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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O acesso ao transporte esta definido na Constituicdo Federal (Art. 7°, paragrafo unico,
inciso 1) como necessidade vital basica do cidadado, sendo legalmente um servigo
publico essencial pressupondo a prestacao de servico adequado ao pleno atendimento
dos usuérios, atendendo aos principios de regularidade, continuidade, eficiéncia,
segurancga, atualidade, generalidade, modernidade tecnolégica, cortesia na sua
prestacdo e modicidade das tarifas, conforme disposto na Lei n.° 8.987/95 (Brasil,
1995a), que versa sobre o regime de concessao e permissdo da prestacao de servigos

publicos.

Pela Constituicdo Federal de 1988 sédo direitos dos trabalhadores: salario minimo,
fixado em lei, nacionalmente unificado, capaz de atender a suas necessidades vitais
basicas e as de sua familia com moradia, alimentacdo, educacdo, saude, lazer,
vestuario, higiene, transporte e previdéncia social, com reajustes periédicos que |lhe
preservem o poder aquisitivo, sendo vedada sua vinculag&o para qualquer fim. (CF/88,

Art. 7°, inciso 1V)

No mercado de transporte , 0 segmento de énibus atende cerca de 92% da demanda,
deslocando diariamente cerca de 59 milhdes de passageiros e gerando

aproximadamente 500 mil empregos diretos, segundo a Associacdo Nacional das



Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2007), o que mostra a importancia do

segmento de 6nibus no setor.

Os principais deslocamentos dos usuarios dos servicos de transporte publico sao para
o trabalho e escola. Segundo NTU (2007), cerca de 50% dos passageiros
transportados nas principais cidades brasileiras pagam a tarifa utilizando vale-
transporte, indicando que os trabalhadores de baixa renda sdo o maior grupo de

beneficiarios do transporte publico.

O transporte urbano de passageiros e as necessidades sociais a ele relacionado estdo
sofrendo grandes transformac@es. Nos Ultimos anos iniciou uma crise no sistema que
€ decorrente de diversos fatores, entre eles, a redugdo do niamero de usuarios no
sistema, aumento no uso de veiculos particulares, competicdo com a presenca do
transporte informal e alternativo, do aumento dos custos dos insumos acima da

inflacdo, da elevada carga tributaria, da gratuidade e a falta de subsidios externos.

As tarifas de transporte urbano de passageiros sdo calculadas com base em planilhas
que usam custos médios do sistema, com 0 objetivo de reembolsar as despesas e a
remuneracdo do capital investido pelas operadoras, o que nao é suficiente para sua

determinac¢do, uma vez que existem outras problematicas envolvidas.

As necessidades e exigéncias para definicdo de valor sdo muitas vezes contraditérias,
uma vez que existe uma forte pressdo orcamentaria pelo usuario pagante, e
contraditoriamente a busca de altos dividendos pelas operadoras. As tarifas aumentam

guando sao pouco rentaveis, sendo as operadoras obrigadas pelo poder publico a ndo
2



interromper a prestacdo de servigos. O poder publico por sua vez, pressionado pela
reducdo de suas despesas publicas, reduz ou descontinua subsidios. E por dltimo, a
populacéo exige tarifas mais baixas e aumento na qualidade da prestacéo de servicgos.
Sendo assim, identificamos trés atores principais com interesses contraditorios nesta

relacdo, conforme a Figura 1.1.

Populagao

Pressiona para redugdo de Exige como diente o aumento

custos, exige qualidade no no nivel de servigo e seguranga
servico e inclusdo social d

v Regulamenta e Fiscaliza
Poder Publico Operadoras
Pressiona para aumentar areceita,

redugdo de custos (insumos,
impostos), ou subsidio.

Figura 1.1: Relac&o entre atores

Considerando a tarifa como elemento central de negociacdo entre os atores
envolvidos, temos as Operadoras, onde a tarifa € o meio pelo qual sdo remuneradas.
Os usudarios que buscam maior oferta de qualidade a um preco que consigam pagar e

o poder publico que busca o equilibrio entre operadoras e usuarios.

O modelo tarifario associado a situacao atual reflete em graves consequéncias no
sistema, como circulo vicioso onde a queda de usuarios pagantes provoca o aumento
das tarifas, e 0 aumento da tarifa expulsa mais usuérios do sistema. Analisando as
necessidades sociais, houve um aumento na populacéo de baixa renda que é excluida

do sistema, tendo assim restricdo de mobilidade.



Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), no
periodo de janeiro 1995 a dezembro de 2002, a tarifa média dos servigos de 6nibus
urbano nas capitais brasileiras cresceu em torno de 204% (R$0,35 para R%$1,20)
contra 0 aumento de 108% do indice Geral de Precos — Disponibilidade Interna (IGP-
DI). Ou seja, a renda da populacdo ndo acompanhou este o aumento da tarifa,

acentuando ainda mais a dificuldade de utilizac@o de transporte publico coletivo.

No Rio de Janeiro, por exemplo, os 6nibus transportam uma quantidade cada vez
menor de passageiros. A média mensal de usuérios caiu, em dez anos de 110 milhdes

para 85 milhdes, uma reducéo de 22,7%. (O GLOBO, 06/04/2008)

A queda de passageiros também estéd associada ao aumento de veiculos particulares,
sendo reflexo do aumento na oferta de financiamento. Conforme informado pelo
Detran/RJ todos os anos entram em circulagdo mais 189 mil veiculos no estado, e esta

média deve ser superada em 2008 quando 200 mil novos veiculos estardo nas ruas.

Segundo Hensher (2000), o uso de veiculos individuais sempre esteve vinculado a
ascensdo do individuo perante a sociedade, por sua disponibilidade imediata, pela
previsibilidade, flexibilidade e possibilidade de deslocamento ponto a ponto,
associando ao automével uma solucdo de conforto e qualidade para seu usuario. De
forma contraria, os transportes coletivos sdo caracterizados por um sistema
imprevisivel, com baixa confiabilidade, baixa pontualidade, baixo conforto ao usuario e
relativa rigidez, pela impossibilidade de deslocamento ponto a ponto. E mesmo com a
divergéncia na qualidade percebida pelo consumidor, nota-se ainda a auséncia de

uma contra partida financeira entre o automadvel e os transportes coletivos.



O grande desafio do sistema de transporte publico na atualidade estd em desenvolver
estratégias de mercado, visando o equilibrio entre a qualidade na prestacdo de
servicos e custos adequados, com o objetivo de aumentar o nimero de usuarios no
sistema. Evitando assim, perder mercado para os transportes alternativos e para

veiculos particulares.

1.2 OBJETIVO

Devido a estratégia definida pelo poder publico, com uma rigida regulamentacao que
dificulta a entrada de novos operadores no sistema, durante décadas os operadores
julgaram sua participacdo assegurada no mercado. Esse modelo resultou no estimulo
a ineficiéncia do mercado, com a queda de produtividade associada ao calculo das
tarifas, fazendo com que este subisse acima da inflacdo e do crescimento do salario

minimo.

Segundo a pesquisa de Origem e Destino (O/D) diariamente séo realizadas cerca de
11 milhdes de viagens na cidade do Rio de Janeiro, sendo que 67,1% por modos
motorizados e 32,9% por modos ndo motorizados. Entre os modos motorizados, 0s
6nibus municipais séo o de maior participacdo 64% seguida do transporte alternativo

com 17%.

Sendo assim, mesmo com a queda gradativa da participacdo do transportes coletivos
por 6nibus no total de viagens realizadas diariamente, revelada pela pesquisa de
origem-destino na regido metropolitana do Rio de Janeiro, o transporte coletivo por

Onibus ainda é o principal modo de deslocamento.



O procedimento tradicional, mais utilizado atualmente para determinacg&o de tarifas por
o6rgados gestores é a chamada “Planilha Tarifaria” que foi desenvolvida no inicio da
década de 80 pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT)
inspirado nos calculos que eram realizados pelo Conselho Ministerial de Precos. Em
meados da década de 90 este modelo foi revisado pontualmente, mas a estrutura de

calculo permaneceu.

O equilibrio entre a mensuracgao da frota para atender a concentracdo de demanda em
determinadas faixas de hora e ociosidade da frota “entre-pico” € um dos principais
desafios para operador. Importante lembrar que o transporte publico € um produto

perecivel, se ndo for consumido quando oferecido, o espaco oferecido sera perdido.

Na realidade, os custos dos servicos de transporte estdo muito
onerados pela falta de infra-estrutura viaria adequada, pela
concorréncia predatoria do transporte ilegal, pela alta carga de
tributos e encargos — que ndo considera a essencialidade do
servico — e pelo descontrole na concessédo das gratuidades e

beneficios tarifarios. (NTU, 2007)

Este trabalho tem como principal objetivo avaliar a atual “Planilha Tarifaria”, através de
uma revisao bibliografica sobre o assunto, determinando um modelo tarifario que vise
o0 equilibrio econémico-financeiro dos operadores através de estratégias de
flexibilizac@o da operacéo e prestacdo de servico, buscando o atendimento adequado

a realidade urbana, de forma a atrair novos passageiros. A adequacdo a realidade
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urbana se d& pela inclusdo de meios de transporte mais flexiveis que atendam as
expectativas de prestacdo de servigo por parte dos usuérios através da introducéo de
veiculos de menor porte como Kombis, vans e microbnibus. O equilibrio econémico
financeiro sera consequéncia de politicas regulatorias e gestoras eficazes e aumento

na demanda do servico através da diversificacdo da oferta.

Esse trabalho ndo tem como objetivo rever ou coletar coeficientes de consumo e
revisar o planejamento de transporte da cidade do Rio de Janeiro, e sim propor a
flexibilizacdo da operacdo usando como estudo de caso para simulacdo dados de

empresas de 6nibus do municipio do Rio de Janeiro.

1.3 JUSTIFICATIVA

Define-se transporte publico ou coletivo os meios de transporte que sao oferecidos
através da prestacdo de servigo por organiza¢des ao publico, com rotas e horarios
definidos, como: dnibus, metrd, trens e outros. E semipublicos, transporte informal ou
alternativo, onde servicos sdo oferecidos por pessoas ou pessoa, cuja principal
caracteristica é de possuir rota e horarios adaptaveis as necessidades de seus
clientes, como: vans, kombis, taxis, moto-taxis, veiculos fretados e etc. E por fim
define-se transporte particular o automével, bicicleta, motocicleta, & pé e etc., ou seja,
modelo pelo qual o usuario possui propriedade do meio de locomocéo e pode utiliza-lo
a qualquer momento e ponto a ponto. (DEMARCHI E FERRAZ, 2001, apud SANTOS,

2003, p. 47)



A queda da demanda por transporte coletivo urbano e o aumento do uso de
transportes semipublicos nos ultimos anos em algumas cidades brasileiras mostram a
necessidade de se discutir o desempenho dos atuais sistemas de transporte publico

por 6nibus oferecidos a populacdo em centros urbanos.

