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SINOPSE

A tarifa € o mais importante instrumento de uma politica
de financiamento do transporte publico urbano. No
entanto, ainda se pode encontrar, na vasta literatura
existente sobre o tema, diferentes concepgdes acerca da
politica tarifaria que deveria ser adotada para os
transportes publicos no Brasil.

Sendo assim, analisa-se, neste trabalho: o conceito de
tarifa, a contribuicdo que a teoria econémica pode
oferecer para a politica tarifaria do transporte publico
urbano; o enfoque que deve ser dado ao estudo da tarifa
— se do consumidor ou da produgdo; o uso do
instrumento tarifa como fonte de recursos no transporte
urbano, tendo em vista as suas fungbes contraditorias de
setor produtivo, cujo produto tem um largo alcance social;
e a importancia do gerenciamento de custos para que a
tarifa possa ser efetivamente fonte de recursos.







1. Introdugao *

Muito se escreveu sobre o financiamento do transporte coletivo urbano. A pergunta: Como fazer
para encontrar uma fonte permanente de recursos a fim de cobrir despesas de operagdo e
custeio e ainda ampliar a capacidade instalada no transporte piblico urbano? — vem
merecendo atencéo de pensadores atuanies no setor desde a década de 70, no Brasil.

A receita tarifaria e recursos orgamentérios — formados por arrecadagio de tributos nio-
vinculados — constituiram em todos esses anos as principais e decisivas fontes de
financiamento do transporte piblico urbano.

Porém, a crescente crise fiscal do setor publico acelerou o debate e a busca de fontes
alternativas, com a produgio alternada de propostas novas e ja conhecidas, em publicacbes de
circulagdo nacional e em trabalhos apresentados em seminarios e congressos especificos. Entre
outras, as mais citadas foram: taxa de transporte, contribuicdo de melhoria, seio pedégio, taxa
de acessibilidade, e titulos de privatizagio.

O conceito adotado no trabalho de Sant'’Anna & Lima (1990) sobre o transporte urbano como
insumo da produgdo, como setor produtivo em si mesmo e como viabilizador das relagoes
sociais ainda sofre grande resisténcia para ser adotado explicitamente, apesar de estar implicito
em alguns frabalhos ja escritos sobre o tema.

Contudo, o documento de junho de 1991, da Secretaria de Transporte de Campinas, que
relaciona medidas pioneiras de mobilizagdo de fontes alternativas, evidencia que se chegou
"a concluséo e ao convencimento da classe patronal da cidade de que o transporte coletivo &, na
realidade, um insumo da produgdo”,

l.onge de reduzir o problema do financiamento ac nivel da deficiéncia conceitual, objetiva-se,
com isto, definir o ponto de partida obrigatério para uma discussdo sobre o problema do
financiamento da manutengéo do transporte coletivo urbano (rodoviario ou ferroviério). Sendo a
tarifa o mais importante instrumento de uma politica de financiamento, concentrar-se-a este
trabalho nas seguintes questdes:

. Entende-se corretamente 0 conceito de tarifa?

. Em que medida a teoria econdmica contribui para seu melhor esclarecimento?

. Deve-se enfocar o estudo da tarifa do fado do consumidor ou da produgéo?

. Como usar o instrumento tarifario como fonte de recursos para o transporte urbano,

atendendo as exigéncias das suas fungbes contraditérias (e basicas) de setor
produtivo cujo produto tem um largo alcance social e econdmico?

. Em que medida o gerenciamento de custos pode contribuir para que a tarifa seja
fonte de recursos?

2. O Conceito de Tarifa

Tarifa € um preco publico fixado para cobrar do usudrio os servicos ptblicos prestados. Tarifa
também € um instrumento de politica de distribuicdo de renda, de ordenamento espacial, de
distribuicido de demanda, e de comprometimento social.

Dependendo, portanto, da base conceitual que a norteia, a politica governamental disporg, bem
ou mal, do instrumento tarifario.

* Texto apresentado no Semindrio "Tarifas para o Transporte Urbano de Passageiros”, realizado pela Editora TM
Ltda. Sdo Paulo, abril/1982.




Pode-se encontrar, na vasta literatura existente sobre o tema, diferentes concepgdes acerca da
politica tarifaria para os transportes puablicos.

A primeira delas considera que a tarifa deve ser fixada ac nivel do custo marginal de curto
prazo, pois assim rezam os principios da eficiéncia econdmica da teoria da produgao,
entendendo-se por custo marginal de curto prazo todos os custos de manutengdo e de
administragéo da infra-estrutura [Daros (1977)].

Essa corrente critica 0 uso do conceito de custo marginal de longo prazo no setor transporte
porque a quantidade de qualquer fator fixo usado pela firma pode ser alterado e os fatores fixos
ndo sdoc mais indivisiveis. Para fundamentar sua posigdo, Daros, como representante
selecionado dessa corrente, diz que, teoricamente, o excesso de pessoal ou a pratica ineficiente
de operacdo e administragdo, bem como os desequilibrios na estrutura € composicdo dos
fatores de produgédo deveriam desaparecer no longo prazo, por definicdo, mas que isso, na
pratica, ndo ocorre.

