.

Sob esse ponto de vista, Reis e Costa (2017) proporcionam um debate com
relagédo a situacgéo fiscal, social e econdmica dos sistemas de transportes, de forma a
garantir a estabilidade financeira do paradigma. Para os autores, faz-se primordial
modificar a estrutura tarifaria e de financiamento com os custos das gratuidades sendo
atribuidos a fontes de recursos extratarifarios.

Ademais, Rolnik (2016) afirma que a conta do transporte publico ndo fecha
para os usuarios de menor renda. Ela ressalta que a utilizacdo do transporte publico
nao ocorre apenas nos dias Uteis para atividades fixas, € também utilizado para
acessar outros tipos de equipamentos urbanos, como consumo e lazer, estando

disponivel todos os dias do ano, com ou sem demanda.
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2.9 CUSTOS TARIFARIOS

Por meio de indicadores de performance, € possivel avaliar a saude do
sistema, conhecer seus custos diretos e indiretos, bem como a demanda de usuarios
pagantes transportados e as gratuidades concedidas. Alguns importantes indicativos
estao correlacionados aos custos de operacao, sendo eles diretos ou indiretos em seu
aspecto quanto ao objeto e fixos e variaveis quanto ao volume.

Martins e Rocha (2011) ressaltam que dispéndios diretos sdo aqueles
apropriados diretamente ao produto ou servigo, os quais necessitam de uma medida
de consumo. De acordo com Martins e Rocha (2011), as referidas despesas sao faceis
de serem mensuradas e estao ligadas de forma objetiva a necessidade final.

Custos indiretos para Martins e Rocha (2011) sdo aqueles dispostos aos
objetos por meio de rateios. Nesse caso, sdo desembolsos de dificeis medigdes ou
irrelevantes ao objetivo final.

E conveniente recordar que, em casos da prestacdo de servico publico por
meio de terceiros, torna-se imprescindivel o uso de instrumentos para a demonstracéo
de resultado, fazendo-o como pecga importante para o reajuste tarifario. Para a
prestacdo de servicos de transporte coletivo, a planilha de custos contempla uma
abordagem econdmica tradicional, a qual divide os custos em variaveis e fixos.

Para Santos (2006), os dispéndios fixos sdo direcionados para os gastos,
independentemente da produtividade. Portanto, ndo estdo relacionados a nenhum
critério de vendas ou de movimentagdo, mas sim aqueles que a empresa tera que
arcar com ou sem a venda de produto ou servico. No TPU, é possivel observar que
custos fixos sdo aqueles que independem da quilometragem rodada pelos 6nibus e
serdao mensurados no final de cada periodo, a exemplo de energia, folha de
pagamento, etc.

Por outro lado, Martins e Rocha (2011) apontam com referéncia para os
custos variaveis aqueles que aumentam de acordo com as vendas ou saidas de
produto ou servico. Assim, se alteram diretamente conforme as atividades da
empresa.

Por certo, para cada tipo de atividade existe uma classificacao diferente para
os custos, ao pesquisar o tema do transporte publico. A ANTP, sobre o tema,

considera o seguinte:
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Os custos fixos representam a parcela de desembolso necessaria para
a prestacao do servigo independentemente da quantidade do servico
(mobilizagdo de frota e pessoal), e os custos varidveis estao
diretamente relacionados a quantidade de viagens realizadas na
prestacao do servigo (quilometragem percorrida). (ANTP, 2017, p. 34)

Aduzem Berliner e Brimson (1992) que os desembolsos relacionados a
determinado servigo ou produto devem conter informacdes necessarias sobre todos
os gastos, tendo como objetivo principal servir para uma tomada de decisédo
operacional e estratégia mais assertiva. Para o servigo de transporte urbano coletivo,
usa-se para mensuragao dos gastos e receitas aquilo que € chamado de “planilha de
custo”, que consiste no demonstrativo expensas, impostos e taxas de um determinado
produto ou servigo. Ademais, é pela planilha que se torna viavel obter o custo final e,
portanto, indexar o valor tarifario a fim de empregar uma margem de lucro satisfatoria

para a concessionaria.

2.10 TRANSPORTE COLETIVO E A PANDEMIA DA COVID-19

A Pandemia da COVID-19 teve seus primeiros casos registrados no final do
ano de 2019 na China. A sua transmissao ocorre geralmente pelo contato fisico,
porém existem outras formas corriqueiras de transmissdo, como espirros, goticulas de
saliva, tosse, objetos ou superficies contaminadas (BRASIL, 2020).

A Organizagdo Mundial da Saude (OMS, 2020) acrescenta a chance do
contagio por balaustres, barras de apoio do transporte publico, macganetas e a
proximidade de menos de um metro para uma pessoa infectada por mais de 15
minutos. No mais, o Ministério da Saude (BRASIL, 2020) dispde que o periodo para
os primeiros sintomas apos a infeccdo é de 5 a 14 dias, além da possibilidade de
individuos contaminados estarem assintomaticos, fator que corrobora com que o risco
de propagacao do virus seja muito maior.

Para agravar a situagcédo do Transporte Urbano, em decorréncia da Pandemia
derivada do novo coronavirus, os deslocamentos por transporte coletivo sofreram uma
baixa acentuada no numero de usuarios. Em algumas cidades brasileiras, o transporte
restou totalmente paralisado. Ja em outras ocorreram regras especificas para a
utilizacdo, como a adocao de distanciamento social e horarios diferenciados para os
usuarios. No entanto, o que pode afetar diretamente as receitas tarifarias diz respeito
a adogao de home office para grande parte dos trabalhadores. Vos (2020) leciona que

muitas pessoas optaram por realizar suas atividades de forma remota, ou seja,
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cancelaram o lazer e outras atividades nédo essenciais. Dessa forma, o numero de
viagens no ano de 2020 e 2021 resultou em uma forte tendéncia de declinio. Para o
autor, pode ser um cenario temporario, mas que afetara diretamente a receita das
operadoras.

Para a Union Internationale des Transport Publics (2020), o transporte coletivo
€ um local propicio para a proliferacdo do virus, haja vista a grande circulagdo de
pessoas. Outrossim, a gestdo publica deve adotar, a partir da pandemia, projetos de
migracgao para o transporte ativo, com intuito de proferir orientagbes para suas agdes
em prol do ciclismo e da caminhada. Laker (2020) alega que os municipios estao
adotando politicas publicas com objetivo de transformar faixas de estacionamento em
calgadas e ciclovias para priorizar o modelo ativo de deslocamento e proporcionar ndo
apenas uma melhor qualidade de vida para as pessoas, mas um transito mais
sustentavel.

Por isso, com o isolamento social e a intensificagdo das medidas sanitarias, a
lotacao dos veiculos devera ser controlada, e, por consequéncia, havera inflagdo dos
custos de locomocéao por utente e limitacdo das receitas tarifarias. Lima, Carvalho e
Figueiredo (2020), apontam solugdes plausiveis ou amenizadoras do problema
relacionado ao custo de operagdo, como a probabilidade de alteragcdo do modelo de
remuneragao dos operadores, a isencao de impostos, a introdugdo de novos
subsidios, entre outros.

De acordo com Conjur (2020), o momento de pandemia da COVID-19 deve
ser discutido como um caso de forca maior em decorréncia dos contratos de licitagao
para o TUP. O 6rgao destaca que seria impossivel prever tal acontecimento mundial
no transcorrer do desenvolvimento de um processo licitatorio.

Entretanto, ao considerar os fatores externos do que diz respeito ao efeito da
pandemia no modo com que as pessoas se locomovem pela cidade, é fundamental
salvaguardar a saude financeira das empresas operadoras do servigo, pois isso esta
diretamente relacionado ao nivel de servico e de qualidade prestados a populacgao,
gue, por menores que sejam seus trajetos, as pessoas pretendem realiza-los de forma
segura e confortavel.

Para manter as operacbes e preservar a liquidez das empresas e a
manutencdo dos contratos de trabalho, € imprescindivel que o Poder Publico e os
operadores negociem um reequilibrio econémico-financeiro dos contratos e cheguem
a um comum acordo de forma célere (LIMA; CARVALHO; FIGUEIREDO, 2020).
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Apods a instalagao do estado de calamidade publica decorrente da pandemia
desde 0 més de margo de 2020, muitos Estados e Municipios tomaram medidas de
isolamento social, incluindo a redugdo ou até mesmo a paralizagdo do transporte
urbano, conforme ja explanado. Porém, nota-se que tais atitudes elevam, para um
grau desconhecido, problemas relacionados a economia, a mobilidade urbana e a
saude publica. O transporte coletivo foi um dos setores atingidos por esse espectro,
uma crise sem precedentes que emerge sobre as abaladas estruturas desse setor no
Brasil.

De acordo com os dados da Benchmarking (2021), as empresas de transporte
coletivo por 6énibus estavam operando no ano de 2020 ja com uma redugdo em
comparagao a periodos passados. Apds o inicio da Pandemia de COVID-19, ocorreu
uma redugao na casa de 75% (setenta e cinco por cento) dos passageiros, conforme
exposto no Grafico 9. Sendo assim, os numeros financeiros que ja eram negativos do
transporte publico em muitas cidades brasileiras comeg¢am a obter uma tendéncia de
piorar. Como exposto no linear deste estudo, o valor pago por passageiro no Brasil
ainda é a principal fonte de receita para o STP e tem por objetivo cobrir os custos
operacionais dos 6nibus, por isso, a queda repentina de passageiros pode ocasionar

um colapso estrutural no setor.

Grafico 9 — Queda de demanda apds o surgimento da COVID-19
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Fonte: Adaptado de Benchmarking (2022)

Com a Pandemia da COVID-19, o transporte publico coletivo precisou incluir

acbes para minimizar o risco de contagio do virus. Observou-se, nesse sentido, o
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desenvolvimento de decretos estaduais € municipais para limitar o uso do modelo,
bem como regras de distanciamento social e utilizagdo de itens de seguranca e de
higiene como mascaras e produtos que diminuem o risco de contagio.

No préximo capitulo sera exposto com maior énfase o tema subsidio aplicado
ao transporte publico, dispondo de um processo elaborado por meio de uma analise
das melhores praticas encontradas no mercado e visando, assim, ao desenvolvimento

de um método com aderéncia local para a realidade de um pais em desenvolvimento.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo serdo explanados os procedimentos metodolégicos que
compreendem a produgao da pesquisa. Ainda, estao apresentados as consideragdes
e 0 processo de pesquisa utilizado para a execucgao deste estudo.

3.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

A pesquisa utilizou os procedimentos metodologicos apresentados na Figura

3, na sequéncia.

Figura 3 — Resumo dos procedimentos metodoldgicos da pesquisa
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Fonte: Elaborada pelo autor (2022)

A metodologia para a coleta de dados foi dividida em trés etapas, que sao:
a) Coleta de dados;
b) Revisao de literatura; e

c) Analise de dados.
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3.2 COLETA DE DADOS

A revisao de literatura tem como objetivo elaborar um resumo das informagdes
existentes sobre determinado fendbmeno de maneira completa, meticulosa e imparcial.
Casarin et al. (2020) afirmam que as revisdes de literatura sdo modelos aplicados a
estudos que proporcionam o desenvolvimento de uma sintese, de forma a
disponibilizar o estado da arte sobre o tema. Nesse quesito, busca-se também
conhecer possiveis lacunas em decorréncia do que fora estudado.

Ainda, de acordo com Casarin et al. (2020), a revisado sistematica tem como
intuito a analise retrospectiva por meio de dados secundarios, a fim de sintetizar
evidéncias relacionadas a um assunto em especial. Os autores indicam o seu uso em
pesquisas com objetos controversos, ou quando ha a incidéncia de muitas
publicagdes no meio cientifico.

Portanto, optou-se por uma revisdo bibliografica sistematica para esta
dissertacdao. Segundo Cordeiro et al. (2007), a revisao sistematica € preparada para
prover uma investigacao cientifica sobre o assunto, ao empregar critérios e métodos
rigorosos para identificar, eleger, coletar, analisar e apresentar os pontos de interesse
para a analise.

As consultas ocorreram em dois portais apontados, o Google Academy e
SciELO Brasil. Notou-se, nas primeiras averiguagdes relacionadas ao topico
“subsidio”, que se trata de uma matéria pouco abrangente e com parcos estudos
publicados. Dessa forma, optou-se pela inclusdo de assuntos com uma maior
amplitude, como os descritores: “subsidio”, “tarifa social” e “transporte publico”.
Também foram realizadas verificagdes com termos equivalentes na lingua inglesa:
allowance (subsidio), social ticket (bilhete social) e public transport/transportation
(transporte publico). Limitou-se o calendario de publicagéo entre os anos de 2012 a
2021. Apdés o exame dos titulos, resumos/abstracts, foram encontradas 31

publicacdes, conforme mostra o Quadro 4.

Quadro 4 — Selecéo de artigos por base de dados

Descritor Total de Registros: 248
Google Academy SciELO Brasil
transporte publico/public 167 81

transport/transportation/tarifa
social/subsidio/allowance
Fonte: Elaborado pelo autor (2022)
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Considerando as 248 (duzentos e quarenta e oito) publicacdes relativas aos
assuntos pesquisados, com énfase nos anseios deste trabalho, foram avaliadas 62
(sessenta e duas) publicagbes que compuseram de fato assunto similar. O Quadro 5
apresenta os artigos avaliados de acordo com a abordagem do assunto principal deste

estudo.