Esta tendéncia de migracdo para modos com caracteristicas distintas de operacao,
atendimento e nivel de servico justifica a pesquisa de analise e proposicdo de um
modelo tarifario que migre a oferta de servico semipublico para o servi¢o de transporte
publico, como uma forma de viabilizar o equilibrio econdmico financeiro dos
operadores, regulamentar o setor e prestar um servico mais adequado as

necessidades da populacéo.

1.4 ORGANIZACAO DO TRABALHO

Esta dissertacéo intitulada “METODOLOGIA PARA ESTABELECIMENTO TARIFARIO
DE TRANSPORTE RODOVIARIO URBANO DE PASSAGEIROS ATRAVES DE

FROTAS HETEROGENEAS” est4 sendo submetida ao corpo decente da COPPE

A dissertacdo esté constituida em 7 Capitulos e Anexos explicativos.

O Capitulo 1 compreende a introducéo, apresentando algumas consideracdes inicias
sobre a importancia do trabalho no atual contexto do setor de transporte publico de

passageiros, seu objetivo e sua estrutura.



O Capitulo 2 apresenta o panorama geral do transporte publico e uma visao

econdbmica.

O Capitulo 3 apresenta referéncias bibliograficas e o contextualiza a pratica de

politicas tarifarias em algumas regiées do mundo.

O Capitulo 4 compreende uma andlise dos atuais modelos de calculos tarifarios
adotados em algumas regibes do Brasil, através de uma revisdo bibliografica sédo

citadas algumas inconsisténcias destes modelos.

O Capitulo 5 apresenta a estrutura do modelo proposto, com todas as composicdes e

premissas aplicadas no modelo de calculo tarifario.

No Capitulo 6 sdo apresentadas simulacdes utilizando o modelo proposto.

O Capitulo 7 apresenta algumas recomendagfes para continuagao do estudo iniciado

neste trabalho e conclusdes gerais.

E por fim os Anexos mostram planilhas complementares do atual modelo tarifario e do

modelo proposto



2 PANORAMA DO TRANSPORTE PUBLICO

Segundo Verroni (2006), o transporte publico € um dos principais insumos de uma
cidade, fornecendo mobilidade aos cidadaos, a possibilidade de ir e vir do trabalho,

escola e atividades de lazer.

Os transportes sdo vistos como tendo importante papel de
insumo no processo produtivo, atuando como suporte ao
desenvolvimento econdmico e a integracdo nacional, além de
contribuir para o bem-estar social, ja que possibilita o acesso
aos diversos bens e servi¢os e a mobilidade dos individuos em
determinada sociedade. Por todas essas razoes, 0s transportes
encontram-se, historicamente, entre 0s setores que tem
registrado expressiva participagdo estatal, tanto no que diz

respeito a operacdo quanto a regulacdo (GOMIDE, 2004).

Conforme definido na Constituicdo Federal, o transporte € uma necessidade basica do
cidadédo, sendo assim, a populacdo deveria ter acesso garantido ao transporte publico.
Porém com o constante aumento dos custos e insumos, baixa produtividade dos
servicos, concessdo de gratuidades, entre outros, as tarifas praticadas estéo
superiores a capacidade de pagamento, principalmente dos usuarios de baixa renda,

classes D e E. Esse grupo de usuarios, que normalmente, sdo dependentes do
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sistema de transporte publico para locomoc¢éao, estdo sendo gradativamente excluidos

do sistema (MINISTERIO DAS CIDADES, 2003)

Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica e Aplicada (IPEA)
confirmam que mais de 37 milhdes de brasileiros ndo podem
utilizar o transporte publico de forma regular, por absoluta
impossibilidade de pagar a tarifa, o que vem afrontar um dos
direitos basicos de Carta Magna, ou seja, o direito de ir e vir.

(IPEA apud NTU, 2007)

O Grafico 2.1 comprova que as classes C, D e E dedicam mais de 50% das
despensas com transporte publico urbano no municipio do Rio de Janeiro, ou seja,

cerca de US$1.500.00,00 é consumido em transporte publico.

O Grafico 2.1 confirma que as classes C, D e E sdo o0 grupo de usuarios mais
impactados pelo custo da tarifa no municipio do Rio de Janeiro, a populagdo das
classes C, D e E dedicam em média cerca de 6% do seu consumo total em transporte
publico, ou seja, gastam cerca de US$524.000.000,00 dos US$7.842.000.000,00 do
seu potencial de consumo urbano total em transporte urbano. Na Classe D, 7,39% do
seu potencial de consumo total sdo destinados a custos com transporte publico contra
2,44% da Classe A. O Potencial de Consumo Urbano em Transporte Publico estd em
torno de US$ 1.502.000.000,00, sendo que 35%, cerca de US$ 524.000.000,00 sdo
representados pelas Classes C, D e E. Entretanto, o Potencial de Consumo Urbano
Total das Classes A e B esta em torno de US$ 30.452.000.000,00 contra US$

7.842.000.000,00 das Classes C, D e E. O que confirma que o principal grupo de
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usuarios de transporte publico coletivo paga uma quantia superior a sua capacidade

de pagamento.

Gréfico 2.1: Participacdo do Consumo em Transporte Publico e Gasto com

$5.746
$16.407 $2.024

$38.295

A B C D E TOTAL

B TRANSPORTES URBANOS M GASTOS COM VEICULO PROPRIO
Veiculos sob o Potencial e Consumo Total por Classe do municipio do Rio de

Janeiro

Fonte: Pesquisa Target 2007 - Municipio do Rio de Janeiro

Por outro lado, os operadores de transporte rodoviario por dnibus da cidade do rio de
janeiro empregam diretamente cerca de 40.200 pessoas, 0 que demonstra a
importancia do setor para economia, conforme os dados técnicos de 2005 da Rio

Onibus — Empresa de 6nibus da cidade do Rio de janeiro,.

Segundo o IBGE, o segmento de transportes e servicos auxiliares no grupo de
servigos é de grande relevancia econdmica, o Gréfico 2.2 mostra sob os aspectos de:
namero de pessoas ocupadas no segmento, receita bruta e volume salarial que os

transportes e servigos auxiliares empregam cerca de 21,8% dos profissionais, sendo o
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terceiro segmento do grupo de servigcos que mais emprega, por outro lado, paga o

maior volume de salarios 27,5% e gera a maior Receita Bruta do grupo, cerca de 29%.
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Pessoal Ocupado (%)

ki |
20,8 21,8
Brasil Sudeste Rio de Janeiro

Receita bruta de servigos (%)

255 229 24,7
26,9 29,4
Brasil Sudeste Rio de Janeiro

Salarios, retiradas e outras remuneragoes (%)

8,6
26,1

26,6 21,5

Brasil Sudeste Rio de Janeiro
Binformatica B Alojamento e alimentacio
OTransportes & servicos auxiliares dos transportes O Correio & telecomunicactes
Olmobiliarias & de aluguel de bens moveis & imoveis O Servicos prestados as empresas

W Jutras atividades
Gréfico

2.2: Participacdo dos segmentos

Fonte: IBGE - Pesquisa Anual de Servicos (2001)
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O Transporte publico possui um importante papel como gerador de emprego, além
disso, possibilita a mobilidade nos centros urbanos, sendo o modo por Onibus

responsavel por 53% das viagens na Regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Segundo o Plano Diretor de Transporte da Cidade do Rio de Janeiro (2006), com
base no més de maio de 2005 na cidade do Rio de Janeiro sdo percorridos cerca de
56 milhdes de quildmetros por 7.067 6nibus distribuidos em 912 linhas que sédo

operadas por 49 empresas.

Tabela 2.1: Resumo do sistema municipal de dnibus da cidade do Rio de Janeiro

49

451 7.067 1.218.513 55.798.756

Fonte: Plano Diretor de Transporte/RJ - SMTU-RMO - Base: maio de 2005

Cerca de 50% da frota operacional da Cidade do Rio de Janeiro possui até 3 anos,
considerada boa pelos padrbes nacionais, sendo que 27 empresas tém frota com
idade superior a média. O Grafico 2.3 a mostra que a idade média da frota do

municipio esta crescendo.
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Gréfico 2.3: Evolucéo da Idade Média da Frota

Fonte: Site do Rio 6nibus — Dados Técnicos (1991 a 2002)

Devido a fiscalizacao ineficiente a escassez de oferta de servigos e elevagdo das
tarifas, nos Ultimos anos o transporte informal se prolifera, principalmente nas areas
urbanas. Esse sistema de transporte informal tem trazido problemas como o aumento
dos congestionamentos, conseqlientemente 0 aumento dos custos gerais e reducao
do nimero de passageiros nos sistemas convencionais, resultando no aumento da

tarifa final cobrada do usuario (Ministério das Cidades, 2003)

A Tabela 2.2 e a Tabela 2.3 mostram a queda dos transportes publicos coletivos nos
altimos 17 anos. Os 6nibus perderam cerca de 10% de participacdo, enquanto os trens
e metrds cerca de 7%. Em contra partida os modos individuais tiveram um aumento de
5% e em 2001 e foram incluidos os modos de vans e kombis com participacao de 13%

do mercado de transportes na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Tabela 2.2: Demanda por modal na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (10

milhdes de habitantes)
Modo N° de Viagens %
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(x 10° pass / dia)

Onibus 7.200 64,9
Trem 1.000 9

Metrd 400 3,6

Barcas 200 1,8

Automovel / Taxis 2.300 20,7

TOTAL 11.100 100

Fonte: SECTRAN - RJ (1987)

Tabela 2.3: Demanda por modal na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro —
2004 (11,28 milhdes de habitantes)

N° de Viagens

Modo (x 10% pass / dia) %
Onibus 6.916 55,3
Van / Kombi 1.631 13,1
Trem 304 2,4
Metrd 355 2,8
Barcas 82 0,7
Automovel / Taxis 3.210 25,7

TOTAL 12.498 100

Fonte : SECTRAN - RJ e CENTRAL (2004)

Segundo o Plano Diretor de Transportes da Cidade do Rio de Janeiro (2006), o
transporte alternativo € realizado por operadores autbnomos associados a uma

cooperativa, com veiculos de baixa capacidade - essencialmente vans e kombis - e
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apresentam itinerarios conhecidos pelos usuérios através de linhas que competem

com o conjunto de linhas ofertado pelos servi¢os de 6nibus, metrd, trem e barcas.