A segunda argumenta: que as tarifas devem ser gradualmente aumentadas até se igualarem aos
custos marginais de longo prazo, os quais sdo aproximados pela soma dos gastos com custeio,
manuten¢io (ou depreciagdo/juros dos empréstimos associados & produgéo), e dos custos com
ampliagdo; devem ser ainda periodicamente corrigidas por indices que traduzam a inflagéo
setorial; e que 0s servicos de carater social e os chamados ramais antieconémicos devem ser
cobertos por subsidios [Abifer (1979)].

Os defensores dessa posi¢do reconhecem, no entanto, que esse critério, na pratica, ndo € usado
e que, por exemplo, as tarifas dos sistemas ferrovidrios ndo guardam relagdo com 0s custos.
De fato, o Brasil pertence ao grupo de paises onde as receitas operacionais do sistema de trens
urbanos ndo cobrem sequer as despesas operacionais [Magalhdes (1987)].

A terceira corrente argii que a procura de um processo de tarifagio — analisando-se apenas 0s
pontos internos do sistema, através da identificacéo das curvas de oferta e demanda — nao leva
naturalmente & definigio de uma tarifa 6tima, tampouco a um processo de tarifacdo adequado.
Essa posicao aponta para a necessidade de considerar economias de escala, alem de:

a) que a tarifa nfio ultrapasse o custo marginal (de curto prazo);

b) economias externas, que ocorrem dentro do préprio setor transporte, e uma
orientagdo adequada da tarifa no sentido de que seu nivel propicie uma alocagéo
racional de passageiros entre as modalidades competitivas € complementares;

C) da orientagdo politico-social: nivel de renda dos usuarios e grau de
comprometimento de sua renda com o custo das viagens, e

d) do efeito transferéncia de renda, cobertura dos custos do sistemma e nivel do
subsidio implicito [Magathdes (1987)).

Assim, a fixacdo de tarifa 6tima de uma modalidade, para essa corrente, deve levar em conta as
curvas de reagdo das modalidades alternativas.

Uma quarta posicdo considera a tarifa como um instrumento de politica social, que, como tal,
ndo precisa guardar nenhuma relagdo com os custos, devendo o eventual deficit ser coberto por
subsidios.

A quinta e ultima posicéo, defendida pelo autor desta monografia, adota o conceito de tarifa do
transporte pablico urbano sob trés angulos:

a) da teoria da producio;

b) da teoria do comportamento do consumidor; e

c) da teoria da alocagfo dos recursos.

Essa abordagem é detalthada nos capitulos subseqientes.




3. A Teoria da Produgdo e a Tarifagdo do Transporte Urbano

Adotar a teoria da producdo como referencial tedrico da fixac3c0 de tarifa para o transporte
publico urbano implica, necessariamente, aceitar que o transporte é um processo produtivo em
si mesmo, que se propde a combinar os fatores de produgio {representados peios veiculos e
equipamentos rodantes e fixos de apoio, motoristas/maquinistas, cobradores, mecénicos e
fiscais) da forma mais eficiente possivel.

Como o produto € o deslocamento efetivamente realizade entre um ponto A e B, e este é
consumido no ato da producio, o custo de producgao e o prego do produto estdo sob condictes
iguais de formacao.

Além disso, como a operadora deve buscar a maximizagio do produto 2 um dado custo ou a
minimizagdo do custo de dada quantidade de produto para haver eficiéncia, o produto devera
surgir naturalmente da referida combinacdo de recursos. No entanto, fatores como pico
acentuado, esquema irracional de operag¢do e incapacidade de compra do produto pelo usuério
levam a que as firmas formem uma certa combinacéo de recursos (fixos e varidveis) sem que o
objeto da producio (a pessoa a ser deslocada) esteja disponivel, e sem que 0 comprador queira
comprar.

Em um outro setor produtivo quaiquer, a firma simplesmente reduziria a sua capacidade
instalada, através de fechamento de filiais ou segbes e demissdo de pessoal, Ocorre que as
linhas de Onibus, trens e metrés n3o podem ser extintas facilmente, em virtude da
obrigatoriedade do cumprimento de contratos de permisséo ou concessdo, e da preocupagio
com o transtorno social que causaria tal extingdo. No méximo, o ritmo de produgdo sera
alterado, através de reducdo de horarios.

Além disso, as firmas dos demais setores da economia contam com muite maior flexibilidade na
combinacdo dos fatores de producdo do que em uma empresa operadora de transporte.
No transporte plblico urbano as possibilidades da relacdo fisica entre a "maquina” e o
"trabalhador" sdo muito reduzidas, tendo em vista que a operacdo de cada 6nibus ou trem
formado exige, no maximo, um a dois homens a cada seis horas ! e que, apesar da amplia¢do
da capacidade dindmica dos veiculos, o produtor ndo tem liberdade para decidir sobre ¢ objeto
da producgdo, que € o usudrio, 0 qual atua independentemente no processo de produgio,