Quadro 5 — Estudos analisados
Titulos/obras Data | Autores(as)

CENTRALIDADES URBANAS E SISTEMAS DE 2016 | Cristine Kneib Erika
TRANSPORTE PUBLICO EM GOIANIA GOIAS

TRANSPORTE PUBLICO MOBILIDADE E 2013 Rogério Silveira Marcio;
PLANEJAMENTO URB: CONTRADICOES ESSENCIAIS Rodrigo Giraldi Cocco
MODERNIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA
PERIFERIA URBANA: ;EL FIN DEL TRANSPORTE
INFORMAL? CASO DE ESTUDIO: SISTEMA DE CABLE 2021 | Jose Ricardo Villar-Uribe
AEREO TRANSMICABLE EN LA LOCALIDAD DE CIUDAD
BOLIVAR BOGOTA - COLOMBIA

O COMPARTILHAMENTO DE INFORMAGOES NO
TRANSPORTE PUBLICO COM AS TECNOLOGIAS RFID E |2017
NFC: UMA PROPOSTA DE APLICACAO
APLICACAO DO METODO PARACONSISTENTE DE

Victor Nassar; Milton Luiz Horn
Vieira

Sandro Gomes Rodrigues;

DECISAO NA SEL'EQAO DE TECNOLOGIAS DE 2015 José Matsuo Shimoishi
TRANSPORTE PUBLICO URB

OTIMIZACAO DO RODIZIO DE TRIPULAQOES DO 2013 Victor Teixeira de Melo
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO Mayrink; Gustavo Peixoto Silva
REGULACION Y PODER EMPRESARIAL: EL CASO DEL 2019 Antoine Maillet; Sebastian
TRANSPORTE PUBLICO EN SANTIAGO (2007-2017) Carrasco

TECNICAS EXPLORATORIAS PARA LOCALIZAR Victor Frazao Barreto Alves;
POTENCIAIS USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO 2012 | Antonio Nélson Rodrigues da
URB Silva; Peter van der Waerden

ENGENHARIA URBANA APLICADA: UM ESTUDO SOBRE
A QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO EM CIDADES |2013
MEDIAS

CENTRALIDADES URBANAS E SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO EM GOIANIA GOIAS

O USO DE DIFERENTES VALORES DE TARIFA COMO
ESTRATEGIA DE TRANSFERENCIA DE DEMANDA EM 2019

Eloisa Maieski Antunes;
Fernanda Antonio Simoes

2016 | Erika Cristine Kneib

Ligia Rabay; Nilton Pereira de

SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO URB Andrade

LACK OF ACCESSIBILITY IN PUBLIC TRANSPORT AND Michelle Didone dos Santos:
INADEQUACY OF SIDEWALKS: EFFECTS ON THE 2017 | Marcela Fermandes Silva;
SOCIAL PARTICIPATION OF ELDERLY PERSONS WITH Leonardo Antunes; Pompeu
FUNCTIONAL LIMITATIONS José Eduardo Velloza
TRANSPORTE PUBLICO MOBILIDADE E 2013 | Mércio Rogério Silveira;
PLANEJAMENTO URB: CONTRADICOES ESSENCIAIS Rodrigo Giraldi Cocco

PRIORIDADE PARA FUTURAS VACINAGCOES CONTRA A

COVID-19 NO BRASIL: OS USUARIOS DE TRANSPORTE | 2021 | Pougdlas Sathler; Guilherme

PUBLICO DEVEM SER UM GRUPO-ALVO? Leiva
A STUDY OF DIFFERENT METAHEURISTICS TO SOLVE |, , | Gustavo Peixoto Silva;
THE URBAN TRANSIT CREW SCHEDULING PROBLEM Allexandre Fortes da Silva Reis

THE EFFECT OF SOCIAL STIGMA ON FARE EVASION IN
STOCKHOLM'S PUBLIC TRANSPORT

PUBLIC TRANSPORT IN A SMALL ISLAND OF A
DEVELOPING COUNTRY

2013 | Adeline Sterner; Shu Shinglés

2012 | Shafig Ur Rahman
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Titulos/obras

Data

Autores(as)

PEAK-LOAD PRICING IN PUBLIC TRANSPORT: A CASE
STUDY OF STOCKHOLM

2014

Vilhelm Horn af Rantzien; Anna
Rude

CHARACTERISTICS OF MOTORCYCLISTS INVOLVED IN
ROAD TRAFFIC ACCIDENTS ATTENDED AT PUBLIC
URGENT AND EMERGENCY SERVICES

2016

Marcio Dénis Medeiros
Mascarenhas; Rayone Moreira
Costa Veloso Souto; Deborah
Carvalho Malta; Marta Maria
Alves da Silva; Cheila Marina
de Lima; Marli de Mesquita
Silva Montenegro

ANALISE DO POTENCIAL DE INTEGRACAO DA
BICICLETA COM O TRANSPORTE COLETIVO EM BELO
HORIZONTE

2013

Catarina Miranda Sampaio e
Castro; Heloisa Maria Barbosa;
Leise Kelli de Oliveira

AVALIACAO DA EXPOSICAO DE PASSAGEIROS AO
RUIDO NO INTERIOR DE ONIBUS DO TRANSPORTE
PUBLICO DO MUNICIPIO DE ITAJUBA

2012

Luiz Felipe Silva; Fabio
Nogueira Correia

INTERAGCAO DOS FATORES SOCIODEMOGRAFICOS NA
ASSOCIAGCAO ENTRE FATORES PSICOSSOCIAIS E
TRANSPORTE ATIVO PARA A ESCOLA

2020

Edina Maria de Camargo;
Maria Paula Maia Santos;
Anelize Gabriele Peressute
Ribeiro; Jorge Mota; Wagner
de Campos

A PRODUGAO SOCIAL DA ORGANIZAC/:\'O DO
TRANSPORTE COLETIVO URB RODOVIARIO DE PORTO
ALEGRE

2017

Fernanda de Almeida Pinto;
Maria Ceci Araujo Misoczky;
Rafael Kruter Flores

AUMENTO NO USO DE TRANSPORTE MOTORIZADO
PRIVADO NO DESLOCAMENTO DAS CRIANCAS PARA A
ESCOLA NA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
BRASIL 1997-2012

2016

Thiago Hérick de Sa; Leandro
Fornias Machado de Rezende;
Fabiana Maluf Rabacow;
Carlos Augusto Monteiro

TRANSPORTE COLETIVO URBANO: UMA ANALISE DE
DEMANDA PARA A CIDADE DE SALVADOR

2014

Mayara Condé Rocha Murga;
Carlos Miiller

TRANSPORTATION AND PHYSICAL ACTIVITY IN SAO
PAULO, BRAZIL

2013

Gustavo Silveira Graudenz;
Aleixo Leopoldo da Cunha
Menezes

A EXPERIENCIA DE REGULAMENTAGCAO DO
TRANSPORTE PUBLICO URBANO NO BRASIL

2019

Thais Ohana Ferreira de Araujo

REVISAO CRITICA SOBRE OS INDICADORES DE
MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL: O CASO DE JOAO PESSOA

2019

IAN GERMOGLIO BARBOSA

INICIATIVAS PARA A SUSTENTABILIDADE DO
TRANSPORTE E LOGISTICA URBANA: UMA REVISAO
DA LITERATURA

2021

Clara Moreira Senne; Josiane
de Palma Lima

INDICADORES DE SUSTENTABILIDADE URBANA:
APLICACAO EM BAIRROS DE CAXIAS DO SUL

2016

Maria Fernanda de Oliveira
Nunes; Carolina Trentin
Mayorga; Rosa Gullo; Maria
Carolina; Mesquita Pedone;
Carlos Eduardo.

PUBLIC TRANSPORT INTEGRATION IN BOGOTA AND
CALI, COLOMBIA — FACING TRANSITION FROM SEMI-
DEREGULATED SERVICES TO FULL REGULATION
CITYWIDE

2014

Dario Hidalgo; Robin King

CONTRATOS DE OUTORGA DOS SERVICOS DE
TRANSPORTE COLETIVO MUNICIPAL POR ONIBUS:
REVISAO TEORICA E EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS

2015

Leonardo de Moura Nitzke;
Luiz Afonso dos Santos Senna;
Christine Tessele Nodari

USABILIDADE NO TRANSPORTE PUBLICO (TP): UMA
REVISAO BIBLIOMETRICA DOS ULTIMOS 27 ANOS
(1990-2017)

2018

Roberto Bernardo da Silva;
José Matsuo Shimoishi; Ari
Melo Mariano

MENSURACAO SOB A PERSPESCTIVA DOS CUSTOS
LOGISTICOS: ESTUDO DE CASO EM UMA EMPRESA DE
TRANSPORTE PUBLICO FERROVIARIO

2015

Vitoria Maria Mola de
Vasconcelos
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Titulos/obras

Data

Autores(as)

A SYSTEMATIC REVIEW OF THE DIMENSIONS OF
TRANSIT-ORIENTED URBAN PLANNING AND DESIGN

2019

Mohammad Hamed Abdi

REVISION SISTEMATICA DE SISTEMAS INTELIGENTES
DE TRANSPORTE (ITS) A TRAVES DE INTERNET DE
LAS COSAS (I0T) PARA PROBLEMAS DE TRANSPORTE
TERRESTRE DE PASAJEROS

2018

Fernando Gémez-Cruz

THE INTEGRATED PUBLIC TRANSPORT SYSTEM

2013

Kopecka; Pavla; Svetak;
Jelenko

PUBLIC TRANSPORT ACCESSIBILITY: A LITERATURE
REVIEW

2019

Muhammad Atiullah Saif;
Mohammad Maghrour Zefreh;
Adam Torok

EXPERIENCE WITH VALUE-FOR-MONEY URBAN
PUBLIC TRANSPORT SYSTEM ENHANCEMENTS

2013

Graham Currie; R Scott;
Knowles Tivendale

THE FOURTH WAVE OF DIGITALIZATION AND PUBLIC
TRANSPORT: OPPORTUNITIES AND CHALLENGES

2016

Paul Davidsson; Banafsheh
Hajinasab; Johan Holmgren;
Ase Jevinger; Jan A. Persson

THE POTENTIAL ROLE OF FLEXIBLE TRANSPORT
SERVICES IN ENHANCING RURAL PUBLIC TRANSPORT
PROVISION

2012

Nagendra R. Velaga; John D.
Nelson; Steve D. Wright; John
H. Farrington

LITERATURE REVIEW ON PUBLIC TRANSPORT
SYSTEM AND ITS IMPACT ON
MOBILITY

2018

Yug Singh Rathour; Siddharth
Gupte; Jayesh Juremalani

MICROMOBILITY AND PUBLIC TRANSPORT
INTEGRATION: THE CURRENT STATE OF KNOWLEDGE

2020

Giulia Oeschgera; Paraic
Carrolla; Brian Caulfieldb

THE QUALITIES NEEDED FOR A SUCCESSFUL
COLLABORATION: A CONTRIBUTION TO THE
CONCEPTUAL UNDERSTANDING OF COLLABORATION
FOR EFFICIENT PUBLIC TRANSPORT

2016

Robert Hrelja; Fredrik
Pettersson; Stig Westerdahl

MOVING BEYOND INFORMALITY? THEORY AND
REALITY OF PUBLIC TRANSPORT IN URBAN AFRICA

2017

Dirk Heinrichs; Daniel
Ehebrecht; Barbara Lenz

MEASURING SERVICE QUALITY IN INDIAN PUBLIC
TRANSPORT SYSTEM: A COMPREHENSIVE REVIEW

2015

Ashutosh Kumar

PREFERENCES IN REGIONAL PUBLIC TRANSPORT: A
LITERATURE REVIEW

2019

Joel Hansson; Fredrik
Pettersson;Helena Svensson;
Anders Wretstrand

LITERATURE REVIEW ON URBAN TRANSPORT EQUITY
IN TRANSITIONAL CHINA: FROM EMPIRICAL STUDIES
TO UNIVERSAL KNOWLEDGE

2021

Mengzhu Zhanga; Pengjun
Zhao

THE QUALITY OF SMART MOBILITY: A SYSTEMATIC
REVIEW

2020

Nagy Simon; Csiszar Csaba

DISTRIBUTIVE JUSTICE AND EQUITY IN
TRANSPORTATION

2016

Rafael H. M. Pereira; Tim
Schwanen; David Banister

ON THE MOVE? EXPLORING CONSTRAINTS TO
ACCESSING URBAN MOBILITY INFRASTRUCTURES

2021

Saakshi Joshia; Ajay Baileyab;
Anindita Datta

TARIFA SOCIAL E SUBSIDIO CRUZADO: O MITO DA
UNIVERSALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO
BRASILEIRO

2015

Tonia de Oliveira Barouche;
Alexandre Walmott Borges

UM ESTUDO SOBRE OS IMPACTOS DAS
GRATUIDADES NOS CUSTOS DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO

2013

Heitor Cardoso Bernardes;
Henrique de Alencar Faria;
Leandro Kruger Dias

ASPECTOS REGU]_ATORIOS E CONCEITUAIS DAS
POLITICAS TARIFARIAS DOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO NO BRASIL

2016

Carlos Henrique Ribeiro de
Carvalho

SUSTENTABILIDADE FINANCEIRA DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO: ALTERNA-TIVAS PARA O
FINANCIAMENTO DAS GRATUIDADES

2019

Walison dos Santos Reis
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Titulos/obras Data | Autores(as)

Rafael Henrique Moraes
ENVELHECIMENTO POPULACIONAL, GRATUIDADES NO Pereira; Carlos Henrique
TRANSPORTE PUBLICO E SEUS EFEITOS SOBRE AS 2015 | Ribeiro de Carvalho; Pedro
TARIFAS NA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO Herculano G. Ferreira de
Souza; Ana Amelia Camarano

2014 | Pedro E. Zufhiga Puyol

SUBSIDIO CRUZADO EN EL TRANSPORTE PUBLICO
MAYOR EN CHILE: UN ANALISIS TEORICO
TARIFACAO E GRATUIDADE NO TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

2017 | Ricardo Brinco

IMPACTOS DO VALOR DAS TARIFAS NA DEMANDA POR 2017 Gabriel Stumpf Duarte de
TRANSPORTE PUBLICO Carvalho

A MOBILIDADE URBANA: UMA AGENDA INCONCLUSA 2013 Alexandre de Avila Gomide;
OU O RETORNO DAQUILO QUE NAO FOI Ernesto Pereira Galindo

ANALISE DA TARIFA DO TRANSPORTE PUBLICO
URBANO DE PORTO ALEGRE: ALTERNATIVAS PARA 2018 | Caroline Brauwers
REDUCAO DO VALOR APLICADO

DIMENSIONAMENTO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO DA CIDADE DE SAO PAULO NA HIPOTESE DE |2018
TARIFA ZERO: UM ESTUDO DE VIABILIDADE

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Danilo Maldonado Konishi;
Fabio Passanante

Os trabalhos dispostos no Quadro 5 formam parte da pesquisa utilizada para
a elaboracao deste estudo. No Apéndice A esta descrito o modelo utilizado para a

Metodologia de Revisao Sistematica.