O surgimento do servico de transporte alternativo estd associado a linhas que
possuem retorno financeiro, ndo ha nenhum planejamento estratégico ou operacional
de complementaridade ao servigo ofertado pelas linhas regulares de 6nibus, metrd,
trem e barcas. O que contraria do decreto “E” n° 25.955, de 07 de janeiro de 2000 em
seu artigo 3° onde é destacado que o transporte alternativo, na qualidade de servigo
diferenciado, ndo pode ter linhas concorrentes ou coincidentes com 0 servico

convencional.

Conforme dados da Pesquisa de Origem e Destino (2003), cerca de 897 mil
passageiros por dia utilizam o transporte alternativo na cidade do Rio de Janeiro, este
modo atualmente transporta mais que o metrd (289 mil passageiros) e o trem (112 mil

passageiros) totalizados,

“Segundo a Secretaria Municipal de Transportes do Rio de Janeiro, 0 niUmero de vans
cadastradas na Prefeitura da Cidade, com intuito de legalizac&o, ultrapassam 8.350

veiculos.” (PDTU/RJ, 2006)

Verificamos que h& algum tempo o mercado de transporte urbano de 6nibus vem
encontrando concorrentes a prestacdo de servicos, como transportes alternativos,
transporte ilegal e veiculos particulares que oferecem mais conforto ao usuario e um
preco competitivo quando comparado aos constantes reajustes nas tarifas dos 6nibus

e o nivel de servigo prestado.
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Os operadores devem rever suas estruturas e buscar alternativas competitivas para
manutencado de share no mercado, assim como o poder publico deve regular e garantir

a prestacao de servico adequada a populacéo.

Uma alternativa de reacdo ao mercado como forma de garantir o share, os
operadores devem investir na diversificacao de veiculos. A composicao atual da frota

no Rio de Janeiro é representada por 60% de dnibus urbano e 20% por microdnibus.

70%
£0%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

ar

Onibus Urbano
Microdnibu s
Urbano com ar

Cnibus Rodoviario
com

Microdmibus com ar

Onibus
Microonibus Rodoviario

Microdnibus Rodoviario

Unibus Redoviario com

Grafico 2.4: Composicédo da Frota
Fonte: PDTU/RJ (2006)
Além da concorréncia aos servicos formais este modo alternativo de transporte
dificulta o planejamento e questBes estratégicas como: financiamento das infra-

estruturas, questdes tecnoldgicas, questbes econbmicas de custos tarifarios, questdes

ambientais e sonoras.
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De acordo com a literatura, a principal justificativa da regulacdo econdmica dos
servicos de transporte pelo poder publico é a presenca de monopdlios naturais e

falhas de mercado.

Segundo Santos (2003), o mercado de transportes é falho e inapto a promogéo da
eficiéncia econdmica e equidade social. O poder publico deve atuar como defensor e
regulador dos interesses da sociedade, com objetivo de amenizar os efeitos da
concorréncia imperfeita, buscando solu¢cdes ao desequilibrio entre a oferta e a

demanda por servicos de transporte.

Os monopodlios naturais dependem da natureza da atividade e surgem quando
determinado mercado ndo permite mais de uma empresa devido a presenca de
economias em escala significativas. Nesse mercado a concorréncia resultaria na
duplicidade de oferta, ou seja, uma Unica empresa possui a capacidade de fornecer
custos e nivel de servicos mais adequados do que se houvesse mais empresas nesse

mercado.

No caso do transporte publico de passageiros, se ndo houvesse a intervenc¢ao do setor
publico, as empresas concorrentes competiriam pelos mesmos usuarios, ocorrendo
redundancia na oferta e sobreposicdo de rotas e horarios em areas de alta

rentabilidade, enquanto areas com menor rentabilidade teriam servigos escassos.

Ainda, segundo Brasileiro (1995, apud VERRONI, 2006), o transporte publico urbano

de passageiros pode ser considerado como monopdélio natural, pois, sua producao é

20



indivisivel, a ocupacgédo da infra-estrutura € comum a varios operadores e seus veiculos

podem operar em diversas linhas, entre outras caracteristicas.

As falhas de mercado podem ser agrupadas em uma categoria geral denominada
externalidade. E dito externalidade, o impacto das acdes de uma pessoa sobre o bem-
estar de outras pessoas que ndo participam da acdo. Se o impacto for adverso, é
chamado de externalidade negativa, se for beneficio, é chamada de externalidade

positiva, conforme Mankiw (1999).

Devido a estas falhas, os precos sdo livremente estabelecidos pelo mercado e néo
refletem com preciséo os custos ou beneficios para a sociedade, assim, a disposicao

do mercado livre é ineficiente.

No transporte urbano, por exemplo, a administracdo de conflitos de trafego, os
acidentes, a ocupacdo do solo, a poluicdo ambiental, os ruidos, causada pelo excesso
de automdveis, constituem externalidades negativas. Por outro lado, os baixos niveis
de poluicdo do ar e menor trafego proporcionado pelo uso em massa dos transportes

publicos constituem externalidades positivas.

Segundo Gomide (2006), o transporte publico ndo pode ser considerado monopdlio
natural e ndo gera externalidades que justifiguem a regulacéo de preco e quantidade.
Por outro lado, além da eficiéncia econbmica existem razbes de equidade para a
prestacdo de servicos, o transporte publico € um servico cuja utilizacdo esta

diretamente relacionada ao bem-estar da sociedade, particularmente da populacéo
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com menor poder aquisitivo. Sem a intervencdo do poder publico, provavelmente as

areas menos povoadas teriam pouca oferta de transporte.

Santos e Orrico (apud SANTOS, 2003) explicam que em funcdo de potenciais falhas
de mercado a teoria econémica justifica a prescricdo de controles regulatérios para o
mercado especifico de transportes urbano, por parte do Estado, porque tais falhas
tendem a formacdo de monopdlios, oligopdlios ou outra forma imperfeita de

competi¢cdo, concorréncia predatéria, situacdes de risco moral.

Conforme a teoria econémica, quando o mercado é incapaz de fornecer uma solucao
ideal do ponto de vista econdmico e social, ditos falhas de mercado, surge a
necessidade da intervengdo do estado, seja ela de forma direta ou regulando os
servicos prestados pelo setor privado, garantindo a oferta adequada do servigo para a
populacéo, controlando as tarifas e controlando a oferta do servico, as condi¢cbes de

entrada e saida do mercado, qualidade dos servicos oferecidos.

O transporte rodoviario de passageiros por ©6nibus vem passando por uma
transformacédo ao longo dos anos com a entrada e aumento do nimero de veiculos
informais ofertando servigos diferenciados, porém concorrentes ao prestado pelos
operadores. O transporte informal foi instituido inicialmente para atender a demanda
por transporte de regibes que ndo tinham, ou tinham pouca oferta por transporte
formal, sendo complementar a este ultimo. Mas ao longo dos anos, com a abertura do
mercado brasileiro, conseqientemente aumento na oferta de veiculos tipo van e
facilidade de financiamento, os servigos de transporte informal se proliferaram. O

poder publico, por sua vez, ndo assumiu seu papel fiscalizador para coagir a entrada
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desse tipo de servigo, assim como ndo assumiu a responsabilidade pelo planejamento,
exigindo dos operadores a prestacdo de servicos com qualidade e regularidade nas

periferias da cidade.

Devido & m& prestacdo de servicos pelos operadores e com a insatisfacdo dos
usuarios, ao longo dos anos, o transporte informal que antes era dito “complementar”
foi se estendendo, oferecendo aos usuarios um servico com maior conforto e hoje o

transporte informal é concorrente do transporte formal.

Com a concorréncia, as tarifas aumentaram além da inflagdo, as externalidades
negativas aumentaram como ruido, poluicdo e congestionamentos, além do namero

de usuérios nos transportes formais que migraram para o transporte informal.

Nesse contexto, como o mercado se mostra incapaz de fornecer uma solucédo ideal do
ponto de vista econbmico e social é necesséria a intervencdo do poder publico de
forma atuante, regulando e fiscalizando os servicos prestados, planejando a oferta por
servicos, definindo e controlando a entrada e saida de operadores do mercado,
controlando o nivel de servi¢o prestado e as tarifas cobradas aos usuarios, além de
definir politicas de inclusédo social, buscando sempre o equilibrio-financeiro. Para isso
o0 estado deve definir politicas tarifarias claras e mais adequadas a realidade da
localidade onde o servico é prestado. No préximo capitulo serdo abordados os

principais aspectos para formulacéo de politicas tarifarias.
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3 politica TARIFARIA

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

(LIMA, 1992)

Segundo Santos (2003), a politica tarifaria de repasse de custos para 0 usuério ndo é
eficiente no combate aos problemas relacionados a reducao de demanda e ofertas

alternativas ao setor.

Segundo a NTU (2005) devem ser considerados trés aspectos na formulacdo de

politicas tarifarias:
a. Objetivos: resultados que devem ser alcancados com a aplicacao da politica;

b. Estrutura Tarifaria: forma de cobranca pela prestacdo do servigco, envolvendo

nivel de preco, estratégia de cobranca e op¢cfes de pagamento;

c. Tecnologias de cobranca: ferramentas para operacionalizar a venda e o

controlar de tarifas
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Figura 3.1: Posicionamento da Politica Tarifaria Frente a seus objetivos (NTU,
2005)

3.1 OBJETIVOS DA POLITICA TARIFARIA

Segundo CADAVAL (1992, apud VERRONI, 2006) existem varios objetivos que devem
ser analisados e alcangados na determinacdo da politica tarifaria: (a) objetivos sociais;

(b) econémico-financeiros; (c) ambientais e (d) operacionais.

Os objetivos sdo muitas vezes conflitantes e pela dificuldade de tratar de forma
igualitaria todos os objetivos. E importante que seja realizado anualmente um ciclo de
analise estratégica com o objetivo de analisar o cenario atual e planejar o futuro do
mercado de transporte publico, a fim de elaborar um diagndstico, ou seja, atribuiu um
grau de importancia a cada objetivo. Analisando indicadores de acessibilidade e
mobilidade através das pesquisas de origem e destino, planejando e adequando os
pontos iniciais e finais, horérios, extensdo, itinerarios e tempos de viagens que

atendam aos usuarios de forma mais eficaz.
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O modelo tarifario deve ser analisado sob trés oticas: do usuario, operador e gestor.
Pela dtica do usuario devem ser analisadas sua capacidade econémica, qualidade e
oferta desejada. A rentabilidade e possibilidade de expansdo do servico devem ser
analisadas sob a Otica do operador e por fim, a determinacdo do modelo de
determinacdo de tarifa e a capacidade de subsidio e regulacéo sob a 6tica do gestor, o

poder publico.