As implicacdes dessas especificidades do processo de produgdo do transporte publico urbano
sdo as seguintes:

a) A producdo deve ser programada pelo setor pdblico municipal, que dispde de
instrumentos legais, tributarios e tarifarios para direcionar a demanda e para
distribui-las entre as modalidades, de forma a evitar capacidade ociosa na
producgio;

b) As empresas devem ser acompanhadas separadamente nos aspectos da
combinacdo de fatores e da produgdo a um custo minimo, dado que a sua
remunera¢ao depende também do esforgo gerencial de redu¢éo de custo;

c) O precgo que o produtor {(empresa) deve cobrar é agqueie que cubra os seus custos
marginais de curto prazo e que podem ser aproximados pelos custos de
manutengdo e administracéo da produgdo. Os custos marginais de longo prazo nao
devem ser considerados por duas razfes: primeiro, porque ndoc ha condigbes
concretas de apropria-los; segundo, porque parte da ampliagéo ja estd embutida na
depreciacido (para compra de novos veicuios).

Pode-se concluir que a tecria da producio é a base mais importante para se tragar uma paolitica
tarifaria do transporte pablico urbano, porque define a inquestionavel necessidade: de cobrir os
custos de producéo, importando ac poder publico local a responsabilidade de atuar sobre a
demanda; de acompanhar 0 comportamento da empresa no seu esforgo de combinagédo 6tima

1 Em algumas cidades usam-se dois turnos de quatro horas por motoristas.




de fatores;e de contribuir para isso através de um modermno sistema de pianejamento da
operacgao.

4. O Comportamento do Consumidor e seus Reflexos na Tarifa

Componente importante dessa teoria € a nogao classica da ufilidade, surgida em 1870, a qual
sustenta que um consumidor cbtém utilidade ou satisfagdo pelo consumo de mercadorias ou
produtos.

Esse conceito da utilidade & basico para analise do comportamento do consumidor, que procura
alcancar a maxima utilidade (ou satisfacio) que sua renda possa comportar. O problema do
consumicdor consiste, assim, em decidir quanto de cada um deve consumir entre os diferentes
produtos .

Também importantes dentro da teoria do consumidor sdo 0s conceitos de efeito renda e efeito
substituigio. O efeito substituicio leva o consumidor a substituir, peios bens relativamente mais
haratos, os bens relativamente mais caros, quando seus pregos se elevam. O efeito renda
provém do decréscimo na renda real do consumidor quando o preco de um dos bens
demandados aumenta [Lefiwich (1960)].

Coamo se d4 na pratica o comportamento do consumidor do transporte publico urbano?

Em primeiro lugar, a quantidade de "viagens' adquiridas se reduz, até um limite minimo de
50 viagens/més, que n3o prejudigue o acesso ao local do trabalho — a sua fonte de renda.
O efeito substituicdo aplica-se, aqui, & medida que o usuério abdica de adquirir outros produtos,
porque a utilidade do desiocamento ¢ elevada. Em momentos de crise como a que experimenta
0 pais atualmente, esse minimo de viagens necessarias para obtenc@o de sua renda &
sacrificado pelo trabalhador, que se vé obrigado a se transferir para as modalidades de
transporte de bicicleta ou a pé.

Essa deciséo afeta diretamente o ritmo de produgéo da transportadora e, indiretamente, o ritmo
de producdo da firma na quai o usuario trabalha, & medida que este ndo se faz presente na
viagem para viabilizar a produgdo e consumir 0 produto gerade por ela, chegando ao trabalho
atrasado ou cansado. O vale transporte, instrumento de subsidio ao trabalhador, que
responsabiliza 0 empregador pela cobertura do valor que exceder a 6% do salario daquele, teve
como seu grande defensor um organizado lobby das empresas operadoras, porque ele oferecia
uma promissora perspectiva de recupera¢io do ritmo de produgio dos transportes urbanos.

A alternativa que resta go usudrio ndo vinculado é usar (quando pode) de instrumentos de
pressdo junto ao empregador para conseguir o ressarcimento do valor gasto com o
deslocamento, sendo essa situacido mais freqgiiente entre 0s trabalhadores avulsos, empregadas
domésticas ou diaristas.

Portanto, formular uma politica tarifaria considerando a capacidade de pagamento do usuario
tem um alcance muito mais amplo do que o aspecto de justiga social. Trata-se, na verdade, de
evitar interrupcdes ou reducgdo de produtividade no processo produtivo e de reduzir a ociosidade
da capacidade instalada nas firmas (transportadoras e industriais ou de servigos).

5. Tarifagao e a Logica da Alocacdo de Recursos

Uma importante fungdo desempenhada pelos pregos dos recursos é aloca-los entre diferentes
usos e areas geograficas de modo a aumentar a eficiéncia da economia. A teoria da alocagédo
dos recursos ocupa-se, basicamente, dos conceitos de mercados de recursos, das condi¢fes de
alocagdo dos recursos que conduzem & maxima eficiéncia no seu uso, e dos fatores que
impedem o seu alcance.
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Outro aspecto importante da teoria de alocagio de recursos é o controle do mecanismo de
pregos, ou seja, quando 0s pregos dos recursos sdo fixados ou centralizados pelo governo, por
associacdes de empregadores e sindicatos trabalhistas. O controle dos pregos dos recursos néo
permite o ajustamento espontdneo de alocagdo de recursos, deixando 4 migracio do capital
(no longo prazo) o dnico instrumento capaz de possibilitar esse ajustamento [Leftwich (1 960)].