3.3 TIPOS DE PESQUISA

O planejamento é peca substancial para o sucesso de uma pesquisa
cientifica. Como tarefa primaria, identificar e balizar os elementos que compdem a
metodologia sao condi¢des relevantes para cumprir com o0s objetivos ansiados pelo
autor. Para Lakatos e Marconi (2001), a dissertacdo é a conclusdo de um trabalho
cientifico, elaborado com o intuito de gerar conhecimento sobre determinado
assunto/tema ao demonstrar seus resultados no final do curso de pés-graduacgéo,
angariando o titulo de Mestre.

De acordo com Martins (2000), o projeto de pesquisa € um texto que tem como
escopo basico o caminho a ser percorrido pelo autor para a construgao do referido
trabalho com riqueza de detalhes.

Lakatos e Marconi (2001) exemplificam que o projeto faz parte de uma das
etapas de um processo para a elaboragdo, execugao e apresentagcdo de uma
pesquisa cientifica. Nao obstante, a analise precisa ser planejada cuidadosamente,

com rigor e presteza.



69

O Quadro 6 apresenta informagdes referentes a metodologia empregada

neste estudo.

Quadro 6 — Tipos de Pesquisa

1. Quanto a utilizagdo dos resultados Pesquisa aplicada

2. Quanto a natureza do método Qualitativa;

3. Quanto aos fins Descritiva;

4. Quanto aos meios Documental;
Bibliografica;

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

O planejamento impde ao autor ordem, direcionamento e disciplina para a
correta execucgao do trabalho ao fazer uso dos prazos de entrega como parametros

centrais.

3.3.1 Quanto a Utilizagcao dos Resultados

O modelo empregado neste estudo é a Pesquisa Aplicada, que sustenta a
geracgao de conhecimento para solucionar problemas especificos de uma sociedade.
De acordo com Nascimento (2016), a Pesquisa Aplicada é direcionada a busca da
verdade para sustentar a aplicagao pratica em uma situagao particular ou de interesse

comum. Dessa forma, ela busca conhecimentos tedricos para o uso na pratica.

3.3.2 Quanto a Natureza do Método

Para a natureza do método é empregada a Pesquisa Qualitativa, que atribui
um vinculo entre a tematica central e a subjetividade do assunto, pois as respostas
nao podem ser traduzidas em numeros. Para Nascimento (2016), a interpretagcédo dos
fendmenos verificados pela pesquisa nao utiliza técnicas estatisticas, sendo o meio
natural e fonte para coleta de dados. O autor ainda afirma que o método de pesquisa
qualitativa é apropriado para pesquisas nas areas de ciéncias sociais.

Como caracteristicas principais, € possivel elencar:

a) o nao emprego de instrumental estatistico;
b) o objetivo é responder questdes como: “o qué?”, “por qué?” e “como?”;
c) avaliagdo mais detalhada dos dados sobre um menor numero de

pessoas € Casos;
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d) envolve pequenas amostras ndo necessariamente representativas de
grandes populagoes;

e) permite estudar as questdes em profundidade e em detalhe; e

f) busca entender os fendbmenos de acordo com a perspectiva dos

participantes.

3.3.3 Quanto aos Fins

Segundo Silva e Menezes (2000), uma pesquisa descritiva descreve as
caracteristicas de determinada populagdo, fendbmeno ou o estabelecimento de
relagbes entre variaveis. Outrossim, assume a forma de um levantamento, valendo-
se de técnicas padronizadas para a coleta de dados. As autoras citadas alhures
salientam que a pesquisa néo tem por compromisso explicar os fenbmenos que séo
descritos, ainda que isso sirva de base para tal explanagéo.

Para Mattar (1999), o uso do modelo de pesquisa descritiva devera ocorrer
quando o propésito de analise for descrever as caracteristicas de grupos, medir a
proporcdo de determinados elementos que possuam certas caracteristicas ou

comportamentos, valendo-se de uma populagao especifica.

3.3.4 Quanto aos Meios

Quanto aos meios, trata-se de uma pesquisa de carater documental e

bibliografica, o que sera explanado a seguir de forma separada.

3.3.4.1 Documental

Ao utilizar a pesquisa documental para o trabalho cientifico, pretende-se
estabelecer analise de materiais que n&o receberam qualquer tratamento analitico. Gil
(2010), discorre sobre a semelhanga com relagéo a pesquisa bibliografica, ao citar a
natureza das fontes e o tratamento analitico como principais diferencas. O autor ainda
reforca que esse método permite estudar um problema a partir da expressao dos
individuos.

Sob o mesmo viés, a vantagem desse tipo de pesquisa esta diante do fato de

utilizar documentos que constituem uma fonte rica e estavel de dados (FERNANDES;
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GOMES, 2003). Além de incluir materiais escritos, filmes, fotos, mapas, gravacoes, e

outros materiais como fontes primarias de pesquisa.

3.3.4.2 Bibliogréafica

Geralmente, a pesquisa bibliografica € empregada como primeiro passo para
qualquer pesquisa cientifica. E a partir dela que o autor busca explicar os eventos
estudados por meio de referéncias publicadas. Para Fachin (2006), a pesquisa
bibliografica € uma fonte inesgotavel de informagdes, a qual auxilia de forma direta na
atividade intelectual e contribui para o aumento do conhecimento cultural em todas os
modos de saber. Ademais, a autora afirma que esse tipo de pesquisa € imprescindivel
em varios processos metodoldgicos, sendo a base para as demais analises.

Em suma, a pesquisa bibliografica € compilada a partir de material ja
publicado, constituido de livros, revistas, artigos periddicos. Para Gil (1991), esse
exemplo de pesquisa possui natureza exploratoria que propicia embasamento teodrico
sobre a tematica, o que leva o pesquisador a potencializar pensamento critico sobre
o estudo. Destarte, tem por caracteristica agugar a curiosidade do pesquisador,
servindo de base para ambienta-lo por meio de um caminho de conhecimento sobre
0 assunto.

No préximo capitulo sera evidenciado o modus operandi do sistema de
transporte publico no Brasil e a relagdo da politica de gratuidades com o modelo de
custeio adotado pelas municipalidades. Ainda, sera abordada a Pandemia decorrente

da COVID-19 e seus impactos diretos e indiretos no servigo de transporte.
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4 IDENTIFICAGAO DE ELEMENTOS E PROPOSTA DE MODELO

O desenvolvimento de um método para adocdo de uma politica publica de
subsidio destinado ao servigo de transporte coletivo € um dos objetivos ansiados por
este estudo. Portanto, o capitulo apresenta de forma objetiva os detalhes relacionados
a tematica e suas contribuicdes para a mobilidade urbana.

No primeiro momento, sdo apresentados os numeros de comparagao entre
Brasil e Europa, indicadores estes que proporcionam uma visdo macro sobre a
utilizacdo e seus respectivos efeitos na qualidade de vida das pessoas, e quais as
contribuigdes para mobilidade urbana nos grandes centros.

Posteriormente, o capitulo apresenta as fontes de receitas e suas aplicacoes
na pratica, resultando nos ciclos de perda ou atragao de usuario.

Por fim, é realizado o balizamento das informagbes e a identificagdo dos
elementos de gestdo para a proposta de modelo, incluindo a apresentagdo de uma
matriz de risco, itens relacionados a legislagao no Brasil e efeitos do subsidio para o

manual de calculo tarifario.

4.1 ELEMENTOS DA PROPOSTA

Nos proximos tépicos serdo apresentados os elementos que compdem o
método proposto pelo trabalho. Portando, busca-se identificar material no estado da

arte de forma a embasar a estratégia escolhida pelo método.

4.1.1 Subsidio

Para se ter um sistema de transporte coletivo qualificado, com caracteristicas
de modernidade, seguranga e pontualidade a um custo tarifario acessivel, é
imprescindivel a utilizagdo de um mecanismo para subsidia-lo. A politica publica nos
paises desenvolvidos é aplicada de forma a orientar um modelo sustentavel de
mobilidade, o que possibilita melhorias no transito e, consequentemente, na
diminuicéo dos custos relacionados a acidentes e ao tratamento das vitimas, pois séo
processos que estao interligados de maneira direta ou indireta com o Poder Publico,

além de reduzir os custos referentes a doengas provenientes da poluigao.



73

Por meio de um levantamento realizado pelo EMTA (2012) em 22 cidades do
continente Europeu, foi possivel constatar o emprego de subsidio, o qual esta
diretamente interligado aos custos operacionais. A analise aponta que 46,8% dos
dispéndios totais sao oriundos da referida politica publica. O intuito desse processo é
manter os valores tarifarios acessiveis com o nivel de qualidade, seguranca e
evolugao tecnoldgica ansiados pelo contrato. Na Figura 4 estdo dispostos os valores
de algumas cidades europeias que subsidiam o transporte publico, além de apresentar
valores referentes a outras fontes de receitas, como incentivo empresariais, pedagios

urbanos, estacionamentos publicos, etc.

Figura 4 — Utilizacdo de Subsidio na Europa

Receita tarifdria Subsidio publico e outras receitas
[ 26% IO
BT Turim
Madi  |EE S
T 54%
I Copenhague [ETT TN

BT Amsterda
B stooimo XN 165
Sevilha NN 14%
Y  Londres [EETENON
Paris  [EIN40%
00 8 60 4 20 0 0 20 40 60 80 100

M Receita tarifaria I Subsidio ptiblico Outras receitas
Fonte: EMTA (2012)

Insta salientar que os montantes para paises em desenvolvimento sao
diferentes. No Brasil, o estudo feito pela NTU (2019) em 20 capitais mostra a
importancia de um subsidio de 14,9% em detrimento aos custos totais da operacao.

No Grafico 10, é possivel observar a aplicagao dessa politica em algumas capitais.
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Grafico 10 — Utilizacdo de subsidio no Brasil

Sao Paulo 38%

Floriandpolis 21%

Vitdria 16%
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Fonte: NTU (2019)

Para Lerner (2009), na América Latina, a cultura do subsidio ndo é direcionada
para o modelo de 6nibus, mas sim para os sistemas sobre trilhos. Com algumas
excegdes, como o projeto do TransMilenio em Bogota, que possui como fonte
extratarifaria um imposto vinculado a gasolina. Ainda, o autor pondera que, em
cidades de paises desenvolvidos, o transporte publico dispde em sua composi¢ao
tarifaria de um indice elevado de subsidio institucionalizado. Dessa forma, tem como
principal consequéncia o retorno dos impostos sobre os insumos para as devidas
melhorias do transporte publico, bem como, por sua analise, esta correlacionado a
qualidade de vida das pessoas nos grandes centros.

Ademais, para Carvalho et al. (2013), o preco tarifario do sistema de
transporte, devido aos seus constantes aumentos acima da inflagdo, esta atuando
com intuito de excluir usuarios do transporte coletivo. Com isso, esses usuarios
migraram do modal coletivo para o modal privado motorizado e, quando n&o obtém os
recursos financeiros necessarios para pagar pelo transporte, fazem suas viagens
caminhando.

Mehndiratta, Rodriguez e Ochoa (2014) sugerem que a redistribuicdo de
renda implementada pela politica de subsidio deve seguir os seguintes aspectos:

a) Andlise da populagdo que necessita financeiramente da tarifa
social;

b) Entendimento dos padrées de deslocamento;
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c) Analise de risco referente aos impactos do novo esquema de taxas
em termos de sustentabilidade financeira e acessibilidade; e
d) Precaugao contra fraudes e consequéncias indesejadas.
Portando, a fim de garantir uma melhor assertividade para as tomadas de
decisbes advindas da gestdo publica, € importante destacar o estudo das
caracteristicas locais, com a tonica de definir os modelos de gratuidades e,

consequentemente, as novas formas de receitas.

4.1.2 Fontes Orgcamentais para Receitas Extratarifarias

Existem possibilidades para contemplar as receitas extratarifarias de um
sistema de transporte urbano. E possivel aprimorar impostos e taxas territoriais nos
centros urbanos, assim como fortalecer a priorizagdo do transporte coletivo em
detrimento da taxacdo do transporte sob demanda. Tal alternativa é vista com
destaque em locais onde o transporte publico é contemplado de modo prioritario.