Formular uma politica tarifaria considerando a capacidade de pagamento do usuério e
qualidade adequada tem um alcance muito mais amplo do que o aspecto de justica
social. Do ponto de vista do operador, € uma forma de evitar interrup¢des ou reducdes
de produtividade no processo produtivo e uma forma de evitar a redugcéo de usuarios e

ociosidade da capacidade instalada. (LIMA, 1992)

3.2 ESTRUTURA TARIFARIA

Conforme art. 13 da lei n° 8.987/95, cuja determinacdo é: “As tarifas poderdao ser
diferenciadas em funcdo das caracteristicas técnicas e dos custos especificos

provenientes do atendimento aos distintos segmentos de usuarios”.

Segundo o NTU (2005) no Brasil, cerca de 70% dos municipios com populacdo acima
de 100.000 habitantes adota tarifa Unica, ou seja, independente da extensédo e do
horario do deslocamento realizado pelo usuario, o valor tarifario € o mesmo. A
preferéncia ao modelo de tarifa Unica se da pela simplicidade de cobranca, melhor

controle das receitas, facilidade de compreensdo do usuario e possibilidade de
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“subsidios” entre os usuarios de viagens curtas e longas, apoiado na premissa que as

viagens longas séo realizadas por usuarios com menor renda.

A estrutura tarifaria devera retratar o rateio dos custos entre os usuarios podendo ser
diferenciada pelo tipo de servigo oferecido. Segundo o NTU (2005) a estrutura tarifaria
€ constituida de trés elementos, que, combinados, definem as bases de cobrancga
pelos servicos de transporte: (a) valor da tarifa; determinacdo da tarifa e
procedimentos de reajustes; (b) estratégia de cobranca: relacionadas a unificacdo ou
diversificacdo tarifaria e descontos; (c) opcdes de pagamento: determinacdo de

condi¢des de pagamento pelos usuarios.

3.2.1 Valor da Tarifa

A tarifa € um dos instrumentos mais importantes da politica de financiamento do
transporte publico urbano, por ser a principal fonte de recursos. Segundo Lima (1992),
0 uso da tarifa como fonte de recursos no transporte urbano, tendo em vista as suas
funcdes contraditérias 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.

Os aumentos referentes a tarifas cobradas pelos operadores de transporte de
passageiros de 6nibus sempre causa grande repercussdo, por afetar um grande
namero de usuarios, e estes ndo estarem satisfeitos pela prestacdo de servico. Os

operadores repassam seus custos de manutencao a tarifa com o discurso de manter o
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servico de transporte, mas este valor ndo é considerado justo na perspectiva do

usuario, causando conflito entre os operadores e usuarios.

Conforme o Gréfico 3.1, mostra a evolucdo tarifaria do transporte de passageiros
rodoviario de 6nibus e microdnibus no periodo de 1994 a 2006 na cidade do Rio de
Janeiro. E verificado que o aumento dos onibus convencionais sem ar condicionado
ficou em torno de 443% ao longo dos anos, enquanto os 6nibus convencionais com ar

condicionado e microdnibus aumentos de 92% e 220% respectivamente.

== CONVEMCIOMALSS AR == COMVEMCIONAL €/ AR =8 CIRC. MICROS

Gréfico 3.1: Evolucdo Tariféria

Fonte: Rio 6nibus — Dados técnicos

A Pesquisa realizada em dez cidades brasileiras mostrou que a classe C, familias com
renda mensal entre R$497,00 e R$1.064,00, € o maior grupo de usuarios de

transporte coletivo, mostrando a limitagdo das classes D e E, familias com renda
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mensal até R$ 496,00, ocasionando baixa freqiiéncia, pois o valor da tarifa € superior

a capacidade de compra desse grupo de usuarios. (SEDU/PR, 2002, p.11)

Conforme SANTOS (2002), o repasse de custos tarifarios pode esconder a ineficiéncia
das empresas prestadoras de servico, fazendo com que estas sejam menos
competitivas e nao refletindo o comportamento do mercado de aumento da queda de

demanda.

Segundo o NTU (2005), atualmente ndo ha periodicidade e indices de reajustes
tarifarios pré-definidos em cerca de 81% dos municipios brasileiros e cerca de 90%
dos casos a decisdo final é tomada pelo prefeito. Os critérios de negociacdo mais
adotados entre os operadores e o poder publico séo as planilhas tarifarias ou uso de

indices de reajuste de outras cidades como referéncia.

Por outro lado, as tarifas dos 6nibus urbanos cresceram acima dos principais indices
de preco praticados no Brasil, como: IGP-DI, INPC-IBGE e IPC-FIPE. Conforme dados
referentes a evolucdo das tarifas dos énibus urbanos, no periodo de julho de 1994 a
dezembro de 2003 é possivel observar que a tarifa média do Rio de Janeiro
apresentou um aumento de 328,6%. No mesmo periodo, os indices de prego - IGP-DI,
INPC-IBGE e IPC-FIPE, tiveram variacdo de 201,2%, 150,4% e 122,9%

respectivamente, conforme Gréfico 3.2.
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Gréfico 3.2: Evolucgéo das Tarifas e indices no Rio de Janeiro no periodo de 1994
a 2003

Fonte: Departamento de Cidadania e Incluséo Social

Segundo GOMIDE (2006), o aumento das tarifas acima da inflagdo tem varias
explicacBes, entre elas a queda pela demanda de servico e 0 aumento dos custos
operacionais com o aumento significativo de alguns insumos, como o preco do 6leo
diesel, que pressionou 0s custos operacionais, contribuido para a elevacao real das

tarifas.

A NTU (2005) cita os trés principais métodos de determinacgéo do valor da tarifa, sdo

eles:

a. Price Cap (Teto Tarifario): Consiste na determinacdo de um valor maximo de
referéncia (teto tarifario), sendo assim o concessionario define o preco a ser
praticado. Esse método incentiva a reducdo de custos por aumento de
produtividade, em conseqliéncia os usuarios se apropriam dos ganhos de

eficiéncia com a reducgéo da tarifa.
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b. Licitagdo Competitiva: Adotar o critério de menor tarifa média para os
candidatos, selecionando aquele que apresentar maior eficiéncia no processo
de competicdo para entrada no sistema. Como 0s contratos sédo de longo prazo
a garantia de eficiéncia fica comprometida,se os prazos forem curtos o

operador nao recuperaria o capital investido.

c. Custos Médios: Os custos sdo apurados através de planilhas, onde é fixada
uma taxa de retorno sobre o capital investido e a tarifa é calculada dividindo-se
0 custo do servico pela quantidade de passageiros pagantes. A vantagem
desse método é a cobertura integral dos custos, acompanhando variacées ao
longo do tempo. Por outro lado, esse método incentiva a ndo racionalizacéo de
recursos por parte do operador, uma vez que reducdo do custo pode levar a
reducdo de receita total, ndo estimula a eficiéncia produtiva, dificulta a
gquantificacdo dos custos reais e exige uma grande atuacdo dos 6rgaos
regulares no que diz respeito a negociacdes de reajuste das tarifas. Este € o

método mais utilizado nas cidades brasileiras.

3.2.2 Estratégia de Cobranca

Segundo PEREIRA & ORRICO FILHO (1995, aput VERRONI, 2006) e o NTU (2005)

0s principais sistemas tarifarios séo:

a. Tarifa Unica: onde é cobrado um Unico valor qualquer que seja o deslocamento
em uma rede de transporte. Segundo a NTU esta é a estratégia mais usada
nas cidades brasileiras pela sua simplicidade operacional e melhor controle de
receitas. A difusdo desse sistema veio da facil implantacdo e compreenséo por
parte do usuério e como forma de subsidio cruzado, onde apoiado na

suposicao de que os usuarios de renda mais baixa fazem viagens mais longas
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por residirem na periferia. Nesse sistema devem ser observados alguns fatores
como, por exemplo, o equilibrio financeiro do sistema, garantido a receita total,
uma vez que podem existir muitas empresas operando na mesma area,
resultando em superavit para algumas e déficit para outras, neste caso ha

necessidade de criar cAmaras de compensacao.

Tarifa Graduada ou por seccdo: onde tarifa é proporcional a distancia
percorrida por cada linha do sistema ou trecho de prestacdo de servigo
(secdo), ou seja, cada trecho possui uma tarifa diferente. Sua implantacéo
requer sistemas de bilhetagem eletrbnica e equipamentos sofisticados,
existentes no mercado. Atualmente é mais aplicado em viagens rodoviarias e

intermunicipais com longos itinerarios.

Tarifa por linha: onde tarifa ndo é proporcional a distancia percorrida por cada
linha do sistema ou trecho de prestagéo de servico (secao), ou seja, cada linha
possui uma tarifa diferente. Para aplicacdo desse sistema o0s sistemas devem
ser diretos (expressos) e deve existir oferta de servicos com ligagbes diretas

entre 0s pontos da cidade.

Tarifa Estruturada por Zonas: é uma mistura entre tarifa Unica e graduada,
onde é praticada a tarifa Unica dentro de cada zona e as viagens entre zonas

necessitam de complementagao.

Tarifa por Periodo ou Tempo: onde a tarifa € determinada segundo o periodo
(dia da semana, hora do dia, feriado, periodo de férias e etc.) da viagem ou

pelo tempo previsto para o deslocamento.

Tarifa por Segmento de Usuério: onde a tarifa pode ser diferenciada usando
critérios relacionados a condicdo social dos usuarios e a maneira de sua

insergdo no mercado.
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g. Tarifa integrada: permite com um Unico pagamento utilizar dois ou mais modos
de transporte, onde o valor da tarifa integrada devera ser obrigatoriamente

menor gue a tarifa individual de cada modo.

A diferenciagdo tarifaria torna-se possivel com a implantacdo de bilhetagem
automatica, que viabiliza a aplicacdo de modelos diferenciados de cobranca

aumentando o controle dos operadores e do poder publico.