Aplica-se 0 uso da teoria da alocagdo de recursos para andlise do processo de tarifagdo, uma
vez que possibilita a identificacdo das condigbes do mercado do produto e dos recursos da
empresa operadora, bem como dos fatores que impedem o alcance de maxima eficiéncia. Esses
aspectos influenciam diretamente a definigdo de uma politica tarifaria, conforme se queira ou
néo, guardar coeréncia com a necessidade de cobertura dos custos operacionais, e se tenha
tomado a decisao de reduzir ou eliminar subsidios que poderiam cobrir eventuais defasagens
entre o preco pago ao operador e a tarifa cobrada do usuério.

Em primeiro lugar, a mobilidade do énibus &, teoricamente, bastante grande, ndo ocorrendo o
mesmo com o metrd e o trem urbano. No entanto, as empresas operadoras, proprietarias desse
capital, sdo, na sua 4rea de operaglio, caracterizadas por condigies monopolistas ou
oligopolistas de mercado. Portanto, o prego do recurso capital é o mesmo em seus empregos
aiternativos. Fenémeno semelhante ocorre com o recurso mao-de-obra, que tem o seu preco
"controlado" pelo sindicato dos trabalhadores em transporte, ndo havendo interesse da empresa
em transferir seu recurso capital para outra 4rea.

Sendo assim, analisando-se sob a ética da teoria de alocagdo de recursos, ndo ha uma correta
alocagdo de recursos e os seus pregos ndo fornecem o mecanismo para sua realocacao,
exigindo do Estado a adogio de medidas que elevem a eficiéncia do uso dos recursos e,
conseqlentemente, a sua contribuicéo para o produto nacional.

Além disso, fatores externos também constituem obstaculos 4 eficiente alocagao de recursos,
como, por exemplo, o desconhecimento, pelos investidores em transporte, das oportunidades
alternativas dentro do préprio setor, valendo-se de adequagdo tecnolégica do meio de
transporte, bem como a restrigdo de mobilidade da mé&o-de-obra de transporte, por motivos
socioldgicos.

Em segundo lugar, o transporte tem influéncia direta na mobilidade da mao-de-obra alocada nos
setores industriais e de servigos nas cidades. Isto indica o interesse potencial que teriam as
empresas — cujos recursos foram alocados nesses setores — em reduzir essa restrigio de
mobilidade, a medida que o prego da mao-de-obra exigida para o seu projeto empresarial seja
atrativo.

O setor publico, através do érgéo de geréncia, deverd ter consciéncia dessas questdes e buscar
0 instrumento da politica tarifaria a fim de contribuir para o alcance da maxima eficiéncia na
alocagéo de recursos, diferindo os deslocamentos eventuais dos deslocamentos a trabalho, os
quais constituem o maior volume dentre os realizados nos centros urbanos brasileiros.

Sobre os efeitos diretos e indiretos das condigdes de alocagdo de recursos, internamente ao
setor de transporte urbano, pode-se dizer o seguinte:

. O prego de recurso mao-de-obra, controlado pelos sindicatos, tem uma participagéo
de 40% a 60% na planitha de custos operacionais do transporte urbano, dificultando
a agao governamental de reduzir a restricdo de mobilidade de mio-de-obra alocada
em outros setores produtivos e de servigos da cidade, porque o repasse as tarifas é
incompativel com a capacidade de pagamento do usuéro.

. Como o prego do recurso capital incorporado nos meios de transporte
(especialmente o dnibus) € o mesmo em seus empregos alternativos, o que
desinteressa a empresa de transferi-lo para outras areas, cabe também ao poder
pablico adotar medidas que racionalizem o uso da frota de forma a reduzir os
custos decorrentes de sua ociosidade.

. Para agir sobre fatores externos, mencionados anteriormente, de forma a aumentar
a eficiéncia da alocagéo do meio de transporte e reduzir os custos de depreciagdo e
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remuneragdo — que estdo hoje na faixa dos 16% e 14% da planitha de custo
operacional, respectivamente —, o poder plblico pode estimular a introdugéo de
inovages tecnologicas que possibilitem a redugdo do tempo morto, tanto na
operacdo como na manutengio, utilizando-se de instrumentos, como a radio-
comunicacio no Onibus, catracas eletronicas para uso do cartdo temporal, que
facilita a integracgao fisica e tarifaria com recursos reduzidos, e outras medidas que
podem reduzir a necessidade de investimento para renovagdo ou ampliagéo da
frota.

. A agdo do poder pablico para restringir a mobilidade da méo-de-obra, que decorre
do baixo nivel do poder aquisitive do saldrio e de tarifas com ele incompativeis,
podera materializar-se na ado¢do de uma politica tarifaria que envolva os setores
produtivos diretamente interessados e beneficiados com a acessibilidade da méo-
de-obra, e na cobertura da diferenga entre o prego a ser pago ac operador € a tarifa
a ser cobrada ao usuério.