A Lei n. 10.257, que regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo
Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana. Conhecida como o Estatuto
da Cidade, o referido diploma legal institui a utilizacdo de Outorga Onerosa para o
Direito de Construir e, assim, atribui os respectivos certificados de potencial adicional
para construcdo de uma fonte de receita para o Municipio.

A possibilidade de usar os recursos provenientes de tais taxas visa a angariar
um montante que podera servir para compor um fundo municipal destinado a
mobilidade urbana. Como explanado no linear deste texto, o estado da arte apresenta
pesquisas, quais corroboram a comprovagdo da melhoria significativa na qualidade
de vida das pessoas em cidades que ofertam um transporte publico eficiente. Sucede,
assim, que além de elaborar possibilidades de deslocamento, a reducao dos conflitos
urbanos e dos congestionamentos, tal artificio interfere na visdo urbana de cada
cidaddo. Ou seja, atribui oportunidades socioecondmicas que viabilizam outros
projetos e proporciona uma chance intangivel para a economia local.

A definicao de novas fontes de financiamento do transporte publico € um
desafio ao setor governamental. O limite ténue entre o0 aumento da tarifa e a perda de
usuarios é de fato um processo complexo de mensuracéo nos resultados obtidos pelo

STP. No Quadro 7 estdo apresentados os formatos de receitas extratarifarias que
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podem ser empregadas no Brasil, na forma de compor os fundos de mobilidade

urbana destinado a subsidiar o transporte coletivo.

Quadro 7 — Modelos de receitas extra-tarifarias

Receitas
Extratarifarias

Descrig¢ao

Implantagao

Pedagio Urbano

Cobranca pelo uso do carro nos
grandes centros.

Necessidade de Lei
Municipal, popularmente
dificil de implantacdo devido
a cultura do modelo
individual.

Estacionamento
Urbano

Cobranga pelo estacionamento de
veiculos particulares em vias publicas.
O modelo de zona azul é facilmente
encontrado em cidades brasileiras,
promove a rotatividade nas vagas
que, por sua vez, melhora a fluidez do
transito e permite o rodizio de vagas
préximo aos polos geradores de
transito.

Necessidade de Lei
Municipal para
implementagéo do
Estacionamento Rotativo na
cidade. Necessidade de Lei
Orcamentaria para destinar
0s recursos ao Transporte
Publico.

Impostos e taxas

Com a qualificagcéo dos centros
urbanos, existe a valorizacao
imobiliaria. Nesses locais, o Imposto
Predial e Territorial Urbano (IPTU)

Necessidade de Lei

no dominio econémico municipal
(Cide-combustiveis).

territoriais . Municipal para implantagéo.
pode ser elevado, principalmente em
fungéo de regides beneficiadas pelas
linhas de transporte coletivo.
Destinado aos usuarios do transporte
Impostos individual, como o Imposto sobre a
TraEs orte Propriedade de Veiculos Automotores Necessidade de Lei
Indivirc)lual (IPVA). A contribuicao de intervenc¢ao | Municipal para implantacao.

Outorga Onerosa do
Direito de Construir

Faz a separacao entre o direito de
propriedade e o direito construtivo.
Fazendo com que o Poder Publico
possua a propriedade sobre o direito
construtivo, podendo vendé-lo aqueles
que o desejarem exercé-lo.

Necessidade de Lei
Municipal para implantagao.

Publicidade Meio
Urbano

Utilizacao de bens de dominio publico
como fachadas de prédios
governamentais e espacgos de
infraestrutura publica para a utilizagao
de terceiros na implementacgéo de
faixas, outdoors e outros modelos de
propaganda, sendo remunerado pelo
espaco. Neste ponto, também é
incluido o préprio meio de transporte.

Necessidade de Lei
Municipal para implantagéo
e Decretos para os itens
colocados a disposigao.
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Receitas
Extratarifarias

Descrig¢ao

Implantagao

Aluguel de Espaco
Pudblico

Aluguel de salas e espacos publicos
para a iniciativa privada.

Necessidade de Lei
Municipal para implantagédo
e Decretos para os itens
colocados a disposigao.

Parceria Publico-
Privado

Parceria Publico-Privada é um
contrato entre o agente privado e o
agente publico. E assumido o
compromisso de financiar
determinado projeto mensuravel junto
a Administracdo Publica.

Necessidade de Lei
Municipal para implantagéo
de Procedimentos de
Manifestagdo de Interesse
(PMI).

Manifestacdo de Interesse
da Iniciativa Privada (MIP).

Infragdes de transito

Infragdes de transito provenientes do
transporte individual que geram
multas.

Necessidade de Lei
Municipal para utilizagao de
parte dos valores
provenientes das Infracbes
de transito para o transporte
coletivo.

Tarifagado do
transporte sob
demanda

Uma cobranga onerosa aos motoristas
de aplicativos pelo uso de vias, com
taxas que podem ser elevadas nos

horarios e nos locais com maiores
indices de congestionamentos.

Necessidade de Lei
Municipal para utilizacao.

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Destaca-se a necessidade intrinseca de compor junto ao Poder Legislativo

Leis que viabilizem de forma integral as potencialidades do meio urbano. Ao modo

que cabe, em grande parte dessas intervengdes, o uso de mecanismos que garantam

a legitimidade de cada ato.

A aplicagao de taxagdes para o meio individual pode se transformar em atos

de dificil implementagédo. No Brasil, o transporte individual ganha adeptos todos os

dias, e uma legislagado que aumente o valor desse modelo de deslocamento pode ser

visto de forma pouco popular. Todavia, ao analisar a tematica sob outro prisma, as

melhorias no transporte publico podem acarretar uma crescente demanda de usuarios

€, Como consequéncia, propiciar o aproveitamento de recursos financeiros a médio e

longo prazo, sendo reduzido ou até mesmo encerrado.
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4.1.3 Ciclos Virtuoso X Vicioso

A mobilidade urbana esta em constante atualizagdo nos grandes centros,
sendo ela um aspecto relevante para a qualidade de vida das pessoas. Ferraz e Torres
(2004) destacam que o fator tarifario para o transporte publico é um dos elementos
basicos para a atragao de demanda. Pelo ponto de vista dos autores, o preco da tarifa
€ considerado um ima para a procura. Em virtude do exposto, € possivel definir isso
como elemento imprescindivel para o aumento de receita.

Para Carvalho e Pereira (2012), a importancia da tarifa esta diretamente
ligada a necessidade dos passageiros, vez que, diante de um sistema com regime
elastico tarifario, entre preco e necessidade, ha perdas proporcionadas ao valor
inflacionado da tarifa.

Entretanto, a nao utilizagédo de subsidios para manter um nivel de servigo
interessante e que consiga atrair usuarios pode acarretar uma fuga para outros meios
de transporte. Outrossim, a Figura 5 apresenta o ciclo vicioso que inUmeras cidades
no Brasil vivenciam, com parco ou nenhum investimento na equalizacdo dos custos

relacionados ao Sistema de Transporte Coletivo.

Figura 5 — Ciclo vicioso do Transporte Publico sem utilizacdo de Subsidio

Menor Receita | Aumento do Transporte | Maior preco
Individual da Tarifa
Sucateamento da frota ‘ Perda de Qualidade ‘ y- B
Custo por passageiro . : Maior nivel de
maior Congestionamento
Maior tarifa ‘ ‘ Menor Oferta ‘
— _ Aumento de Custo ‘ Maior poluicao ‘

Menor NUMero [ pesequiibrio Financeiro

de usuarios

Maior nimero em
acidentes de transito

Operacional Vida Urbana
Fonte: Adaptada de Fix, Ribeiro e Prado (2015)

As variaveis operacionais comegam a sofrer com a inflagdo dos insumos e
com o sucateamento da frota e falta de pontualidade do sistema, o que ocasiona a

diminuicdo de confiangca dos usuarios no transporte coletivo para os seus
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deslocamentos urbanos. Com isso, a tarifa técnica possui a tendéncia de aumentar,
fato que diminui a incidéncia de passageiros.

Vasconcellos (2001) defende a maxima de que o aumento na tarifa esta
diretamente relacionado a busca por outros modais de locomog¢ado. Em consonancia
com Zilbovicius e Gregori (2013), o critério de remuneragdo paga ao empresario esta
equivocado, pois € usado o numero de passageiros transportado, ou seja, a roleta.
Esse ato pode interferir no padrao do servigo prestado e na dissolugdo da demanda
devido a possibilidade de as operadoras lotarem os 6nibus e, por vezes, cancelarem
viagens menos lucrativas.

Como depreende Carvalho et al. (2013), o encarecimento da tarifa produz o
ciclo vicioso da perda da qualidade e redugdo no numero de passageiros, efeitos que

podem ser observados na Figura 6.

Figura 6 — Ciclo vicioso devido ao aumento da tarifa

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

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

Perda de qualidade e competitividade TPU
Aumento do Transporte Individual

Mais congestionamento, poluicdo,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: Carvalho et al. (2013)

Observa-se que a elevacao do valor da tarifa tem efeitos danosos em outros
setores. Devido a isso, a perda de demanda reduz a receita total do sistema e acaba
majorando o custo por passageiro. Logo, ocorre a queda na rentabilidade e ocasiona,
por consequéncia, o desequilibrio financeiro. Dessa forma, eleva-se a tarifa técnica.

De outro norte, Paulino e Cangado Junior (2007) apresentam no estudo
aplicado na cidade de Belo Horizonte que o calculo da maleabilidade no prec¢o da tarifa

€ inelastico. Os autores afirmam que um crescimento no numero de passageiros
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pagantes em efeito, quanto a contragao do valor tarifario, podera refletir na atenuagéo
das receitas totais. Sendo assim, para eles, tanto uma gradacdo quanto uma
minoragao na valia da tarifa afetam de maneira integral os custos tarifarios do sistema,
positiva ou negativamente.

Na Figura 7 é demonstrada de modo resumido a variagao entre a elevagéo do
montante tarifario aplicado em detrimento ao encolhimento na quantidade de

passageiros transportados.

Figura 7 — Referéncia entre tarifa e passageiros
= *

i 0

Menor o numero de
[=———————— passageiros
Fonte: Elaborada pelo autor (2022)

Maiorvalorda tarifa

Ou seja, o ciclo vicioso se transforma em um /oop infinito, e, em cada volta
desse processo, o sistema de transporte publico torna-se menos eficiente e mais caro
para os usuarios cativos. Na Figura 8, é possivel identificar o modus operandi desse
ciclo, que afeta diretamente aqueles que mais carecem do transporte para os seus

afazeres diarios.
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Figura 8 — Loop vicioso

Poder Publico
prioriza o Transporte

/ Individual

Poder Publico ndo
realiza investimentos

Inflagdo dos
porque a demanda é insumos

baixa

Aumento de Aumento de
Tarifa Tarifa

Usudrio para de
utilizar o transporte
publico pela pouca
qualidade e oferta

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

De modo a assegurar a saude financeira das operadoras e,
consequentemente, disponibilizar aos usuarios um transporte coletivo com qualidade,
cria-se um modelo favoravel para a atracdo de demanda.

Com os investimentos na melhoria do modelo, o ciclo vicioso se modifica em
um ciclo virtuoso, o que salvaguarda a tarifa social sem alteragéo, ao ponto que uma
guantidade maior de usuarios comeca a fazer uso do sistema pela possibilidade de
melhoria no padrédo do servigo prestado. Esse exemplo oferece um IPKE (indice de
passageiros por quilometro equivalente) maior, ao diluir o CF (custo fixo) por um
montante maior de passageiros. Esse modelo pode ser empregado de modo que
ocorra um ponto de equilibrio entre investimentos e receitas extratarifarias, os quais
foram atraidos pela qualidade do servico e pelo menor valor de tarifa para o seu
deslocamento.

Demonstra-se na Figura 9 que o formato em geral se modifica, fato que torna
um modelo que adere aos anseios dos passageiros e, consequentemente, auxilia na

melhoria do padrao da vida urbana.
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Figura 9 — Ciclo virtuoso com a utilizagdo de subsidio

Maior numero Maior Receita Diminuicdo no Transporte
de usuarios Individual

Investimento em Frota 2
alta na qualidade

. de vida
Maior demanda, menor o

custo por passageiro Reduc3o nos
congestionamento

Diminuicdo da tarifa

através do subsidio Aumento na Oferta
Matriz de custo melhor Transporte mais
distribuida sustentavel
Melhor nivel de Servico Menor nimero em Menor preco
acidentes de transito da Tarifa
Operacional Vida Urbana

Fonte: Adaptada de Fix, Ribeiro e Prado (2015)

A ruptura do circulo vicioso ndo € uma tarefa facil. O investimento para
subsidiar parte dos custos operacionais € de médio a longo prazo para a gestao
publica. Trabalha-se de modo gradativo, de acordo com as caracteristicas locais e 0s
desafios estabelecidos pelo contrato. Ao exame deste texto, percebe-se que o
investimento nesse modal de transporte ndo esta relacionado apenas ao numero de
passageiros, mas sim as melhorias no entorno da tematica, como a minoragao no
numero de veiculos automotores nas ruas. Isso se transforma em um menor numero
de congestionamento, em um ar-atmosférico mais limpo, uma menor soma de
acidentes, uma velocidade maior no deslocamento dos 6nibus e, por resultancia, uma

cidade mais acessivel e com superior qualidade de vida.