Segundo a NTU a bilhetagem automatica esta presente em 46% dos municipios
brasileiros, sendo a metade destes implantada totalmente. Conforme pesquisa
realizada em 253 municipios brasileiros com populacao acima de 100 mil habitantes a
distribuicdo segundo a opcao de pagamento praticada esta distribuida conforme o
Gréafico 3.3 onde é mostrado que a tarifa Unica ainda é a mais praticada nas cidades

brasileiras.
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Gréfico 3.3: Distribuicdo segundo estratégia de cobranca dos municipios

brasileiros

Fonte: Pesquisa de Politica Tarifaria, NTU (2005)

3.2.3 Opcdes de pagamento

Com o desenvolvimento de novas tecnologias de cobranca tarifaria as dificuldades que
existiam no passado de diversificacdo e controle de arrecadacdo de receitas foram
superadas. Atualmente sdo praticados no mundo diversos modelos de pagamento de

tarifa, como:

a. Passagem Unica: Onde o usuario tem direito de realizar uma Unica viagem ou

acesso a uma rede integrada de transporte;

b. Passagem mudltipla: Fornece ao usuario o direto de realizar um ndmero
determinado de viagens. Como a compra € antecipada exige maior
desembolso do usuério, mas geralmente a Operadora oferece descontos

conforme a quantidade adquirida;

c. Passe Temporal: Oferece a possibilidade de um numero ilimitado de viagens

dentro de certo periodo de tempo (més, semana, dia, hora);

d. Credito antecipado: Cartdo é “carregado” com determinado valor ou quantidade

de créditos, e a cada viagem, o valor da tarifa € deduzido do saldo disponivel;

e. Servico pos-pago: Usudrio utiliza os servicos de transporte que sdo controlados
por meio de um cartdo e cobrados, posteriormente, por uma conta enviada a

sua residéncia;
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No Brasil encontram-se em operacao sistemas de bilhetagem que utilizam distintas
tecnologias, entre as quais se destacam a magnética e a eletrdnica. O sistema de
cartdo magnético é geralmente mais barato e armazena e transaciona informacoes,
comportando integracdes temporais e espaciais. Os cartbes eletrénicos (smart cards)
possuem memdria e processam informac¢des complexas, podendo ser introduzidos

novos conceitos e possibilidades de deslocamento com diferenciacao tarifaria.

Em Sé&o Paulo foi implantado o “Bilhete Amigao”, onde permite que o usuario realize
até quatro viagens de 6nibus em um periodo de oito horas, aos feriados e domingos,
com o pagamento de uma passagem através do pré-carregamento do cartdo. Com a
iniciativa, a Prefeitura espera beneficiar cerca de quinhentos mil passageiros e esta sé
foi possivel devido a implantacdo de bilhetagem eletrbnica e combate as fraudes no

sistema (O GLOBO, 2008).

3.2.4 Aplicagdo de estruturas tarifarias

O consumo de transporte ndo possui um comportamento linear, onde ha uma
concentracdo de demanda em um periodo determinado do dia, que exige um maior
investimento para aumentar sua capacidade. Por outro lado, no periodo “entre-picos”

os ativos ficam ociosos, tornando o custo operacional elevado.

Como forma de solucionar o problema, alguns paises implantaram tarifas
diferenciadas como forma de manter o equilibrio econémico, buscando receita para o

operador e preco justo ao usuério. Com recursos cada vez mais escassos € com 0
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aumento de concorrentes na prestacdo de servigco de transporte, como 0s transportes
alternativos e veiculos préprios, os operadores para compensar a falta de receita

aumentam a tarifa para cobrir seus custos.

3.2.4.1 Diferenciagdo por horério

Implantacé@o de politicas tarifarias diferenciadas com descontos nos horéarios fora do
horario de pico, com o objetivo de tornar publico o maior custo em determinados
periodos do dia e de atrair mais passageiros, estimulando o re-planejamento de
viagens para horérios alternativos e atrair o publico que atualmente ndo usa o sistema

por ser excluido financeiramente.

Esse modelo é usado em algumas cidades da Europa, em Estocolmo, por exemplo,
existe um cartdo mensal, onde jovens de 6 a 18 anos tem tarifa reduzida apos as 4
horas da tarde. Em Copenhagen os pensionistas possuem gratuidade somente nos
horarios de baixo trafego, “entre-picos”. Na Inglaterra, os bilhetes nos horarios fora do

horario de pico sdo vendidos com descontos.

Alguns paises usando a mesma linha de raciocinio adotaram o incremento da tarifa
nos horérios de pico, aumentando o valor da tarifa nos horarios de maior custo para o

operador.

A dificuldade desta proposta tarifaria esta no risco de migracdo de passageiros para

outros sistemas de transporte, por se tornarem mais atrativos em comparagdo ao

36



transporte publico coletivo, oferecendo maior conforto e rapidez na prestagdo de
servico, como transportes alternativos e veiculos proprios, o que aumenta o custo para
sociedade como um todo. Além disso, muitos passageiros ndo possuem a flexibilidade
de migrar para horarios alternativos, podendo estes, se sentir lesado pelo programa de

incentivo.

3.2.4.2 Sobre Taxas

Conforme FEARLEY (2004) h& evidencias que os usuarios, de transporte publico de
passageiros, estdo dispostos a pagar taxas extras por servicos com maior conforto e

qualidade no transporte.

Estocolmo introduziu um 6nibus de alto padrdo em 1990, oferecendo um maior
conforto e velocidade. Os passageiros podem reservar seus respectivos lugares
pagando o dobro do valor da tarifa mensal por passe padrdo. Cerca de 25 (vinte e

cinco) lugares por veiculo foram reservados, ou seja, 0 modelo foi bem sucedido.

Em Cingapura, por exemplo, os 6nibus com ar-condicionado possuem uma tarifa
diferenciada e em Gotemburgo 0s passageiros pagam uma taxa para Onibus

expressos, que possuem maior velocidade.

Em Madri, as tarifas sdo diferencias com base na distancia (zonas concéntricas), tipo
de servico, freqiiéncia de uso e disposicdo para pagamento antecipado. Madri esta
dividido em sete areas concéntricas, onde cada area abrange uma area maior, ou

seja, cobre uma distancia maior. Na area central é cobrada uma tarifa basica e cada
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mudanca de zona é cobrada uma sobretaxa. Em Roma, Lisboa e Londres o sistema

de zonas esta definido de forma similar.

3.2.4.3Venda Antecipada

Em alguns paises como Cingapura e Oslo o mesmo bilhete é vendido por dois precos
diferentes, dependendo de onde e como ele esta sendo comprado. O bilhete adquirido
no transporte publico é consideravelmente mais caro que o bilhete de pré-venda,
bilhetes comprados em maquinas, por telefonia mével ou pontos alternativos de
venda. Os bilhetes de pré-venda possuem um custo cerca de 15% menor que 0s
bilhetes comprados no veiculo diretamente com o motorista ou cobrador, uma vez que
reduz o tempo de parada, melhora a pontualidade, reduzindo atrasos e o custo para o
operador, pois aumenta a velocidade de funcionamento do veiculo, conforme

FEARLEY (2004).

Em Hong Kong sado lancadas campanhas publicitarias para atrair usuarios usando o
cartao inteligente e oferecendo lembrancas como “Hello Kits”, promocdes onde a cada
10 viagens do passageiro dentro de uma semana ele recebe uma viagem
gratuitamente, descontos para viagens que iniciam antes dos horarios de pico da

manha.

Em Santiago, no Chile, ha diferenciacdo com base no horéario e na venda antecipada.
Estéo disponiveis vendas de tiquetes: (a) unitarios sem desconto, onde é permitindo a

realizacdo de viagens em horarios de pico, (b) unitdrios com desconto, para viagens
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fora do horéario de pico e (c) tiquetes com multiplas passagens, onde s&o praticados

descontos, a cada vinte viagens, o usuario recebe uma viagem de bénus.

Segundo FEARLEY (2004) a implantacdo de muitas tarifas diferenciadas pode ser
percebida como uma politica injusta por alguns grupos de usuarios que ndo sao

beneficiados e pode ser de complexa implantagéo.

Conforme a NTU (2005), nos Estados Unidos, com a realidade da bilhetagem
eletrbnica, que possibilita diversos tipos de cobrancas, uma crescente quantidade de
operadores vem implantando os passes temporais de curta duracdo, que permitem em
um periodo de tempo (1,2 ou 3 dias) que os usuarios realizem viagens, além da oferta
de descontos para pagamentos antecipados que variam conforme o volume de

passagens compradas.

Alguns operadores como Maryland Mass Transit Administration (MTA), Connecticut
Transit (CT TRANSIT), e Tri-Count Metropolitan Transportation District Oregon ( Tri-
Met) implantaram uma estratégia tarifaria baseada na criacdo de passes de curta
duracdo em substituicdo a estratégia de zonas. Entre as grandes vantagens da nova
estratégia implantada esta a percepcdo do usuario final de reducdo de custos,
aumento na demanda, sendo que parte dessa nova demanda é realizada em horarios

fora de pico.

3.3 SUBSIDIO TARIFARIO
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O subsidio é um recurso econémico utilizado pelo Estado, onde determinados grupos
de usuarios sdo beneficiados com vantagens em detrimento de outras, geralmente,
descontos e gratuidades. Sendo assim, o0 subsidio nada mais é que a alocacdo de
recursos, ou seja, 0s grupos de usuérios que ndo foram beneficiados arcam com as

despesas referentes aos beneficios concedidos.

Sendo assim, quem o grupo de beneficiarios repassa ao grupo de nao beneficiarios a
carga de seus custos, onde o Estado pratica 0 modelo de rateio de custos dos

subsidios entre os usuarios que pagam o valor integral da tarifa.

O subsidio e gratuidades séo politicas de inclusédo social e mobilidade definida pelo
poder publico a populagéo, determinando grupos de pessoas com direito ao uso do

beneficio.

No caso do transporte publico existem algumas politicas de subsidios, como por
exemplo, o vale-transporte, gratuidade para idosos, deficientes, estudantes entre

outros definidos pela Constituicdo Federal e por leis estaduais e municipais.

Atualmente o Unico instrumento de subsidio ao usuéario praticado que para
determinado grupo que ndo onera 0os ndo beneficidrios € o vale-transporte, que é
financiado pelo empregador e obrigatério desde 1987. Mas este s6 é concedido a
trabalhadores formais que contribuem no maximo com 6% do seu salario, contudo
todos os usuarios de baixa renda alocados no mercado informal e desempregados ndo

tém direto ao subsidio, sendo responsavel pelo pagamento integral da tarifa.
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As gratuidades sdo concedidas sob forma da lei, conforme a Lei Orgénica do
Municipio do Rio de Janeiro, que concede a isencdo do pagamento de tarifas de
transportes coletivos urbanos aos: (a) maiores de sessenta e cinco anos, (b) alunos
uniformizados da rede publica de ensino de primeiro e segundo graus nos dias de
aula, (c) deficientes fisicos e seu respectivo acompanhante e (d) criancas de até cinco

anos.

a. A gratuidade ao grupo de maiores de sessenta e cinco anos esta definida no

estatuto do idoso e na Constituicdo Federal em seu Art. 230. § 2°

b. A gratuidade ao grupo de estudantes uniformizados da rede publica tem como

objetivo assegurar a assiduidade dos alunos a Rede Publica de Ensino.

c. A gratuidade do grupo de deficientes fisicos e respectivos acompanhantes esta
estabelecida na Lei n° 3167/2000, em seus artigos 1° e 3° e o Decreto
19.936/2001, em seu art. 6° e 81° sdo concedidos o direito de viajar
gratuitamente nos 6nibus convencionais de duas portas, sem ar condicionado,
e nos microdnibus urbanos sem ar condicionado da Cidade do Rio de Janeiro,
as pessoas portadoras de deficiéncia: (a) deficiéncia fisica, (b) deficiéncia
auditiva, (c) deficiéncia visual, (d) deficiéncia mental, (e) associacdo de duas ou
mais deficiéncias e (f) pessoas ostomizadas, renais cronicos, transplantados e

hansenianos. Além de disposto ha Constituicdo Federal em seu Art. 227. § 2.

d. A gratuidade ao grupo de criancas até 5 (cinco) anos de idade.