6. Importancia do Monitoramento de Custos para a Receita Tarifaria

N3o é objeto deste trabalho descer a detalhes na estrutura de uma planilha de custos do
transporte coletivo rodoviario ou ferroviario urbano. Em trabalho anterior [LIMA (1891)], a
administracdo tarifaria (incluindo nela, entre outras atividades, o monitoramento dos custos e o
acompanhamento do preco dos insumos) foi evidenciada como um decisivo elemento da
modernizagéo gerencial e, também, do financiamento do transporte coletivo urbano.

O que se quer dizer por monitoramento de custo? O Monitoramento deve ser entendido como a
acdo de acompanhar, orientadamente, com o auxilio de parametros previamente definidos, os
resuitados de um processo, identificar as causas das distor¢Ges e agir sobre elas.

A primeira questfo a ser respondida é: o que deve ser monitorado? No caso do monitoramento
dos custos de transporie, é importante que sejam selecionados os itens mais importantes na
composicdo dos custos. Sabe-se gue os itens Pessoal, Depreciagdo e Remuneragdo —
componentes dos custos fixos — e os itens Combustivel, Pecas e Acessorios — componentes
dos custos varidveis — sd0 0s que mais pesam na planilha de custos do transporte coletivo
rodoviario urbano.

No transporte ferroviario urbano sdo excluidos desse monitoramento os itens depreciagédo e
remuneracdo do capital, devido & concepgdo, em que se baseia a politica tarifaria adotada pelo
governo para esse setor, de que a tarifa somente pode ser paga pelo usuério direto, cabendo ao
governo financiar (subsidiar) o déficit resultante da fixagdo da tarifa abaixo do custo de
produgdo. Entretanto, sendo repassados ou nd3o aos usuérios, os custos com depreciacdo e
remuneragdo constituem itens obrigatérios de uma planilha de custos do transporte rodoviario e
ferroviério urbano.

Através da comparagéo de dados da EBTU (1981) e da revista Custos & Fretes (1991) sobre
custos de operacio do dnibus urbano, pode-se identificar facilmente os itens mais importantes
na definicdo dos custos operacionais do transporte por 6nibus, a despeito das diferencgas na
participacio relativa de cada itern no custo fixo ou variavel.
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Compare:

EBTU(Jun.1981) C&F (dez/1991) 2
CUSTOS FIXOS % %
e Pessoal de Operagéo 3582 3 11,53
« Depreciagdo 10,72 16,22
* Remunerac¢do 6,67 13,59
¢ Soma parcial 53,21 41,34
CUSTOS VARIAVEIS % %
» Combustivel 22,59 17,05
o Pegas e Acessorios 8,27 9,93
s Rodagem 6,87 5,86
« Soma parcial 37,73 32,84

A mencionada revista Custos & Fretes (1992) adota para o célculo da depreciagdo o método
linear, cujo coeficiente representa a desvalorizacdo média mensal do veiculo. O coeficiente de
remuneragao de capital tem como base um juro de 12% ao ano e uma vida utit do veiculo de
cinco anos; para os custos com pessoal de operagéo a fonte citada usa o coeficiente 2,668, que
corresponde ao numero de empregados por onibus no més. Quanto aos custos varidveis, a
mesma fonte adota coeficientes de 0,4540, I/Km, para o consumo de combustivel e lubrificante,
e de 0,655 para cada um milhdo de quildmetros rodados, no caso do consumo de pegas e
acessorios.

Quanto aos coeficientes adotados pela EBTU, largamente usados pelos érgdos de geréncia
distribuidos pelo pais inteiro, o valor do veiculo a ser depreciado é fixado em 80%, ficando 20%
como valor residual ou valor de revenda do veiculo ao atingir o seu tempo de vida C(til.
O método de depreciaco sugerido ¢ o da soma dos anos, que consiste em calcular um
coeficiente de depreciagdo para cada faixa etaria de veiculo. Para a remuneragio, usa-se a
mesma taxa de 12% ao ano. Os custos de Pessoal consideram um coeficiente de utilizagéo do
motorista de 1,9 por veiculo.

Nos custos varidveis se utilizam, como coeficiente de consumo de combustivel, a média do
consumo registrado em empresas de diferentes cidades, e para Pegas e Acessérios, um
consumo méximo de pecas correspondente a 10% do valor do veiculo novo [Geipot/EBTU
(1983)].

Subsidiariamente, foram tomados dados gerados pela Secretaria de Transportes de Campinas,
que registraram, em junho de 1991, a seguinte participago dos itens mais importantes da
planilha: Pessoal 53,8%, Depreciagao 10,8%, Remuneragido 9,7%, para os componentes dos
custos fixos; Combustivel e Lubrificantes 9,3%, Pegas e Assess6rios 5,6%, para 0s
componentes dos custos varidveis.

Comparando-se os dados de Campinas com os dados apresentados anteriormente a
participacdo dos itens Pessoal e Combustivel difere significativamente, o que d& ensejo as
seguintes perguntas:

2 Custo Fixo por quiidmetro estimado com base no PMM = 7,500/Km/velculo/més, média nacional utilizada.
3 Apenas o motorista esta incluido.
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) 0 que determina uma participacdo tdo elevada dos gastos com pessoal na
compesigao dos custos, no caso de Campinas?