4.1.4 Itens de Complexidade

Implementar um Sistema de Transporte Coletivo é uma tarefa dificil, que
possui inumeras variaveis. O fato € que nao se trata apenas do emprego de um
montante econdmico para a manutengcdo de um sistema de transporte em
funcionamento. E imprescindivel conhecer as particularidades de cada regio, bem
como desenvolver uma profunda pesquisa sobre a matriz modal e o comportamento

dos veiculos dos usuarios. Portanto, variaveis como a expansao urbana e os polos
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geradores de trafego devem ser explorados a fim de se obter uma assertividade maior
de um projeto, que provoque renovagdes concretas na vida das pessoas.

Os elementos balizadores sdo aqueles que transformam a cidade em um
ecossistema vivo e pulsante, os quais podem se misturar com uma complexidade
burocratica e sistémica entre os entes publicos e privados, ndo sabendo ao certo qual
o ponto de responsabilidade de cada parte. Contudo, além do Brasil, outros paises
enfrentam o desafio de alterar os grandes centros para locais mais humanos e
acessiveis. O uso de novas tecnologias e de investimentos em infraestrutura preserva
a acessibilidade universal aos locais de interesse publico e promove a vida urbana,
assegurando os diretos fundamentais dispostos na Constituicdo Federal (BRASIL,
1988).

Entre as inumeras razdes, colaciona-se no Quadro 8 itens que afetam
diretamente a utilizagdo de subsidios para o modelo de transporte publico no cenario

brasileiro e a suas relagoes.

Quadro 8 — Modelos de Risco

Item Descrigao Relagao
Apesar da Lei n. 12.587 conter em seu artigo 9° a .
Lei possibilidade de intervencdo do Poder Publico Relacao da
Orcamentéria através do subsidio, cabe a cada Municipio mobilidade urbana
Municipal estabelecer legislacdo prépria que garanta o uso de | © €om a qualidade

parte do orcamento da Cidade para subsidiar o de vida.

sistema de Transporte Urbano.

Destaque para a importancia de apresentar os
numeros de receita, custos e repasses realizados Relagéo com a Lei
Transparéncia | pelo Poder Municipal através de um método de facil c

. . , L omplementar n.

no repasse de | acesso. Realizado por meio de um site ou aplicativo, 131 — Lei da
dinheiro publico | deve conter tabelas e graficos de facil compreenséao

para os demonstrativos financeiros do sistema de

transporte.

De acordo a Lei n. 12.587/2012 Municipios com mais
de 20 mil habitantes devem desenvolver um Plano de

Mobilidade Urbana. Destacam-se neste quesito os

Transparéncia.

Relagdo com a

Priorizacao do mobilidade urbana

Transporte : . A e com a qualidade
L projetos destinados a priorizagao do transporte .
Individual ) . . de vida das
coletivo e seus eventuais resultados para a vida das
pessoas.
pessoas.
Desde a década de 1980, o GEIPOT produziu uma
série de estudos que culminaram em planilnas parao| Relacao direta
~ embasamento dos custos operacionais de um com a gestao
Padrao no . \ . . . .
sistema de transporte. Apds a crise vivenciada no STP e com a Lei
modelo de .
ano de 2013 no Brasil, a ANTP desenvolveu uma Complementar n.
Custos . RS : )
nova metodologia, com a atualizagdo de itens 131 - Leida
importantes para a correta mensuracéo dos Transparéncia.

resultados. Essa planilha pode ser utilizada como
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Item Descrigcao Relagao

parametro para a gestao de custeio da operagéo e
embasamento do equilibrio financeiro do STP.

As gratuidades oriundas de Leis Municipais, Relagéo direta
Gratuidades | Estaduais e Federais asseguram o uso do transporte | com a Gestéo de
publico para eventual grupo da sociedade. Porém, Custos do
faz-se necessario estabelecer critérios factiveis para Sistema.
n&o onerar a parte dos passageiros pagantes.
Precificacdo Aumento dos combustiveis afeta diretamente os Relacéo direta
dos custos operacionais. Segundo dados da NTU (2019), | com a Gestao de
Combustiveis | © combustivel corresponde a 23,7% dos custos totais Cl_JStOS do
de um sistema de transporte publico por énibus. Sistema.
Possibilitar melhorias ao entorno dos terminais de Relagdo com a
Integracéo dos integracdo e nos centros urbanos, como o mobilidade urbana
modais desenvolvimento de rotas acessiveis e a integragao | € a qualidade de
com modais ativos. vida das pessoas.

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Portanto, os itens de complexidade do modelo que estdo relacionados ao
desequilibrio financeiro das operadoras dependem também de outros fatores, os quais
nao estao inseridos como base nos contratos entre prefeituras e operadoras. Esses
eventos podem transcorrer por varias razdes, possuindo pesos diferentes no CT
(custo total) da operacgéo.

Esse processo €, assim, de alta complexidade para os stakeholders, vez que
nao permite que a operadora, com o desequilibrio financeiro devidamente
comprovado por motivos primarios de custos no cotidiano da operagao, solicite a
revisdo contratual. Como consequéncia, ndo permite que o 6rgdo publico faga de
forma legal o aporte de dinheiro no formato de subsidio ou equilibrio financeiro. Muito
embora os valores de contrato sejam preestabelecidos de maneira clara no intuito de
alcancar objetivos do interesse publico. Baseando-se nos principios da isonomia
tributaria, incontaveis eventos que estao fora de controle por parte dos interessados
podem surgir, fato que gera um desequilibrio nas contas.

E possivel citar a pandemia da COVID-19 como exemplo. Um evento com
essa magnitude interfere invariavelmente no contrato estabelecido em tempos de
normalidade. Desde a sua unidade primaria de receita tarifaria, que consiste no
numero de passageiros pagantes, como no pre¢o dos principais insumos para a

rodagem, como o combustivel e o pneu.
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No Grafico 11, estao dispostos os itens de custos que compdem a tarifa de
TPU em 20 capitais brasileiras, conforme aponta um estudo da NTU (2019). Podem
haver diferentes valores para os insumos em um pais como o Brasil, que possui
distancias continentais, mas constata-se que, no montante da analise, esses valores

nao sao maiores que 5% entre cada recurso.

Grafico 11 — Itens de custos para a tarifa de STP no Brasil
Pecas e
acessorios
Remuneragdo 0
3%
Depreciacao
Despebds
administrativa
s
4%
Impostos e
taxas
8%

Combustivel
24%

Fonte: Adaptado de NTU (2019)

Sucede, com isso, que 0s encargos sociais, mao de obra, impostos/taxas e
combustivel correspondam a 77% dos custos totais de um STP. Fator que resulta em
uma série de argumentacoes referentes ao tamanho do Estado, principalmente com
arelacao a essencialidade do servigo de transporte coletivo. Observa-se, nesse ponto,
que parte desses itens estao diretamente relacionados a arrecadacgao publica, que,

por medidas de priorizag¢do, ndo sao correlacionadas.

4.1.5 Combustiveis

O combustivel € um item de complexidade volatil, o qual possui indice
importante na composi¢cao dos custos, e que, de certa forma, esta relacionado ao
ambito de politicas publicas passiveis de mudanga por parte da gestado
governamental. Ademais, carece um tépico unico, vez que trata de tema de relevada

significancia no desequilibrio financeiro dos STPs.
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No Brasil ndo ha qualquer fonte de financiamento publico ou descontos que
possam gerar competitividade ou até mesmo a priorizagao entre os modais no quesito
combustiveis. Independentemente do seu destino, um proprietario de um veiculo
individual com motor a diesel paga o mesmo valor que a operadora do STP dispende
para a rodagem dos equipamentos urbanos.

O Dieese (2021) realizou uma pesquisa referente aos valores da gasolina e
do diesel em consonancia com os pregos do barril (brent) e a variagdo cambial do
dolar. A Figura 10 apresenta uma grande variagdo nos itens em decorréncia da
mudanga de politica de preco do combustivel adotada pela estatal brasileira
Petrobras, que optou pela variagado dos pregos da gasolina e do diesel em fungéo do
preco do barril de petréleo. Outro fator de destaque para a flutuacdo dos precos

desses insumos é a pandemia da COVID-19.

Figura 10 — Precos dos combustiveis nas refinarias x comparagédo com pregos do barril (brent)
e cambio (US$ x R$)

—_— ing ssmDigsal s yarril Bre -

Fonte: Adaptada de Dieese, (2022)

Ao averiguar a composi¢ao da frota no Brasil em 2018, a NTU (2019) informa
que mais de 90% dos veiculos destinados ao transporte coletivo de 6nibus no Brasil
fazem uso do Diesel como combustivel. Outrossim, a analise aponta que desde o ano
de 1998 até o ano de 2019 existiu um aumento de 202,37% superior aos reajustes do
preco da gasolina.

A Figura 11 apresenta informagdes sobre a composig¢ao do preco do diesel no
Brasil. Percebe-se que no Brasil o beneficiamento do combustivel é efetuado por uma

unica empresa.
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Figura 11 — Composicao preco do diesel S-10

Distribuicao e Hevenda

Custo Biodiesel

ICM5
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Fonte: Petrobras (2021)

Portanto, percebe-se que no Brasil os STPs sao extremamente dependentes
da queima de combustiveis fosseis. Salienta-se que se trata de uma matriz energética
cara e com alto indice de poluigdo. Existem proposicdes legislativas em tramitagdao no
Congresso Nacional que visam a uma mudanga na atual matriz energética, por
exemplo, o Projeto de Lei n. 5.272/19. O referido projeto fomenta uma mudanga na
matriz energética no que tange ao Transporte Publico, com intuito de criar regras para
a eletrificagdo das frotas de énibus no Brasil para os anos seguintes, o que auxiliaria

na sustentabilidade ecologica e econdmica do sistema.

4.2 IDENTIFICACAO DE ELEMENTOS DE GESTAO PARA A PROPOSTA DE
MODELO

O processo de utilizagdo de Subsidio para o transporte coletivo no Brasil exige
um tramite especifico para cada localidade. Como os Municipios sdo responsaveis
pela regulamentagédo do servigo, € por meio do ente publico que o projeto deve ser

estabelecido.
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4.2.1 Matriz de Risco

De forma a criar um modelo de utilizacdo desta politica publica, foi elaborado

o Quadro 9, apresentando um padrdo de matriz de risco que pode ser utilizado para a

implementacgao e a utilizagdo do subsidio no Brasil.

Quadro 9 — Matriz de Risco

. Tipo de
Risco P
iece Concessionario | Concedente
Danos causados por fornecedores da .
S Operacional X
Concessionaria.
Problemas no processo de faturamento. Financeiro X
Multas e sangdes por descumprimento
das regras e condigbes estabelecidas no L
. ~ Regulatdrio X
Edital, contrato de concessdo e
indicadores de qualidade propostos.
Manutencéo dos terminais do transporte :
o . Operacional X
publico de passageiros.
Variagao dos indicadores de custos acima
dos indices inflacionarios descritos no| Financeiro X
contrato.
Falhas no sistema de informacéo. Operacional X
Incidentes/acidentes ocorridos na .
~ : Operacional X
operagéo do transporte coletivo.
Greves de funcionarios legitimadas por .
; ~ 9 P Social X
legislagio.
Multas ambientais ao descumprimento de Leqal X
normas causadas pela operacao. 9
Variagdo cambial. Financeiro X
Problemas de fluxo de caixa. Financeiro X
Desconformidade com o nivel de .
) . Operacional X
qualidade previstos contratualmente.
Variacao dos custos de financiamentos. Financeiro X
Alteragcdes dos custos variaveis de .
= Comercial X
operacao.
Responsabilidade civil em decorréncia de
. - . Legal X
acidentes e danos materiais ou morais.
Inadimpléncia provenientes do servigo de . :
B . Financeiro X
transporte publico coletivo.
Atualizacdo tecnoldgica de aplicativos de
celular e sistema de bilhetagem| Comercial X
eletrénica.
Alteragdes de aliquotas tributarias ou de D
¢ alq Tributario X
encargos legais.
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Risco T'Po i
NS Concessionario | Concedente
Danos aos patrlmonlqs. da empresa por Social X
conta de tumultos sociais.
Infraestrutura das vias urbanas para
utilizagao dos  equipamentos de | Operacional X
transporte publico.
Mud_anga Ieglslatlvg com impacto nas Regulatério X
receitas da concessionaria.
Manutencao dos abrigos de 6nibus. Operacional X
Alteracbes de incentivos, beneficios e R L
g e egulatorio X
subsidios tarifarios.
Passivos trabalhistas, civeis, tributarios
decorrentes de fatos anteriores ao Legal X
contrato de concesséo.
Criacao de leis ou revogacao de leis que
permitam uma alteracdo no quantitativo L
. : egal X
do quadro operacional (motoristas,
cobradores e fiscais).
Modificagbes no itinerario, mudancgas na
Quilometragem total, exigéncias de Frota| Operacional X
de 6nibus, frequéncia e horarios da frota.
Impactos nos custos decorrentes de
alteragdo do Plano Municipal de| Regulatério X
Mobilidade Urbana.
Alteracdes do Plano Diretor do Municipio, -
) e Regulatério X
necessitando mudancas nos itinerarios.
Modificagbes referentes ao modelo de L
. - Regulatério X
custeio da operacéo.
Modificagbes no Projeto inicial em relagao
a novas exigéncias tecnologicas, de Legal X
veiculos, etc.
Alteracao dos custos fixos com mao de
obra, manutencdo dos  terminais| Comercial X
diferentes do contrato estabelecido.
Aumento ou diminuicdo da demanda e/ou
receita tarifaria no transporte de Mercado X
passageiros.
Erro na estimativa da demanda de
) Mercado X
passageiros.