O modelo tarifario atual prevé que o usuario pagante seja o responsavel pelo custeio

dos beneficios de gratuidade, ja que os custos de transporte sdo rateados pelos
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pagantes do sistema, sendo assim, quanto maior a quantidade de passageiros com
direito a este beneficio, menor a quantidade de usuarios pagantes no sistema,

acarretando em um maior 6nus sobre a tarifa.

Conforme Tabela 3.1, cerca de 30% dos usuarios pagantes, que ndo recebem o
subsidio através do vale-transporte, possui o beneficio da gratuidade no sistema de

transporte.

Tabela 3.1 Formas de pagamento na Cidade do Rio de Janeiro

Dinheiro 3349 56,4

Vale Transporte 1208 20,3
Gratuidade - Idoso 295 50
Gratuidade - Estudante 619 10,4
Gratuidade - Outros 467 7.9

Total 5938 100,0

Total Gratuidade 1381 23,3

Fonte: PDTU/RJ — Pesquisa de Origem e Destino 2003

Segundo pesquisa realizada pelo instituto GERP, de cada dez usuarios do sistema,
apenas seis pagam passagem, do que se conclui que a tarifa poderia ser cerca de

40% menor no Rio de Janeiro.
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Segundo PEREIRA & ORRICO FILHO (1995, apud VERRONI, 2006) as principais
concessdes especiais, gratuidades e descontos especiais concedidos a grupos de

usuarios sao:

a. Descontos e Gratuidades: Concedido por lei, conforme citado anteriormente,
dando direito a um grupo de usuarios, como: maiores de sessenta e cinco
anos, alunos uniformizados da rede publica de ensino de primeiro e segundo
graus nos dias de aula, deficientes fisicos e seu respectivo acompanhante,
criancas de até cinco anos, agentes dos correios e policiais, os transportes
gratuitos, que na maioria das vezes é subsidiado pelos outros usuarios do

sistema.

b. Horarios Sociais ou econdmicos: Conceder descontos aos usuarios que
realizem viagens fora dos horarios de pico. Normalmente oferecido pelos
operadores com o0 objetivo de aumentar o nUmero de passageiros e reduzir

esses periodos “entre-picos”.

c. Linhas Sociais: beneficiar usuarios com menor poder aquisitivo.

d. Bilhetes sociais: Beneficiar ao grupo de usuarios com menor pode aquisitivo ou
que passam por dificuldades, como: desempregados, estudantes carentes e

pessoas portadoras de necessidades especiais.

Muitos paises concedem o beneficio da gratuidade para uma categoria de usuarios,
nos Estados Unidos vigora uma politica de acesso ilimitado que é baseado em um
acordo entre as Universidades e as operadoras de transporte publico, proporcionando
0 servico de “tarifa-livre” para todos os estudantes. As Universidades pagam

anualmente as operadoras de transporte publico valores estimados de estudantes.
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No Canada e na Alemanha é fornecida aos estudantes a possibilidade de pagar uma
taxa adicional a matricula para ter acesso livre as operadoras credenciadas. Na
Alemanha o acordo beneficia cerca de 1,9 milhdes de estudantes e no Canada pelo

menos cinco Universidades participam do programa.

Conforme Witte (2005) em Bruxelas desde o inicio do ano letivo de 2003/2004 os
universitarios de lingua latina de com menos de 26 anos de idade podem usar o
“transporte-livre” se beneficiando do reembolso do bilhete do periodo letivo. O
estudante compra um bilhete Unico para o0 ano letivo pagando o equivalente a um més
de transporte e pede reembolso para uma organizacdo sem fins lucrativos “Quartier
Latin Student in Bruxels” dos outros onze meses. Em 2005, no segundo ano do
projeto, a organizacdo recebeu uma quantia superior que 5.100 pedidos validos de

reembolso.

Em Londres, por exemplo, idosos e deficientes podem usar o beneficio da gratuidade
fora dos horarios de pico, e os estudantes podem comprar passagens com 30% de

desconto.

Em Madri, jovens até 21 anos e idosos a partir de 65 anos tém desconto na compra de

tiquetes unimodais e multimodais.

O beneficio € um modelo politico de inclusdo social e mobilidade urbana, mas sua
fonte de financiamento deve ser estruturada de forma a ndo sobrecarregar o sistema.
Em Londres o subsidio desses beneficios sdo extratarifarios, oriundos do orcamento

publico, em Bruxelas é financiado por uma organizacdo sem fins lucrativos, nos
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Estados Unidos € subsidiado pelas Universidades. Como dito anteriormente no Brasil
0 custeio do beneficio de uma categoria especifica € financiado por outro grupo
especifico de usuérios, que neste caso € contraditério, uma vez que 0 grupo

financiador ndo possui alto poder aquisitivo. Talvez o correto fosse que a sociedade

como um todo arcasse com estes custos.

Segundo NTU (2005) cerca de 45,30% de usuarios se beneficia da gratuidade na
cidade do Rio de Janeiro, 0 que resulta em um impacto de 31,18% na tarifa do

transporte puablico urbano.

Em alguns paises, o financiamento do sistema de transporte publico ndo sédo
exclusivamente financiados pelas receitas arrecadadas com a cobranca de tarifas aos
usuarios, sendo complementada por receitas externas, como remuneracao
extraordinaria paga pelo poder publico, compensagfes governamentais e outras

receitas comerciais.

Segundo a International Union of Public Transport (apud, NTU, 2005) em importantes
paises da Europa, como ltalia, Franca e Gra Bretanha, o custo operacional do sistema
de transporte publico é financiado por recursos complementares a receita tarifaria na

ordem de 40%, 50% e 68% respectivamente.

Nas cidades norte-americanas, a receita tarifaria tem coberto,
em média apenas 35% do custo dos servigcos de transporte
publico, outras receitas operacionais respondem por 14% e os

subsidios publicos por pouco mais da metade do custo (51%),
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segundo informa a American Public Transport Association

(APTA). NTU(2005)
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4 PLANILHA DE CALCULO TARIFARIO

Compete aos gestores dos municipios a administracdo da politica tarifaria dos servigcos
publicos de interesse local, ou seja, a determinacéo da tarifa € de responsabilidade do
poder publico. E esta é usada como base para remuneracgdo dos operadores com 0

objetivo de manter equilibrio econémico financeiro do sistema.

Entre os modelos de calculo tarifario encontramos o proposto pela Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes (GEIPOT) em 1996, o modelo paramétrico proposto
pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) em 2006, e a possibilidade
de exploracdo de novas metodologias aplicadas ao servico de transporte publico

rodoviario de passageiros como o sistema de custeio ABC (Activity Based Costing).

Nesse capitulo sera detalhado item por item da composi¢do de custos, proposto pelo
GEIPOT, citando algumas modificacbes e aprimoramentos aplicados a este modelo
por algumas localidades brasileiras e bibliografias. Este modelo ser& revisado nessa
pesquisa, buscando seu refinamento, deixando-o mais fidedigno a realidade. Embora,
esta pesquisa seja focada no refinamento do modelo proposto pelo GEIPOT, ao longo

deste capitulo ser@o apresentadas a metodologia paramétrica e a ABC.

4.1 MODELO GEIPOT
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Como citado anteriormente, o método mais utilizado pelos 6rgdos gestores para
definicdo de tarifas de 6nibus urbanos é a “Planilha de Calculo Tarifario — Instru¢des
Praticas e Atualizadas”, criada pela Empresa Brasileira de Planejamento de

Transportes (GEIPOT), e atualizada em 1994 e 1996.

Segundo ARAGAO (et al, 2000 apud VERRONI, 2006) atualmente as planilhas de
custos sdo calculadas com base em custos médios e percentuais de remuneracao,

este modelo pode ser responsavel pelo crescimento dos custos.

O modelo atual de remuneragao se baseia na fixacao de tarifas
com base nos custos (modelo de cost-plus). Este modelo é
criticado por ndo estimular a eficiéncia. Desta forma, h&
necessidade de se introduzir novos mecanismos de fixacdo e
reajustes de tarifas, a partir de metodologias transparentes e
tecnicamente melhor fundamentadas, para incentivar ganhos
de eficiéncia e reparticdo dos ganhos de produtividade

decorrentes com os usuérios. GOMIDE (2006)

Essa metodologia onde os custos totais sdo divididos entre 0s passageiros pagantes,
pode esconder ineficiéncia dos operadores, tornando-os menos competitivos, uma vez
que se a gestdo de um determinado operador ndo esteja eficiente, este operador

repassa para essa ineficiéncia, onerando o sistema como um todo.

A metodologia de calculo da “Planilha de Calculo Tarifario” corresponde ao rateio do
custo quilométrico, ou seja, a soma dos custos fixos e variaveis, acrescido dos tributos

e taxa de gerenciamento, pelos usuérios pagantes.
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Desde criacdo e aplicagdo da “Planilha de Célculo Tarifario” elaborada pelo GEIPOT,
vem sendo adaptada a realidade de algumas localidades, sendo aperfeicoada. Na

literatura encontramos algumas criticas e sugestdes de modificacfes em alguns itens.

Por outro lado, analisando a sua aplicagdo em alguns municipios brasileiros,
verificamos que a “Planilha de Calculo Tarifario” sofreu algumas modificages,
adequando o modelo tarifario a localidade de sua aplicacdo, conforme recomendado

pelo GEIPOT.

A BHTrans (2007), por exemplo, criou um Novo Modelo de Gestdo e Remuneragéo
com a definicdo de regras claras de acompanhamento e afericdo dos custos e receitas
das subconcessionérias, onde sdo estabelecidas metas para cada linha por tipo de
dia, sendo essas metas revistas toda vez que as linhas sofrerem alteracdes que
acarretem impactos nos seus custos e receitas. Esse novo modelo propds a
flexibilizagdo das regras de regulacdo, passando a ser realizada conjuntamente pelo
6rgao gestor e as empresas operadoras. Os principais objetivos do Novo Modelo de
Gestdo e Remuneragdo sdo a recuperacdo da demanda e a melhora no nivele de

servico prestado ao usuério do transporte publico coletivo por énibus.