» qual a razdo de uma tdo acentuada divergéncia, acerca da participagédo do
combustivel, entre os dados da C&F (17,05) e de Campinas (9,3%)7?
» por que o estudo de Campinas eleva a participagdo do item remuneragéo do capital

para 9,7% (acima da média de 6,67%, da EBTU), enquanto a depreciagdo, em
ambas as fontes, esta em faixas muito proximas?

Diferenga de métodos usados? Divergéncias de base conceitual e filostfica?

O importante de tudo isso & entender que os custos devem refletir a realidade da distribuigo
interna de recursos e o seu uso. Para iss0, é mister 0 acompanhamento da frota (tempo de
operagdo, reserva técnica, sucateamento, idade, quilometragem rodada, consumo de
combustivel e lubrificantes) por veiculo e por empresa, porque dessas informagdes depende a
apropriagdo dos custos de depreciagdo e remuneragdo e a definicdo dos coeficientes de
consumo de combustivel.

Nesse contexto, cabe também destacar a contribuigdo que uma moderna administracao da frota
— no sentido de reduzir a0 maximo o tempo parado do veiculo e otimizar o nimero de pessoal
de operagéo por veiculo — pode dar para aumentar o diferencial custo-tarifa, beneficiando-se a
empresa que assim procede com um plus tarifario competitivo.

Sera, porém, necessaria a montagem de um sistema simples de acompanhamento
(de preferéncia informatizado), que se concentre nos itens essenciais da planilha e devolva ao
pessoal técnico o tempo imprescindivel para andlise, erroneamente ocupado com levantamento
e tratamento de dados de pouca significagio.

E fundamental o papel do érgdo governamental de geréncia na adogéo de medidas concretas
para reducdo dos custos, como:

. estimulo 4 empresa que, comprovadamente, mantém os seus veiculos com
motores bem reguiados, crie e adote medidas para elevagéo da vida utit do veiculo,
sugira e aplique um plano de alocagéo de pessoal de operagdo e manutengéo, de
forma a reduzir o indice de motoristas, cobradores ou mecénicos por veiculo;

) estimulo ao fiscal do 6rgéo de geréncia, orientado ndo pelo nimero de autuages,
mas pelo menor indice de irregularidades registradas. Para isto seria necessario,
evidentemente, que o fiscal fosse responsavel por uma determinada area, néo se
esquecendo, todavia, de aplicar a rotatividade de area ou empresa de atuagio do
fiscal. '

7. Tarifa como Fonte de Recursos

N&o é tarefa simples tratar a tarifa como fonte de recurso em um pais de economia recessiva,
com desemprego elevado e nivel de renda do empregado (usuério cativo do transporte coletivo
urbano) em queda acentuada,

Outro complicador é a resisténcia encontrada, tanto internamente, no setor de transporte urbano,
como externamente, para aceitar que a manutengéo da operago metro-ferroviaria e rodovidria
urbana é responsabilidade da empresa operadora, da pessoa transportada e das firmas
contratantes do recurso mao-de-obra, cuja mobilidade é assegurada pelo transporte urbano.

Nio hd nada de novo nesta afirmagdo. O que aqui se tentou fazer foi fundamenta-la
teoricamente.

Como pode viabilizar-se essa idéia ?
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A experiéncia exitosa de Campinas comprovou a afirmagdo feita em trabalho anterior [Lima
(1981)], de que a capacidade gerencial e a habilidade politica sdo os instrumentos mais
importantes do financiamento do transporte urbano. Generalizando-se essa experiéncia, resuita
gue a tarifa do transporte urbano pode e deve ser classificada em diferentes classes:

a) Tarifa T1  que resulta dos custos de operacdo calculados e criticados. Esta é a
tarifa base (ou de referéncia) para remuneracdo das empresas
operadoras. Ela € calculada por empresa, considerando-se o custo e
dados operacionais de cada uma delas.4

b) Tarifa T2  tarifa fixada em vaior ligeiramente acima da Tarifa T1, a ser cobrada
tanto da classe patronal como de passageiros eventuais ou de nivel de
renda mais elevado, como participago na sustentagdo econdmica do
sistema de transporte coletivo (como materializacdo dessa tarifa, mas
ainda em uso limitado, existe o vale-transporie). A taxa de transporte
pode complementar a receita da Tarifa T2, provisoriamente, até que se
logre expansio do vale-transporte.

) Tarifa T3  tarifa fixada para ser cobrada do trabalhador que nfo goza do direito
do vale-transporte, com descontos de até 40% do valor da Tarifa T2
{cobrada da classe patronal), com antecipacio de 30 dias.

d) Tarifa T4  tarifa cobrada do estudante, com desconto de 50%.
e) Tarifa TS5  tarifa cobrada do operério pelo seu deslocamento a tazer. Para melhor
visualizacio, ver Quadro 1 & pagina seguinte.

A equagio de ressarcimento dos passes 4 empresa é calculado como se segue

(T1xQTP) —[(T2xQPC) + (T4xQPE)]}
QVT 2+ QPT3+QPTS

Rl

Dissociar o valor das tarifas do ressarcimento dos custos das empresas operadoras é uma
posigdo que j& foi defendida em trabalhos anteriores por esta autora, fundamentada nos
aspectos tratados nos capitulos 3 a 5.