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Uma matriz de risco pode ser customizada conforme a complexidade de cada
cenario. Ademais, € possivel que alguns itens sejam de responsabilidade conjunta

entre Concedente e Concessionario.
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4.2.2 Legislagao

Para a implementacdo da utilizacdo de recurso publico no formato de
subsidio, é necessario que o Municipio autorize sua aplicagao por meio de uma Lei
Ordinaria. A autorizagdo para conceder o subsidio tarifario ao transporte publico
coletivo deve conter variaveis que permitam listar itens de acordo com a complexidade
estabelecida na licitagdo e, posteriormente, no contrato. A utilizagdo desse método
tem por objetivo disponibilizar para a empresa um contrato no regime de concessao
ou permissao de servigo publico, de forma a assegurar a modicidade das tarifas, a
generalidade do servico e a preservagdo do equilibrio econdmico-financeiro no
contrato.

De forma a conduzir o servico de transporte coletivo a um processo licitatério
transparente, que receba ofertas de empresas idéneas, € preciso estabelecer critérios
em legislacdo municipal, além dos estabelecidos pela Lei Federal n. 8.666. Assim, a

Quadro 10 apresenta itens que s&o recorrentes em diversas legislagdes municipais.

Quadro 10 — Critérios solicitados por legislacdo municipal

N. | Item Atribuicao
1| Manual de Calculo tarifario Gestéo STP
2| Origem Orcamentaria Orgamento Municipal
3| Valor anual subsidiado Orgamento Municipal
4 | Formato tarifario que o subsidio sera implantado | Gestao STP
5| Documentacdo empresarial Documentacgao
6 | Regularidade relativa aos tributos federais Documentacgao
Provo de regularidade referente a Divida Ativa da ~
7 Unia Documentacao
niao
Prova de regularidade relativa aos tributos ~
8 e Documentacgao
municipais
Prova de regularidade relativa aos tributos ~
9 : Documentacao
estaduais
10 Comprovgga_o sobre as contr_lbwgoes Documentagao
previdenciarias e as de terceiros
Comprovacao de inexisténcia de débitos
11 | inadimplidos perante a Justica do Trabalho Documentacgéo

(CNDT)

12| Certiddo negativa de faléncia Documentacao
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N. | ltem Atribuicao

13 _Cerh_dao negativa de concordata ou recuperagao Documentago
judicial

14 Prova de regularidade perante o Fundo de Documentagéo

Garantia por Tempo de Servico (FGTS)

Modelo de integragao das notas fiscais utilizadas
15| para posterior comprovagéo da necessidade de Gestdo STP
reequilibrio, de forma a propiciar a possibilidade
de insercao no portal da transparéncia do
Municipio

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

4.2.3 Manual de Calculo Tarifario

A Politica Tarifaria apresenta os critérios a serem seguidos pelo poder
concedente em decorréncia da construcdo do valor da tarifa técnica. Busca-se
assegurar um servi¢co adequado de acordo com as regras estabelecidas pelo contrato
vigente.

De acordo com os critérios econdmicos estabelecidos nos editais de
concessao, deve-se assegurar uma remuneragado justa de capital, mantendo o
equilibrio econdmico e financeiro do sistema. O valor da tarifa deve assegurar a
expansao de linhas, bem como propiciar a qualidade do servigo de forma a reduzir as
disparidades de acesso a mobilidade urbana. A saude financeira do STP sera

assegurada quando:

RT =CT

RT — Receita total

CT — Custo Total

Quando o custo de transporte € maior que as receitas obtidas pelas tarifas, o
poder concedente deve utilizar fontes de receitas extratarifarias para financiar o

sistema, por exemplo, o subsidio. Dessa forma, a saude financeira do STP devera ser:

CT=RT —RE

CT — Custo Total
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RT — Receita total

RE — Receita Extratarifaria

De forma a garantir a integridade dos dados e a seguranga nas agdes, uma
metodologia deve ser empregada para o desenvolvimento do calculo tarifario, essa
metodologia deve ser estipulada no edital licitatério para que ndo ocorram duvidas
referentes ao modelo de custeio. O GEIPOT publicou seu ultimo documento no ano
de 1996 e, desde entdo, o cenario nacional de transporte coletivo passou por
mudangas significativas nos quesitos de custos, tecnologias e bilhetagem que nao
eram contemplados por tal metodologia. No ambito nacional, a planilha da ANTP de
2017 comega a ser utilizada como um padrao metodoldgico para garantir que as novas

diretrizes sejam introduzidas nos processos de calculo tarifario.

4.3 SUGESTAO DE MODELO

Neste capitulo serd apresentada uma sugestdo com modelos de politicas
publicas que cumprem de forma integral papéis fundamentais na busca de equalizar
receitas e despesas de um sistema de transporte coletivo. Alguns calculos e
informacgdes inerentes ao tema levam em consideragao o Manual de Calculo Tarifario
(ANTP, 2017). A fonte de informagéo e de comparagéo para a proposta do modelo &
baseada na cidade de Curitiba (2021), conforme observado na Figura 12. Foram
utilizados os seguintes valores referentes a publicagdo: Custo /KM Total, Valor da
Tarifa, Tarifa técnica Ago./2021 e demais valores referentes ao manual de calculo

tarifario.
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Figura 12 — Tarifa técnica UBS Curitiba
() PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA
(U) urBs - URBANIZAGAO DE CURITIBA S.A

TARIFA TECNICA - CUSTO DA RIT (Rede integrada de Transporte) DE CURITIBA - VIGENCIA A PARTIR DE 01/08/2021.

Variagio
COMPONENTRS Custo Médio PARTICIPAGAO DOS CUSTOS NA TARIFA TECNICA
dd. » REREASIDAGE - COMBUSTIVEL /
COMBUSTIVEL / LUBRIFICANTES / ARLA R$ 1,8147 0,62% A LUBRIFICANTES
1 1 050/0 ) DESCONTOS
RODAGEM R$ 0,2442 0,34% ; \ | 4 ,419]6,84% F.;;;.
PECAS E ACESSORIOS R$ 0,6777 0,79% muomnzagho
PESSOAL E BENEFICIOS ' R$ 3,6750  -0,10% 7s27%
ENCARGOS SOCIAIS E CPRB * R$ 1,4134  -0,08%
CUSTO DE ADMINISTRAGAC R$ 0,4906 0,48% . .../
AMORTIZAGAO R$ 0,7835 0,77% toumsmaca
RENTABILIDADE JUSTA R$ 1,1904 0,60% 455%
+ DESCONTOS -R$ 0,1521 14, 57% ENCARGOS P
SOCIAS '_."._ :‘-u
custo/km-TorAL RS 10,7740 0.04% <z sl e
13,12% 34,11% :

COMPONENTES IPK VALORES Pf_:mt?m”:nn 1 - Pessoal, Beneficos, Encargos Sociais e CPRB - 4723 %
FASSAGEIROS RAGANTES BGUIV s ' 8.371.055 -41.,14% 2 - Os impostos e taxas refletem diretamente em cada componente
MEDIA MES .. ’
QUILOMETRAGEM / MEDIA MES .; 6.303.676,16  -16,58% 3 - CPRE - CONTRIBUIGAO PREVIDENCIARIA SOBRE RECEITA BRUTA

4 -VARIA(_:;O DO IPK INCIDE DIRETAMENTE EM CADA CUSTO.

Passageiros Pagantes Equivalentes
e 41,3280 29.44% s
3 CUSTO / km
TARIFATECNICAAGO /2021 .: R$ 8,1132 48,21% L
VALOR DA TARIFA - RIT - COBRADO DO USUARIO DESDE AS 00h00 DO DIA 28 / 02 / 2019 = RS 4,50

» DESCONTO : NVESTIMENTO EM VEICULDS NAO REALIZADO

Fonte: Curitiba (2019)

O modelo sugere a reducéo dos custos relacionados ao transporte publico,
bem como a utilizagao eficaz dos equipamentos, implementagao de politicas publicas
e criagao de um fundo de investimento para o transporte urbano. Dessa forma, cria-
se um valor maior de receita com a diminui¢gao dos custos operacionais.

A proposta esta baseada em cinco pilares: gestdo operacional, mudanga na
legislagédo vigente, tecnologia no meio de pagamento, integragéo tarifaria e novos
negocios.

A iniciativa acena para a subsidiagdo indireta pelo orgamento publico,
transformando o aporte final ao sistema em um investimento de menor proporgao,
deixando o modelo mais sustentavel, além de constituir um fundo de investimento
municipal proveniente de varias iniciativas, com o intuito de equalizar e de reequilibrar
o modelo de transporte publico.

Levando em consideragéo o custo da tarifa técnica de agosto de 2021 para a

cidade de Curitiba/PR no valor de R$ 8,11 e uma tarifa cobrada do usuario final de R$
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4,50, é possivel notar, conforme a Figura 13 apresenta, os modelos de politicas

publicas com aderéncia a realidade brasileira.

Figura 13 — Modelo de Geragao de Receita

Uso de dnibus de acordo com a realidade e demanda, equipamentos leves

COMm Menol o de rodagem para rotas de pequena demanda

Cobranca de uma taxa sobre a utilizaco da via publica das empresas de
transporte wda, a laxa pode vanar o a cidade,
havendo

, a utiizacdo é
direcionada a um encargo urbano cobrado das empresas por cada funcionano.
A ideia visa garanlir acesso aos modelos de ftransporie a todos os
trabalhadores, retir a necess e mpra do vale tra

% do sal do colaborador

Utilizaco de Tecnologia para suprir a necessidade de cobradores,
havendo uma reducao nos encargos sociais.
E B EEEEEEEEEEEEEEEEDRN

imento no formato de pagamento, recebimento através de outros
modelcd de pagamento.

Sistemna de transporte baseado no Metro, linhas alimentadore:
circulares integradas as linhas troncais, uilizando de forma eficiente cada
tipo de equipamento

Um percentual do valor do estacionamento rotativo da cidade é destinado

a util > de rec a para o tra publico
EEEEEEEEEEEEEEEEEEERm

% da quantia recebida por multas na cida
E B EEEEEEEEEEEEEEEEDR

Aluguel de espaco urbano, como pracas, museus, parques, etc. Venda de
espaco urbano para publicidade

Algumas cidades da Europa desenvolveram uma moeda de mobilidade que
proporciona incentives aos usuarios de transporte Puablico.

Algumas cidades da Europa desenvolveram uma moeda de mobilidade que
proporciona incenfivos aos usuanos de transporte Publico
A A EEEEEEEEEEEDEEEED

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)
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Ao examinar os dados supracitados, percebe-se que existem possibilidades
diversas para garantir o incentivo para o transporte coletivo. Cabe destacar que
algumas politicas publicas, como o pedagio urbano, ndo foram alocadas na proposta
devido a complexidade para a sua implementagao e o baixo aceite social nos paises
em desenvolvimento, caso este do Brasil. Cada melhoria proposta significa que a
demanda de usuarios pode flutuar positivamente, sendo que uma melhor qualidade
no transporte pode significar um incremento na geragdo de demanda, produzindo,
portanto, um valor subsidiado menor por parte do ente publico.

De forma a equalizar os dados e a contabilizar o valor subtraido dos custos,
ou propriamente advindos do aumento de receita, a Figura 14 apresenta a relagéo
direta dos estagios de implantagdo com o valor da tarifa técnica. Alguns valores abaixo
podem ser retirados da Planilha da ANTP (2017), sendo que esse instrumento
caracteriza valores de insumo, receita e despesa de acordo com uma realidade
encontrada no Brasil. Para outros fatores inerentes a estruturacdo desse modelo,
foram estipulados valores intrinsecos aos recursos, usando como base a média de
valores encontrados no relatério Itajai (2020), como o caso de estacionamento
publico, infragdes de transito, etc. Para os novos recursos e taxas desconhecidas pela

municipalidade, foram utilizados os parametros descritos na Figura 13.
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Figura 14 — Estagios e valores para a tarifa

! Estagio 1 E
—_ R4 0,15 Centavos

Estagio 11 EZEAE L

R$ 0,01 Centavos R4 0,28 Centavos E

Estagio 3
R4$ 0,09 Centavos

Estagio 10
R4 0,19 Centavos

R$ 2,33 reais E
E por tarifa

Estagio 4
_ R4 0,06 Centavos
Estagio 9
R% 0,13 Centavos ; E

Estagio 5

Estdgio 8 R$ 0,02 Centavos
R% 0,78 Centavos E I

Estagio 7 Estdagio 6
R$ 0,29 Centavos R$ 0,33 Centavos

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Ainda, utilizando o método proposto de aumentar as receitas extratarifarias
com orgamentos disponiveis pela municipalidade, €& apresentado um calculo
aproximado das mudancas, sendo:

a) Valor Tarifa técnica: R$ 8,11 reais;

b) Valor da Tarifa cobrada do usuario: R$ 4,50;

c) Custo anual Total do Sistema: R$ 622.800.000,00;

d) Valor arrecado pela tarifa: R$ 345.573.366,21;

e) Valor subsidiado pelo 6rgdo publico: R$ 277.226.633,70.

Dessa forma, o Grafico 12 apresenta dois cenarios distintos para a distribuicao
de receitas para com o Sistema de Transporte Urbano citado na Figura 12. Sendo o
primeiro modelo advindo do cenario real encontrado em Curitiba (2019). O segundo

modelo apresenta uma estimativa para a utilizagcao de politicas publicas na forma de
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subsidiar o transporte coletivo com o incremento de receitas extratarifarias. Destaca-

se um valor de 28% dos custos podendo ser oriundos de fontes extratarifarias.