A Secretaria Municipal de Transporte de S&o Paulo criou uma Comisséo Tarifaria em
1983 com o objetivo de definir claramente o processo de calculo tarifario dos 6nibus
urbanos. Usando com base o modelo tarifario e os coeficientes definidos pelo GEIPOT
para definicho da metodologia de calculo, a CMTC, Companhia Municipal de
Transportes da Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, captou dados dos balangos das

empresas operadoras e realizou pesquisas de campo sobre demanda e oferta de
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transporte. Definido assim, os coeficientes de consumo adequados a realidade do
municipio, modificando o célculo de depreciacdo de material rodante, aliquota de dos

encargos e a remuneracdo do capital, por exemplo.

A “Planilha de Calculo Tarifario” elaborado pelo GEIPOT é modelo de célculo tarifario

mais comumente utilizado no pais, e esta estruturado em cinco grupos, conforme

ANEXO 3, sao eles:

i. Principais Insumos que sdo representados pelos custos de aquisicdo de

veiculos, preco dos insumos e salarios;

il. Dados Operacionais onde sédo encontrados:

a) O céalculo do niumero equivalente de passageiros, conforme apresentado no
Capitulo 3 em algumas localidades existe a concessdo de descontos para
determinados grupos de passageiros, é necessario equiparar estes grupos de

usuarios com desconto aos passageiros com pagamento integral.

d%

Pe = PsD+ZPcD-(1—m)

4.1
Sendo:

Pe: Numero de Passageiros Equivalentes

PsD: Numero de Passageiros sem Desconto

PcD: Numero de Passageiros com Desconto

d%: Percentual de desconto concedido a este grupo de usuarios
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b) Quilometragem percorrida é a soma da quilometragem produtiva e morta.
Onde a quilometragem produtiva refere-se a multiplicacdo da extensao de cada
linha pelo respectivo numero de viagens programadas, levando em
consideracdo o numero de dias uteis, sabados, domingos e feriados e a
quilometragem morta refere-se ao percurso entre o ponto final/inicial e a

garagem, ndo sendo superior a 5% da quilometragem produtiva.

c) Frota refere-se a soma da frota-efetiva, conjunto de veiculos necessarios para
atender a programacédo das linhas, e a frota-reserva, destinada a substituicdo
de veiculos da operacdo por quebra, avaria ou manutencdo. A frota-reserva

deve ser limitada entre 5% e 15% da frota-efetiva.

d) Percurso mensal — PMM, significa a quilometragem que cada veiculo da frota

percorre durante um més:

pmm =M 4.2
FE

Sendo:
PMM: percurso médio mensal
QM: quilometragem mensal

FE: frota-efetiva
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e) Indice de passageiros equivalentes por quildmetro — IPKe, corresponde ao
namero de passageiros equivalentes transportados por quildmetro rodado e é

obtido da seguinte forma:

IPKe :ﬁ 4.3
QM

Sendo:
IPKe = indice de passageiros equivalentes por km
Pe = nimero mensal de passageiros equivalentes

QM = quilometragem mensal

iii. Custo Variavel que reflete 0 gasto com o consumo dos itens referentes a
combustivel, lubrificantes, pneus e pecas e acessorios e é representado em R$/km e

influenciado pelos tipos de veiculos que compdem a frota.

V. Custo Fixo que é relacionado as despesas mensais com pessoal, despesas
administrativas, depreciacdo e remuneracdo do capital, sendo representado em

R$/més. Essas despesas séo influenciadas pelo tipo e pela idade dos veiculos.

V. Custo Final onde sao calculados os tributos (impostos, contribuicdes e taxas)

que incidem sobre a receita operacional e o valor final da tarifa.

4.1.1 Composicado dos custos
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A tarifa é o rateio do custo total, custo fixo e variavel, do servigo de transporte urbano

por 6nibus entre os usuérios pagantes do sistema.

O custo total representa a despesa total necessaria para atingir um determinado nivel

de transporte, sendo por definicdo o somatorio de todos os custos fixos e variaveis.

Os custos fixos representam a parte da despesa que ndo é afetada pela quantidade de
transporte, ou seja, o0 montante de despesa ndo esta associado a quantidade de
quildmetros percorrida, estd mais associado ao tempo. Para os operadores, por
exemplo, os custos fixos sdo instalagBes, depreciacdo, remuneracdo, despesas com

pessoal (salario e encargo) e administracao.

Os custos variaveis representam a parte das despesas que variam com a quantidade
de transporte realizado, ou seja, que oscilam conforme a quantidade de quildmetros

percorrida, como: lubrificantes, combustivel, pecas e acessorios e rodagem.

Segundo VERRONI (2006) e adaptacbes, entre os fatores que influenciam a

composi¢ao dos custos séo:

INSTITUCIONAL
eRelagbes Legais
*Orgios de Gest3o e Regulagdo

EMPRESARIAL
eEstrutura Organizacional
eCompeticdo e Concorréncia

OPERACIONAL PROD UCAO FINANCEIRO
eVolume de passageiros ePorte dos Veiculos *Gastos Financeiros
eTamanho da Frota *Manutengdo | nvestimentos

eQuilometragem percorrida
eFluxo Operacional
*M3o de Obra

ePecas e Acessdrios
e|lnsumos

*Tipo de Trafego
eTopografia
s\Velocidade

eDepreciacdo
eRemuneragao do Capital
eTributos

eAspectos Legais
eDespesas Administrativas

PLANILHA TARIFARIA
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Figura 4.1: Fatores que influenciam na formacéo de preco

Y

Entre os principais gastos relacionados a composicdo de custos de transporte de
passageiros por Onibus, verificamos que cerca de 51% do custo total sdo despesas

fixas como: pessoal, remuneracéo e despesas administrativas.

Conforme apresentado no Grafico 4.1, o item “pessoal’ possui 0 maior peso na
composicao dos custos, em torno de 46% dos custos seguidos pelo item “combustivel”
que ao longo do tempo vem apresentando uma elevacdo, chegando ao patamar de
participacdo de 23% da composicdo de custos em 2003. Sendo assim, as despesas
com pessoal e com combustivel, juntas, sdo responsaveis por cerca de 60% dos

custos totais.
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Grafico 4.1: Composicado dos Custos do Transporte Urbano por 6nibus nas
capitais -1994 a 2003

Fonte: Ministério das Cidades (2004)

Além dos custos fixos e varidveis, temos outros custos relacionados, como os
impostos, contribuicbes e taxas que incidem sobre a receita operacional das
operadoras. Verificamos no Grafico 4.1 que na composi¢cdo de custos os “tributos”
(impostos, contribuicbes e taxas) possuem um aumento gradativo saindo de 7% em

1993 passando para 9% em 1998 e se mantendo neste patamar até 2003.

Ao longo deste capitulo sera apresentado os principais custos no setor de transporte
coletivo rodoviario, através de uma abordagem ampla sera apresentado inicialmente

os principais Custos Fixos, seguidos dos Custos Variaveis e por fim os Impostos.
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4.1.1.1 Custos Fixos

Os custos fixos englobam um conjunto de gastos, cujo valor, dentro dos limites
razoaveis de producdo, ndo variam em funcdo da quantidade produzida, ou seja,
independente da quilometragem percorrida, continuam gerando custos no processo
produtivo. Estes custos sado representados pelo custo por veiculo e més
(R$/Veiculo/més), sendo citado os custos de depreciacdo, remuneracdo do capital,

mao de obra, custos administrativos, licenciamento dos veiculos e seguros.

4.1.1.1.1 Custo de Capital

Segundo ORRICO (1996) o equilibrio econémico-financeiro de uma empresa € de sua
prépria responsabilidade, pois o poder publico ndo interfere nos aspectos relativos a
quantidade e qualidade dos produtos ofertados nem no preco de venda dos servigcos
ou produtos, sendo assim, o mecanismo de formacdo de preco € feito através da
disputa entre concorrentes, mantendo rentabilidades aceitaveis para manutencao do

negacio.

Por outro lado, o servico de transporte coletivo, € um mercado regulamentado, onde
as tarifas sdo determinadas por 6rgdos de gestdo. Os operadores tém direito ao
equilibrio financeiro, ou seja, a tarifa determinada ndo devera causar prejuizo, mas
também ndo deverd impor aos usuarios arcar com custos alem dos necessarios para a

producéo dos servigos.
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Pela existéncia de um custo de oportunidade é que se inclui este custo na planilha, ou
seja, o investimento feito na aquisicdo de veiculos e equipamentos pressupde um

retorno ou remuneracdo minima do capital investido.

Conforme VERRONI (2006) para que um servi¢o de transporte publico urbano exerca
sua atividade é fundamental a capacidade gerencial, pessoal para operacao, veiculos,
equipamentos e instalacdes. Os veiculos, equipamentos, instalacbes e 0s insumos
existentes no almoxarifado requerem inversbes de capital financeiro do operador,
podendo ser préprio ou financiado. O operador deve ser remunerado através de juros,

descontado a depreciacéo do bem.

A depreciacao corresponde a diminuicdo do valor dos bens do ativo imobilizado,
resultante do desgaste pelo uso, acdo da natureza ou obsolescéncia tecnoldgica. Esta
referida perda de valor dos ativos corresponde, por exemplo, na reducéo do valor do

veiculo com o decorrer do tempo.

As cotas de deprecia¢do deverdo ser calculadas mediante a aplicacdo da taxa anual
de depreciacdo sobre o valor em Reais do custo de aquisicdo registrado
contabilmente. Regra geral, a taxa de depreciacdo sera fixada em funcdo do prazo

durante o qual se possa esperar a utilizacdo econdmica do bem. (RIR/1999, art. 310)

Para calculo da taxa anual de Depreciacao, é necessario estimar a vida util do bem,
isto €, quanto ele vai durar, levando em consideracdo as causas fisicas (0 uso, o

desgaste natural e a acdo dos elementos da natureza). Para fins fiscais, a Secretaria
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da Receita Federal publicard periodicamente o prazo de vida atil admissivel, em

condi¢cbes normais ou meédias, para cada espécie de bem.

4.1.1.1.1.1 Método de Célculo da Depreciacdo

Existem na literatura muitos métodos de depreciagdo, porém os mais utilizados na

estrutura tarifaria sao:

(@) Método de Depreciacdo Linear - E o método mais utilizado, onde a quota anual
de depreciacéo é calculada dividindo-se o valor a depreciar pelo nimero de anos e

tem-se um valor equivalente para cada ano previsto.