O grande mérito dessa dissociagéo, exercitada em Campinas, foi assegurar o ressarcimento dos
custos das operadoras. E necessario, porém, que qualquer 6rgdo de geréncia gue venha
implantar esse modelo tarifario esteja permanentemente informado e tenha um posicionamento
critico sobre as condigies de geragdo e redugdo dos custos de: depreciagdo, pessoal,
remuneragédo, combustivel e lubrificantes e pegas e acessorios. Também & importante: (i) que
tal 6rgdo lidere agbes nos campos técnico e politico para que as empresas reconhecam a
importancia da racionalizagdo do uso do capital e da méoc-de-obra alocados no transporte
coletivo urbano, para a sua competitividade no mercado e (ii) que essa racionalizagio seja
estimulada através dos mecanismos legais ja disponiveis ou que possam vir a ser criados.

4 Para guardar coeréncia com a definicdo de tarifas feita no capitulo 2, o correto serfa naa identificar a
remuneracdo do operador com tarifa. Preferiu-sa,no entanto, identifics-la como Tarifa 1 para se ter um valor
base ou valor de referéncia para a fixacdo das demais tarifas.
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Tarifa T1:
Tarifa T2:

QUADRO 1

PLANILHA TARIFARIA SINTETICA

Tarifa T3:
Tarifa T4:

Empresa CO médio por

empresa

Tarifa T1

% Pass.
Pag. Cat.

% Partic.

Sistema

Valor do
Repasse

EMP 1
EMP 2
EMP 3
EMP 4
EMP 5
EMP 6
EMP 7
EMP 8

TOTAL

FONTE do Modelo Basico:

Secretaria de Transporte de Campinas.

Dados basicos de custos {média do sistema).

Depreciagao (%)
Remuneragéao (%)
Pessoal (%)
Combustivel (%)

s & ® " ¢ »

Pegas e Acessorios (%)

Custo operacional médio do sistema
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8. Conclusido

Usar a tarifa como instrumento de financiamento do transporte coletivo urbano reguer,
primeiramente, uma clara definigdo da fungo que o deslocamento urbano exerce. A definicdo
adotada neste trabalho baseou-se nas teorias da produgdo, do consumidor e da alocacao de
recursos, o que quer dizer que o transporte urbano, além da fungdo social que ele exerce,
constitui-se em um setor produtivo em si mesmo e serve de insumo para a produgéo dos demais
setores produtivos.

Partindo dessa definicdo pode-se afirmar que a empresa de transporte que investiu nesse setor
alcanga seu equilibrio somente quando o preco pago pelo produto-deslocamento se iguala ao
custo marginal de curto prazo, que se aproxima dos custos de operagéo.

Pode-se dizer também que o usudrio pratica o efeito substituigio para compensar a queda do
seu nivel de renda, passando a deslocar-se a pé ou de bicicleta, o que afeta diretamente a
producdo de transporte — com a elevagio do custo operacional — e o equilibrio na alocacio de
recursos, em razo da restricio de mobilidade da méo-de-obra. Essa restrigdo de mobilidade é
um importante fator extra-preco na alocagdo de recursos de outras atividades produtivas
(atividade industrial, por exemplo) e pode induzir & decisdo de transferéncia do capital, devido
ao alto custo que representaria para a empresa, se ela decidisse assumir as despesas com
transporte de pessoal,

Ainda sobre a alocagdo de recursos, pela caracteristica das condicdes de producdo no setor
transporte publico urbano, onde predominam as condigdes monopolistas e oligopolistas de
mercado (4rea de operacdo), o prego do recurso capital € o mesmo em seus empregos
alternativos. Além disso, o recurso mio-de-obra (motoristas, cobradores, mecanicos) tem ¢ seu
prego “"controlado” pelo sindicato dos trabalthadores em transporte, nio havendo interesse da
empresa em transferir o recurso capital para outra area.

Por essas razes o governo deve assumir a lideranga do processo, com a adogio de medidas
que elevem a eficiéncia do uso dos recursos e, conseqiientemente, a sua contribuigio para o
produto nacional. Deve adotar, também, medidas que desfagam a falsa contradicéo entre o "afa
de lucro” dos empresérios de transporte e a incapacidade de pagamento do usuério.

E necessario que o entendimento da fungéo produtiva e de insumo da produgio, que exerce o
transporte publico urbano, se traduza em elaboragéo e execugdo de politicas tarifarias que:

. assegurem & firma produtora (empresa transportadora) o ressarcimento de seus
custos marginais de curto prazo;

. possibilitem ao consumidor que é simultaneamente objeto da producéo {usuario),
consumir os desiocamentos motorizados cbrigatérios do més (trabalho), de forma a
fazer-se presente no processo produtivo do transporte {do contrario ndo ha produto),
a0 invés de ser levado a substitui-los, através de deslocamentos a pé ou por
hicicleta.