Grafico 12 — Estimativa de divisdo sob o subsidio

277,226,633.70

98,296,424.17

345,573,366.21

345,573,366.21

SEM POLITICAS PUBLICAS COM POLITICAS PUBLICAS

® Receita ™ Subsidio Valor Extra-tarifario

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Nota-se que o valor extratarifario faz com que o desembolso direto da
municipalidade para a operadora do servico diminua. Como consequéncia, O
desembolso direto cai de 44% do custo total do sistema para 15%.

Os gatilhos para reducé&o da tarifa social podem ser utilizados nos casos em
gue a municipalidade tenha condi¢des financeiras para investir no sistema. Espera-se
para esse cenario um aumento da demanda de usuarios, pois ocorre uma melhoria
no nivel de servigo de acordo com os investimentos nesse modelo de transporte.
Consequentemente, esse cenario positivo pode ser um difusor na arrecadacgéo direta
de receitas oriundas das passagens.

No Grafico 13 é realizado um panorama geral dos custos e receitas do sistema
de transporte, considerando o equilibrio do sistema, alocagdo de recursos
extratarifarios e subsidios por parte do ente publico. Nesse ponto, € notorio o destaque
do montante arrecado por receitas n&o originarias das tarifas, possibilitando ainda que
a municipalidade consiga uma redugao em um lapso de tempo, proporcionando o valor

subsidiado para manter o cenario proposto no edital licitatorio.
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Gréfico 13 — Diferentes valores de Tarifas
—¢— Custo do Sistema —fl— Equilibrio do Sistema Arrecadacgdo Tarifa
== Subsidio == Receita Extra-tarifaria
700,000,000.00
600,000,000.00 ¢ ¢——¢——¢—¢0—0—¢—¢0—
500,000,000.00
400,000,000.00
300,000,000.00
200,000,000.00

100,000,000.00

0.00

Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Evidencia-se, com a diminuicdo na tarifa social, um valor de subsidio direto
maior. Porém, para os casos de necessidade de adequacgao, é possivel criar gatilhos
que fornegcam sustentacdo para a municipalidade. Com um nivel de servico alto, é
possivel haver um ambiente propicio para atrair a demanda de usuarios, fazendo com
que os custos variaveis sejam diluidos por um numero maior de passageiros,
equilibrando, dessa forma, as finangas da operagdo, garantindo a qualidade do

sistema proposto.



99

5 CONSIDERAGOES FINAIS E RECOMENDAGOES

As modificagdes vertiginosas dos grandes centros urbanos no Brasil
demonstram uma forma rapida e desordenada de crescimento visto que os modelos
de transporte coletivo ndo conseguem suprir de maneira basica os anseios dos
usuarios, os quais carecem de realizar seus deslocamentos diariamente. A relacao
casa X trabalho esta cada vez mais distante no que se refere ao “tempo” e a
“distancia”, pois as periferias, que por vezes servem como dormitério, estdo ficando
cada vez mais apartadas dos polos propulsores de renda.

Destarte, isso faz com que ocorra uma perda de tempo no deslocamento e
um caos diario na vida das pessoas, sendo licito expor que o unico modelo de
locomocao com possibilidade de aprimorar esse cenario € o coletivo, 0 mesmo que
garante a acessibilidade, o direito universal de deslocamento e um modelo mais
sustentavel.

O emprego do artificio legal no que tange ao subsidio pode ser uma incognita
no que se refere a “quando” e a “onde” utiliza-lo, visto que sao inumeros os casos de
uso desse mecanismo de maneira a contemplar uma quantia de dinheiro, a qual visa
a beneficiar, ou até mesmo salvar, uma empresa operadora do sistema. Nesse ponto,
cabe destacar que o Sistema de Transporte Coletivo € um direito de todos e que a
sua manutengao € de responsabilidade do ente publico, mais precisamente das
prefeituras.

Ao averiguar tais fatores de risco, chega-se ao dilema entre subsidio e
equilibrio financeiro. Ora, temas diferentes que possuem abordagens distintas para a
legislag&o vigente no Brasil.

E conveniente salientar que a Lei n. 8.666 ja estabelece a possibilidade de
equalizar de forma monetaria contratos que estao comprovadamente desequilibrados
financeiramente, sendo por fatores externos ou de mudancas estruturais do servico
ou do produto relacionado. O referido fator é indiscutivel no momento em que as
prefeituras ndo conseguem aprovar reajustes tarifarios para a populagéo, conjuntura
concernente com a popularidade da medida ou, como no caso em aprego,
impopularidade. Esta revelada ndo apenas pelo Poder Executivo, mas também pelo
Poder Legislativo, pois, em muitos Municipios, € necessario que haja a aprovagao de

ambos.



100

O paradigma de financiamento do STP no Brasil € pautado no giro da catraca,
ou seja, na arrecadacgao tarifaria. Com isso, observa-se que essa circunstancia é
maléfica devido a politica do subsidio cruzado. Em outros termos, o passageiro cativo,
muitas vezes de menor renda, paga a conta das gratuidades oferecidas por meio de
normas em vigor para usuarios de maior renda que possuam determinado direito.

Ainda que exista um bloqueio no aumento das tarifas, o que a literatura
difunde como tarifa social, a operadora n&do consegue suportar em decorréncia dos
custos relativos a operagdo. Quando n&o ha a tarifa social, as classes menos
favorecidas podem nao ter condicdes de pagar pelo prego das tarifas, ou mesmo
pagar e afetar negativamente o seu orgamento doméstico.

N&o obstante, as politicas governamentais fortemente aplicadas ao modo de
privilegiar o transporte individual afetam diretamente o transporte coletivo, ndo sé pela
perda de receita dos passageiros, mas como o aumento dos congestionamentos e,
consequentemente, do tempo de deslocamento. Portanto, isso faz com que o
transporte publico tenha uma meédia de velocidade menor, necessite de mais
equipamentos e mao de obra e, por conseguinte, surge uma elevagéo no custo total
do sistema. Nesse viés, € salutar citar a politica do IPI reduzido, taxas de juros
acessiveis ao financiamento, politica de pregos da gasolina, estacionamentos publicos
com pregos acessiveis, entre outros.

Aspecto inserido de modo pragmatico em grande parte da populagdo
brasileira € o sinbnimo de status social, que a compra de um automdvel ou uma
motocicleta proporciona. Tal caracteristica € singular e cultural, visto que o transporte
coletivo em paises desenvolvimentos é adotado como indice de desenvolvimento
urbano e de crescimento econdmico local. Ja para os paises em desenvolvimento, e
empregando a realidade brasileira nessa afirmativa, o transporte publico é visto como
sinbnimo de pobreza.

E sabido que esse panorama n3o é benéfico para atrair a demanda, vez que
o preco tarifario pago pela locomog&o n&o € a unica variavel de escolha dos usuarios.
Ademais, o transporte individual pode proporcionar vantagens, como: velocidade de
deslocamento, tempo de espera menor, comodidade, conforto, senso de
exclusividade, etc.

Como objetivo geral, analisar os efeitos na mobilidade urbana dos subsidios
aplicados ao Transporte Coletivo foi um processo minucioso e amplamente

impactante, visto ser complexo o entendimento por melhoria ou até mesmo o formato
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cultural impregnado em parte das pesquisas citadas na utilizagdo do automovel como
principal meio de locagdo. Assim, destaca-se a revisdo bibliografica aprofundada
sobre o tema, que buscou identificar o referencial tedrico relacionado as politicas
publicas aplicadas ao Transporte Urbano de Passageiros. Apresentou-se no estado-
da-pratica projetos a respeito de politicas publicas nacionais e internacionais que
estdo relacionados ao tema subsidio (tarifa social), atragcdo de demanda e mobilidade
urbana.

Outrossim, o assunto de subsidio pode ser apontado justamente com o intuito
de desmistificar a falacia que a tarifa social proporciona aos usuarios com igualdade
de acesso, tendo em vista que a classe mais baixa acaba financiando o custeio de
todo o sistema de transporte, inclusive as gratuidades. E conveniente recordar-se do
ciclo vicioso apresentado neste estudo, o qual demonstra um /oop negativo entre a
maior tarifa e, consequentemente, um menor niumero de passageiros.

Como delineado, sobre as alternativas para diversificagao das fontes de
financiamento para o STP, cabe evidenciar que nao ha uma unica alternativa. A gestao
publica deve considerar as possibilidades acentuadas nesta analise como provaveis
fontes de custeio e instrumentos de financiamento, com objetivo de obter um amplo,
diversificado e aderente modelo de acordo com as conjunturas locais de cada
municipio.

Apesar de o transporte coletivo ser um direito fundamental inserido na
Constituicao do Brasil, como o direito a moradia, a saude e a educacéao, a tematica
sofre com a marginalizacdo no que concerne ao subsidio. Nesse ponto, o Governo
pode deliberar a respeito de casas, escolas, hospitais, entretanto, ndo em relagao ao
transporte, o qual atribui a Carta Magna o mesmo status. Encontrou-se o termo
subsidio facilmente nos casos de greves e paralisagbes das operadoras,
principalmente quando existe a possibilidade e o interesse de intervengao do ente
publico. O tépico € um “prato cheio” para os opositores, vez que incitam a populacéo
com informacgdes inveridicas a esse respeito para inflamar o animo dos passageiros
contra essa politica.

A evasao dos passageiros faz com que ocorra uma profunda discussao entre
poder concedente e concessionaria. No artigo n° 35 da Lei de Concessdes e
Permissdes de Servigos Publicos, é previsto o reajuste tarifario para manter o
equilibrio das contas. Nao obstante, a fim de privilegiar o interesse privado em

detrimento do interesse publico, o reajuste tarifario constante tem como consequéncia
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a perda do interesse do utente em usufruir desse servigo. O processo € exemplificado
e de facil entendimento nesta pesquisa com o loop negativo.

Finalizando sobre o topico referente a tarifa e sua relagdo com o usuario, o
subsidio cruzado é um entrave para a universalidade do servigo publico, tendo em
vista que a maneira como ¢é aplicado onera somente uma parcela dos utentes. Assim,
nao deveria haver distincdo de classe social ou até mesmo probabilidade de cada
passageiro pagante financiar as gratuidades oferecidas pelo Estado.

Conclui-se, portanto, que impor ao passageiro pagante o financiamento de
todo o sistema de transporte publico (subsidio cruzado) é inaceitavel. Referida
imposi¢do vai de encontro aos conceitos de politica publica e retira do Estado a
responsabilidade pelo servigo, ocasionando, por decorréncia, um significativo grau de
desigualdades entre aqueles que mais carecem do transporte coletivo.

Um outro ponto de destaque se reporta ao modelo de custo oferecido para os
editais publicos. Insta salientar quanto a precisdo de remunerar as operadoras com
intuito de obter o custo total do deslocamento e ndo o custo por usuario. Nesse
sentido, no Brasil, o passageiro ndo pode ser visto como um custo, mas sim como
fonte de receita, sendo uma das principais fontes de renda para a manutencao do
sistema de transporte saudavel. A planilha da Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP, 2017) dispde de uma metodologia abrangente, fonte riquissima de
dados, e que viabiliza ser empregada, a fim de contemplar todas as expensas do
sistema, quais sejam: custos fixos, custos variaveis, custos de investimento, de
oportunidade, etc.

Ao se propor um método para a adogao de subsidios ao transporte coletivo
brasileiro, parece acertado que o modelo deva ser utilizado como fonte de pesquisa e
conhecimento sobre a matéria. Para a gestdo governamental, existe uma infinidade
de itens burocraticos que podem variar de cidade para cidade e que talvez possam
dificultar a aplicabilidade de tal politica. O método proposto por este estudo buscou
estabelecer processos correlacionados, identificando as melhores praticas
apresentadas no mundo e aprimorando para a realidade dos sistemas de transportes
publicos disponiveis no Brasil. Ou seja, ndo ha uma unica formula de estabelecer
politicas publicas aderentes, sendo encontradas realidades locais diferentes para
cada regido. Na elaboracdo desta dissertacdo, buscou-se estabelecer critérios
académicos de identificacdo de oportunidades por meio de material cientifico

publicado.
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Cumpre salientar a precisdo de conhecer as caracteristicas locais de cada
projeto, bem como o uso da analise posta ao atual modelo. Isto &€, entender o meio
gue as pessoas se locomovem, a forma de pagamento, o numero de utentes, o modelo
de custeio, quais itens fazem ou nao parte da atividade oferecida pelo contrato e,
especialmente, compreender os anseios dos passageiros por meio de pesquisas.
Esses sao elementos fundamentais para o sucesso deste projeto, e o respectivo
checklist inserido no decorrer do referido estudo pode ser o passo inicial para uma
longa e dolorosa batalha entre os interesses publicos e privados. No final, tudo se
resumira na viabilidade de atracdo de demanda para transporte coletivo.

Outrossim, em conclusao desta pesquisa, os gestores publicos carecem de
encorajamento para ensaiar modelos que amplifiquem o uso do transporte coletivo
para o bem da cidade e, principalmente, para melhorar a qualidade de vida das
pessoas. E fato que havera incontaveis dificuldades no estudo e na implantacdo de
um novo modelo.

Um trabalho direcionado de maneira clara e objetiva, bem como panoramas a
médio e longo prazo que visam ao bem comum, isso deve servir de alicerce para o
planejamento urbano de qualquer cidade com intuito de buscar a sustentabilidade,
sendo ela ecoldgica ou financeira do sistema.