. possibilitem, as firmas produtoras de outros setores da economia urbana,
neutralizar os efeitos da politica de controle dos pregos do recurso méo-de-obra
(salario-minimo), assegurando assim a quantidade e a qualidade necessarias ao
seu processo produtivo;

. sejam um instrumento de distribuicdo de renda.

Assegurada essa linha de agéo pelo poder publico, estara construida a base para usar a tarifa
como fonte de recursos, que pode ir além da remuneragdo da empresa operadora, abrindo
caminho para a adogéo de politicas de estimulo & racionalizagdo operacional que, certamente,
elevara a ocupagdo da frota, reduzira os custos unitarios e melhorara a receita operacional.

17






Bibliografia

ABREU, Jether. Reflexdes sobre o problema tarifdrio. 0 caso do transporte coletivo urbano
por 6nibus. Universidade de S&o Paulo, Faculdade de Economia e Administracio,
Departamento de Economia. Tese (D). Sdo Paulo, 1985.

ASSOCIAGAO BRASILEIRA DA INDUSTRIA FERROVIARIA-ABIFER. Tarifas. Sdo Paulo,
1979.

BARAT, Josef. Sistema de transporte nos paises em desenvolvimento: financiamento e
tarifac@o. Revista dos Transportes Publicos, ano 13, n® 52, p. 5 a 16.

CS&A — Cloraldino Severo e Associados Consuitoria Ltda. Sugestbes para formulagdo de
politica de transporte de passageiros no Brasil — Onibus urbano. Revista dos
Transportes Publicos. S&o Paulo, ano 13, n° 51, p. 5 a 108.

DAIBERT, José Ricardo Motta & BRAGA ANTONIO, Ricardo Augusto. Método de reposicao
tarifaria. Revista dos Transportes Publicos. S3o Paulo, ano 7, n° 26, p. 55 a 62.

DAROS, José Eduardo. Diretrizes metodol6gicas para a execugdo dos estudos sobre politica
fiscal e tarifdria no setor fransporte no Brasil. Copia Xerox. Brasilia, julho 1977.

EDITORA TRANSPORTE MODERNO LTDA. Revista Custos & Frefes. Sao Paulo n® 7,
Janeiro 1992.

Revista Transporte Moderno. Sdo Paulo, Junho 1989.

EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES-GEIPOT/EBTU.
Instrugdes préticas para o cédlculo de tarifas de 6nibus urbanos. Brasilia, 1983.

Aprimoramento dos modelos organizacional, financeiro e tarifario da CBTU e apoio
ao seu planejamento estratégico empresarial. Brasilia, set. 1991.

GIROQUX, Michel. La tarifacion de transports intérieurs. Bordos, 1973.

LEFTWICH, Richard H. O sistema de pregos e a alocagdo de recursos. 5 edigdo. Biblioteca
Pioneira de Ciéncia Sociais. S40 Paulo, 1960.

LIMA, |éda Maria de O. Modernizacdoc gerencial: a ante-sala do financiamento do transporte
urbano. Trabalho apresentado no VIII Congresso dos Transportes Plblicos. Revista dos
Transportes Publicos. Sao Paulo, ano 14, n° 53, p. 43 a 70, 1991.

MAGALHAES DA ROCHA, Francisco. A tarifa no transporte coletivo por 6nibus. Revista dos
Transportes Publicos. Sao Paulo, ano 4, n® 18, p. 37 a 60, 1981.

MAGALHAES, Vande Lage. Politica de tarifagio dos trens urbanos de passageiros. Revisfa
dos Transportes Piblicos. S8o Paulo, ano 10, n® 37, p. 67 a 90, 1987,

PEREIRA, William, A. Aguino. & NUNES Jr., James Kelso. Consideragfes sobre a tarifacio
de Onibus. Revista dos Transportes Pubficos. Sdo Paulo, ano 7, n° 25, p. 61 a 82.

SANT'ANNA, José Alex. Vale transporte — mecanismo de financiamento dos transportes
publicos. Revista dos Transportes Pdblicos. S&o Paulo, ano 12, n°® 46, p. 13 a 22,




SANT'ANNA, José Alex & LIMA, iéda M. O. As fungbes do transporte urbano nas relagbes
econdmico-sociais e a tarifago. Trabatho apresentado no |V Congresso em Havana,
Cuba. Revista dos Transportes Prblicos. Sdo Paulo, ano 13, n® 50, p. 65 a 78, 1890.

SECRETARIA DE TRANSPORTES DA PREFEITURA MUNICIPAL DE CAMPINAS.
Modemizagdo gerencial na administragdo tarifdria dos transportes piblicos. Copia
Xerox. Campinas, junho 1991,

SECRETARIAT D'ETAT AUPRES DU PREMIER MINISTRE. COMISSARIAT GENERAL DU
IX® PLAN 1984-1988. La tarification publique. Quelques réflexiones pour le IXe Plan.
Rapport du Groupe. Tarification publique. La Documentacion Frangaise. Paris, 1984.

UNIAO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE PUBLICO — UITP. Eficiéncia e beneficios de
ajuda financeira aos transportes publicos. Tese da Comissao de Economia apresentada
no 45° Congresso da UITP. Revista dos Transportes Ptbficos. Sdo Paulo, ano 6, n® 21,
p. 43 a 96.