Diversas sdo as perspectivas, as vezes, faz-se necessario valer-se da
criatividade com o propdsito de criar novas fontes de receitas, ou até mesmo outros
formatos e linhas que amplifiquem a abrangéncia e viabilizem a inclusdo de novos
usuarios, o que reduziria 0 numero de veiculos. Nesse viés, a vida urbana carece de
uma visao coletiva, que ultrapasse os lineares automobilisticos e que traga dinamismo
e qualidade de vida para as pessoas.

Finalmente, nas palavras de Pefalosa “uma cidade avangada ndo é aquela
em que os pobres andam de carro, mas aquela em que os ricos utilizam transporte

publico”.

5.1 RECOMENDACOES PARA FUTUROS TRABALHOS

Ao examinar este texto, percebe-se que o tema subsidio destinado ao
transporte publico esta sendo explorado no Brasil desde a década de 2000, mas esse
€ um tema que carece de indicadores solidos advindos das municipalidades. Embora

a gestao do servigo seja de responsabilidade dos Municipios, existe a relacdo entre
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Estado e Federacdo em decorréncia das politicas publicas que podem ser aplicadas
e geridas para uma matriz de mobilidade mais acessivel e humana. Assim, destaca-
se trés linhas de pesquisa que devem complementar este estudo, sdo elas: Fundos
de Investimento, |0T (Internet of Things) e Atragao de demanda.

E possivel apresentar como um ponto de relevado destaque ao cenério atual
e suscetivel ao desenvolvimento de futuros trabalhos académicos a criagcao e a gestéao
dos fundos de investimento, que sao utilizados para custear projetos relacionados a
mobilidade urbana nas cidades. Observa-se que tal cenario € amplamente citado por
meio da historiografia disponivel, mas, quando s&o averiguados o0s projetos
pertinentes ao tema, notavelmente sdo encontrados resultados direcionados aos
paises desenvolvidos. Os fundos de investimentos podem estar diretamente atrelados
a projetos Parceria Publico-Privada (PPP), utilizando de um ou mais elementos de
interesse como forma a angariar fundos ao financiamento de melhorias ao servigo de
transporte publico.

O uso de IOT é um tema que deve ser amplamente abordado nos préoximos
anos por conta da vasta inclusao de projetos relacionados a tecnologia da informagéao
e aos meios de comunicacao. Possui por caracteristica fundamental a melhoria na
qualidade do servigo prestado, com projetos integradores de inovacéo. O tema pode
ser relacionado também na redugdo dos custos de transporte e experiéncia dos
usuarios, fator que esta diretamente relacionado a atragdo de novos passageiros.

Entre os inumeros temas de abordagem para os futuros trabalhos, a atracéo
de demanda deve ser considerada a prioridade. Fato, € por meio desse elemento que
os sistemas de transportes sobrevivem, e € a partir dele que as agdes do ente publico
sdo baseadas. Atrair a demanda de passageiros tera um esforgo dos gestores
publicos, apresentar tendéncias e projetos de sucesso que possuem aderéncia a
realidade local é um tema de abordagem fundamental para o estado da arte.

Quanto melhores forem os indicadores, mais facil sera utilizar as inovagdes
no transporte, pois, com inovagéo, as pessoas se aproximam e, consequentemente,
aumenta a receita tarifaria. Assim, quanto mais pessoas utilizando o transporte
coletivo, melhor sera a qualidade de vida nos grandes centros. E preciso desenvolver
para as novas geracgoes a potencialidade de pensar no coletivo, em priorizar os mais

carentes e de acreditar que assim as pessoas podem ter uma vida melhor.
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APENDICE A — Metodologia de Revisdo Sistematica

De acordo com De La Torre-Ugarteguanilo et al. (2011), a Metodologia de
Revisao Sistematica (MSR) possui por caracteristica o rigor em sua aplicabilidade.
Comumente & empregada como forma de identificar estudos relacionados a um
determinado tema. Outrossim os autores(as) afirmam que o método difere de outras
analises tradicionais, pois possibilita a ado¢ao de um método cientifico replicavel a
outros estudos.

A implementacdo de uma MSR contempla cinco passos em sua estrutura
principal, sendo:

a) Definir o problema de pesquisa: Busca-se analisar e documentar a literatura

a ser explorada, a fim de desenvolver um trabalho cientifico que possibilite
acrescentar material para as futuras pesquisas.

b) Estratégia de pesquisa: A busca foi aplicada por 10 anos do ano de
publicagdo, ao formatar o conhecimento através do estado da arte por
entender que o assunto é relacionado a uma tematica recente. Ademais, a
pesquisa sera conduzida a partir dos itens como: titulo, resumo e palavras-
chaves. Os meios de pesquisas usados sao plataformas de amplo
conhecimento, reconhecidas por apresentar trabalhos qualificados e
integros, sendo empregado: Google Académico, SciELO Brasil.

c) Definir os critérios de inclusao ou exclusao de estudos: Ocorrera quando a
analise resultar em um numero minimo de 20 estudos sobre a tematica,
sendo necessario fazer uso daqueles com maior compatibilidade ao
objetivo geral e especifico desse estudo.

d) Escolha dos artigos: A andlise ocorrera através de uma prévia leitura dos
resumos e se houver harmonia com a tematica proposta pela pesquisa, o
artigo sera aproveitado.

e) Estudo dos artigos selecionados: Se realizara uma leitura por completo dos
artigos selecionados com intuito de compreender a pesquisa e extrair

informacgdes relevantes sobre o assunto abordado.

O Problema de Pesquisa
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Em referéncia a problematica de pesquisa “Qual o papel e/ou importancia
do subsidio para o transporte publico de passageiros”. A primeira etapa foi

composta para estabelecer literatura aplicada a tematica.

Estratégia de Pesquisa

Quanto a segunda etapa, fora definido a estratégia de pesquisa. O termo
“subsidio para o transporte publico de passageiros”, sendo pesquisado em duas bases
(Google Académico e SciELO Brasil). Sucede, assim, o tempo definido na busca por
material cientifico de 10 anos, de 2012 até 2021. Muito embora a tematica tenha ampla
abrangéncia do que se refere ao termo “transporte publico” a pesquisa fora conduzida
por meio dos termos ligados ao titulo e palavras-chaves dos artigos no seu primeiro
momento. Como consequéncia, encontrou seis resultados (4 no Google Académico e
2 no SciELO Brasil), sendo: Ténia de Oliveira Barouche; Alexandre Walmott Borges
(2015), Ligia Rabay; Nilton Pereira de Andrade (2019), Vilhelm Horn af Rantzien; Anna
Rude (2014), Brauwers, Caroline (2018), Roberto Bernardo da Silva; José Matsuo
Shimoishi; Ari Melo Mariano (2018), Muhammad Atiullah Saif; Mohammad Maghrour
Zefreh; Adam Torok (2019).

Critérios de inclusao ou de exclusao

Com o intento de obter um numero consideravel de publicacdes referentes
aos seguintes temas: transporte publico, subsidio e subsidio-cruzado; a estratégia de
pesquisa necessitou de alteragdes ao adicionar ao titulo e as palavras-chaves os
termos no resumo, fato que proveio em 69 (sessenta e nove) artigos, consoante

descrito na tabela a seguir.

Tabela — Trabalhos encontrados

Critério de pesquisa Base de dados Total

Google Academy SciELO Brazil
Titulo e Palavra-chave 4 2 6
Titulo, Resumo e Palavra-chave 36 27 63
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Por efeito da mudancga na estratégia de pesquisa, fora realizado a leitura do
resumo dos 63 (sessenta e trés) estudos selecionados. Dessa forma, 6 (seis) artigos
se repetiram por estarem contabilizados no primeiro formato de pesquisa.

De acordo com a pesquisa desempenhada, a Tabela Ano de publicagcao
demonstra o lapso temporal dos artigos utilizados neste estudo. Ndo houve precisédo
de critério de selecéao referente ao ano de publicagao, visto que tal informagao objetiva

reduzir a quantidade de estudos.

Tabela — Ano de Publicacao
Ano Quantidade
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

O wWo oo O~ O A

Selecao da Pesquisa

Nao obstante, o préximo passo a ser concretizado é a selegdo dos artigos.
Para isso, considera-se apenas os trabalhos que abordam diretamente os atributos
estimados para este estudo. Portanto, ao fazer uso da leitura do resumo para uma
maior precisdo no que tange ao objetivo almejado.

Cabe destacar no Quadro Artigos selecionados a apresentagao dos estudos
que foram selecionados para serem lidos por completo. No total, foram analisados 37

(trinta e sete) artigos cientificos.

Quadro — Artigos selecionados

Titulos/obras Ano |Autores(as) Fonte
CENTRALIDADES URBANAS E SISTEMAS DE 2016 | Cristine Kneib Erika SciELO
TRANSPORTE PUBLICO EM GOIANIA GOIAS Brazil

MODERNIZACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO EN LA PERIFERIA URBANA: ,EL FIN 2021 Jose Ricardo Villar- | SCIELO
DEL TRANSPORTE INFORMAL? CASO DE Uribe Brazil

ESTUDIO: SISTEMA DE CABLE AEREO
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TRANSMICABLE EN LA LOCALIDAD DE
CIUDAD BOLIVAR BOGOTA — COLOMBIA

Victor Teixeira de
OTIMIZACAO DO RODIZIO DE TRII?ULAGC)ES 2013 Melo Mayrink; SciELO
DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO Gustavo Peixoto Brazil

Silva
REGULACION Y PODER EMPRESARIAL: EL Antoine Maillet: SGELO
CASO DEL TRANSPORTE PUBLICO EN 2019 Sebastian Carr,asco Brazil
SANTIAGO (2007-2017)

Victor Frazao
TECNICAS EXPLORATORIAS PARA Barreto Alves; .

‘ Antbnio Nélson SciELO

LOCALIZAR POTENCIAIS USUARIOS DE 2012 Rodrigues da Silva: | Brazil
TRANSPORTE PUBLICO URB ’

Peter van der

Waerden
ENGENHARIA URBANA APLICADA: UM Eloisa Maieski
ESTUDO SOBRE A QUALIDADE DO 2013 | Antunes: Fernanda SciELO
TRANSPORTE PUBLICO EM CIDADES A Brazil

: Antonio Simodes

MEDIAS
CENTRALIDADES URBANAS E SISTEMAS DE 2016 | Erika Cristine Kneib SciELO
TRANSPORTE PUBLICO EM GOIANIA GOIAS Brazil
O USO DE DIFERENTES VALORES DE
TARIFA COMO ESTRATEGIA DE 2019 Ligia Rabay; Nilton |SciELO
TRANSFERENCIA DE DEMANDA EM Pereira de Andrade |Brazil
SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO URB
PRIORIDADE PARA FUTURAS VACINACOES
CONTRA A COVID-19 NO BRASII’_: (O] 2021 Douglas Sathler; SciELO
USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Guilherme Leiva Brazil
DEVEM SER UM GRUPO-ALVQO?
THE EFFECT OF SOCIAL STIGMA ON FARE Adeline Sterner- SGiELO
EVASION IN STOCKHOLM'S PUBLIC 2013 Shu Shinglés ’ Brazil
TRANSPORT
PUBLIC TRANSPORT IN A SMALL ISLAND OF , SciELO
A DEVELOPING COUNTRY 2012| Shafiq Ur Rahman |5
PEAK-LOAD PRICING IN PUBLIC Vilhelm Horn af SGELO
TRANSPORT: A CASE STUDY OF 2014 | Rantzien; Anna Brazil
STOCKHOLM Rude

Fernanda de
A PRODUCAO SOCIAL DA ORGANIZAQAO DO Almeida Pinto; SGELO
TRANSPORTE COLETIVO URB RODOVIARIO 2017 | Maria Ceci Araujo Brazil
DE PORTO ALEGRE Misoczky; Rafael

Kruter Flores
TRANSPORTE COLETIVO URBANO: UMA Mayara Condé SGELO
ANALISE DE DEMANDA PARA A CIDADE DE 2014 | Rocha Murga; Brazil
SALVADOR Carlos Muller
A EXPERIENCIA DE REGULAMENTACAO DO 2019 Thais Ohana Google
TRANSPORTE PUBLICO URBANO NO BRASIL Ferreira de Aradjo | Academy
REVISAO CRITICA SOBRE OS INDICADORES
DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: O | 2019 | 21 BERIOGLIO | Soogle.
CASO DE JOAO PESSOA y
INICIATIVAS PARA A SUSTENTABILIDADE DO Clara Moreira Google
TRANSPORTE E LOGISTICA URBANA: UMA 2021 | Senne; Josiane de Academy
REVISAO DA LITERATURA Palma Lima
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PUBLIC TRANSPORT INTEGRATION IN
BOGOTA AND CALI, COLOMBIA — FACING 2014 Dario Hidalgo; Google
TRANSITION FROM SEMI-DEREGULATED Robin King Academy
SERVICES TO FULL REGULATION CITYWIDE
CONTRATOS DE OUTORGA DOS SERVICOS hei’tzﬂg_rdLougeA'}’g“Sf
DE TRANSPORTE COLETIVO MUNICIPAL 2015 | dos Sa’ntos Senna- Google
POR ONIBUS: REVISAO TEORICA E Christine Tessele | Academy
EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS Nodari
MENSURACAO SOB A PERSPESCTIVA DOS
CUSTOS LOGISTICOS: ESTUDO DE CASO EM 2015 Vitéria Maria Mola | Google
UMA EMPRESA DE TRANSPORTE PUBLICO de Vasconcelos Academy
FERROVIARIO
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	1.6  QUANTO À ORIGINALIDADE
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