TD = LR 4.4
n

Onde:
TD = Taxa anual de depreciacdo
VR = Valor residual

n = Vida util estimada (anos)

(b) Método de Cole (soma dos digitos decrescentes) - E somado os algarismos que
compdem o numero de anos de vida util do bem a ser depreciado e depois multiplica-
se o valor a ser depreciado a cada ano pela fracdo cujo denominador € a soma dos
algarismos que compde o numero de anos de vida, e o numerador, para o primeiro
ano, é o total de anos da vida util do bem. O numerador para o segundo ano é o
namero de vida util do bem diminuido 1 ano ja passado. O numerador para o terceiro é

0 numero de vida atil do bem diminuido 2 anos ja passados, e assim por diante.
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Assim, o valor apresentado na planilha, representa a desvalorizacdo media mensal, é

resultado da formula:

F] - VU - j+1 .(1_VR) 45
1+2+..+VU 100

onde:

Fj = fator de depreciagcdo anual para o0 ano j

J = limite superior da faixa etaria (anos)

VU = vida util adotada (anos)

VR = valor residual adotado (%)

Segundo ORRICO (1996) a funcéo linear admite que para cada ano seja depreciado
um valor constante e 0 método de Cole admite que a parcela anual de depreciacéo se
reduza ano a ano. Existindo assim, trés principais problemas associados a escolha do

método:

(a) Relacionamento dos custos de capital com os custos de manutencdo: A curva
dos custos de capital é decrescente enquanto a curva dos custos de
manutencdo é crescente. A idade do veiculo, sua tecnologia, sua utilizacdo
interferem no custo de manutencao e depreciacao, ou seja, veiculos novos tém
custos menores do que os de idade maior. Na planilha do GEIPOT os custos
de manutencao sdo apropriados de forma igualitaria entre todos os veiculos
independente da idade. Além disso, no calculo de depreciagcdo ndo esta
contemplado o investimento realizado em reformas. ORAN (1985, apud

VERRONI, 2006)
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(b) Possibilidade de antecipagdo de pagamento sem garantia de retorno: no
método de cole, onde ha depreciacdo forte nos primeiros anos, o operador
recebera através da tarifa valores superiores a do real desgaste do veiculo e
que devem ser compensados nos anos posteriores quando o pagamento sera
inferior, entretanto observa-se que os operadores renovam a frota ainda cedo,
por volta de trés ou quatro anos, para fugir do periodo compensatoério. ORRICO

(1996)

(c) Uso de formulacdo matematica adequada: os custos de depreciacdo e
remuneracdo sdo transformados de custos anuais em mensais dividindo-se o
primeiro por 12 para um “fluxo de caixa mensal ao longo da vida util do énibus,
igualando-se o valor presente dos custos com o valor presente dos beneficios,
resulta uma taxa de retorno igual a 14,1% ao ano (17,5% maior em relacéo aos
12% ao ano)”. Outro fato que deve ser levado em consideracéo é o calculo do
custo de capital, que é calculado em fun¢@o do preco do veiculo novo, mas
nem sempre o veiculo usado na operagao corresponde realmente no veiculo

padrdo. FERRAZ, XAVIER & BARROS JUNIOR (1992, apud VERRONI, 2006).

4.1.1.1.1.2 Depreciagao dos Veiculos

E um item importante na composicdo de custos, dado o seu peso no custo do
transporte, representando em média cerca de 7% sobre o custo total. Conforme o
GEIPOT a depreciagdo do veiculo depende de trés fatores: vida economicamente Util,

valor residual e método de célculo.
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A vida economicamente util de qualquer bem duravel é o periodo durante o qual a sua
utilizacdo é mais vantajosa do que sua substituicdo por um novo bem equivalente. Os
avancos tecnoldgicos da induastria automobilistica sdo diferenciados por tipos de
veiculos, a planilha do GEIPOT recomenda a adog¢do da vida Util de sete anos para
veiculos leves, de dez anos para veiculos pesados e de doze anos para veiculos

especiais.

O valor residual é o preco de mercado que o veiculo alcanga ao final de sua vida util.
Esse valor é expresso como uma fracdo do preco do veiculo novo. Para o célculo da
depreciacdo do veiculo, toma-se como referéncia o preco do veiculo novo sem
rodagem (pneus, camaras-de-ar e protetores). A planilha do GEIPOT recomenda a
adocdo de valores residuais de 20% para veiculos leves, de 15% para veiculos

pesados e de 10% para veiculos especiais.

Entretanto, a Secretaria da Receita Federal define, conforme Tabela 4.1, os prazos de
vida util admissivel pela para fins de depreciacéo dos bens utilizados no transporte de

passageiros.

Tabela 4.1: Prazos de vida util para fins de depreciacao de veiculos automotores,

adquiridos novos.

Bens Taxa de depreciagao Prazo
Tratores 25% ao ano 4 anos
Veiculos de passageiros 20% ao ano 5 anos
Veiculos de carga 20% ao ano 5 anos
Caminhdes fora-de-estrada 25% ao ano 4 anos
Motociclos 25% ao ano 4 anos
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Fonte: IN SRF no 72, de 1984

A BHTrans definiu que a vida util dos veiculos do servigo de transporte publico urbano
por dnibus e o valor residual sdo expressos em numero de meses e percentuais,

respectivamente, conforme Tabela 4.2:

Tabela 4.2: Valor residual e vida util de veiculos de passageiros

Bens Taxa de Depreciagcdo Prazo
Minionibus 20% 6 anos
Microdnibus 20% 7 anos
Onibus 10% 10 anos

Fonte: BHTrans

A definicdo da melhor taxa de depreciacdo e vida economicamente Util depende da
legislacdo de cada municipio. A resolu¢cdo da Secretaria Municipal de Obras e
Servicos Publicos n° 137 de 1979, por exemplo, determina que a vida Gtil econdmica
dos veiculos destinados a transporte coletivo de passageiros (6nibus) é de 07 (sete)

anos, tomando se por base o ano de fabricagéao.

Conforme mostrado no Grafico 2.3: Evolucédo da Idade Média da Frota, a idade média
da frota na cidade do Rio de Janeiro é de trés anos, tendo o operador ganho financeiro
por ter recebido a antecipacdo do pagamento devido ao célculo de depreciacédo pelo

método de cole.

4.1.1.1.1.3 Depreciagdo de Maquinas, Instalacdes e Equipamentos.
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Segundo GEIPOT (1982) nas Instru¢des Praticas para o Célculo da Tarifa de Onibus
Urbano, a depreciacdo mensal relativa a maquinas, almoxarifado, instalagbes e
equipamentos, correspondente a um veiculo, é obtida multiplicando-se o preco do
veiculo leve novo completo pelo fator 0,0001. Esse fator foi obtido por meio de

levantamentos realizados em diversas cidades.

A remuneracdo mensal dos operadores referente a instalacdes, equipamentos e
almoxarifado € calculada com a taxa de 1% ao més sobre o valor total de valorizagédo
das instalacdes e equipamentos. Para simplificacdo de calculos o valor anual do
capital imobilizado em magquinas, instalacées e equipamentos correspondem a 4% do
preco de um veiculo leve novo completo. Assim sendo, a remuneracdo mensal, por
veiculo, do capital imobilizado em maquinas, instalacdes e equipamentos (R$/veiculo x

més), de acordo com a seguinte expressao:

Coeficiente = 0,04 x 0,01 = 0,0004
Ri = Pmx0,0004 x Frota

4.6

Onde:

Ri: Remuneracao das instalacdes

Pm: Preco médio do veiculo novo com rodagem

O valor anual do capital imobilizado em almoxarifado corresponde a 3% do preco de
um veiculo novo completo, para cada veiculo da frota. Assim, aplicando-se sobre esse
valor, para cada tipo de veiculo, a taxa de remunera¢cdo mensal adotada, tem-se a
remuneracdo mensal, por veiculo, do capital imobilizado em almoxarifado (R$/veiculo

X més), de acordo com a seguinte expressao:

Coeficiente = 0,03x 0,01 = 0,0003
Ra = Pmx 0,0003 x Frota

4.7

Onde:
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Ra: Remuneracédo de almoxarifado

Pm: Preco médio do veiculo novo com rodagem

Para a BHTrans o custo do capital investido em instalacdes e equipamentos é a soma
dos custos de terreno, e sua preparacao, escritorio, oficina, pavimentacdo de areas
externas e equipamentos. A remuneracao das instalacfes e equipamentos € definida
pelo o tamanho da empresa, conforme o numero de veiculos. O célculo do valor
referente a instalacBes e equipamentos é feito através da soma do valor fixo e o valor
variavel multiplicado pelo tamanho da frota. O valor varidvel é composto por
estacionamentos e garagens, o valor fixo € composto por area do escritorio,
estacionamento de automoveis, por exemplo. A remuneragdo mensal referente a

almoxarifado segue o definido pelo GEIPOT.

Tabela 4.3: Demonstrativo de areas por tamanho da empresa

Faixas — n° de 6nibus 11 a 25 26a50 b51a85 86al1l35 >135
NUmero médio 18 38 68 110,5 168
Média de m2 por 6nibus 102,57 95,68 34,56 93,69 91,75

Fonte: Contrato da BHTrans

4.1.1.1.1.4 Custo de aquisicao de veiculos

4.1.1.1.1.4.1 Classificagdo dos veiculos
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Os veiculos de transporte publico rodoviario devem ser classificados de acordo com a
sua tipologia, composicéo e classe, considerando ainda as caracteristicas técnicas e
operacionais. Sendo assim, podemos classificar os veiculos em oito categorias

definidas conforme sua capacidade oferta de lugares a passageiros. Sendo estas:

(a) Kombi - Veiculo automoével para transporte coletivo com capacidade para
acomodar oito a doze passageiros exclusivamente sentados, excetuando-

se 0 motorista. Dotado de duas portas.

Figura 4.2: Kombi

(b) Van/Sprinter — Veiculo automoével para transporte coletivo com capacidade
para acomodar entre nove e dezesseis passageiros exclusivamente
sentados, excetuando-se o motorista. Dotado de uma ou duas portas, 0 que
influencia na quantidade de assentos. Normalmente 0s microbnibus

possuem apenas uma porta para embarque e desembarque.
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Figura 4.3: Van/Sprinter

(c) Microbnibus - Veiculo automoével para transporte coletivo com capacidade para
acomodar até vinte e nove passageiros exclusivamente sentados,
excetuando-se o motorista e cobrador quando houver, e em torno de doze
passageiros em pé. Dotado de uma ou duas portas, o que influencia na
quantidade de assentos. Normalmente os microbnibus possuem apenas

uma porta para embarque e desembarque.

Figura 4.4: Microbnibus

(d) Minidnibus - Veiculo automovel para transporte coletivo para uso rodoviario de
curtas distancias, com capacidade para acomodar em torno de vinte e
quatro passageiros sentados, excetuando-se 0 motorista e cobrador
quando houver. Pode ser dotado de uma ou duas portas, sendo usual

apenas uma porta para embarque e desembarque.
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Figura 4.5: Miniénibus
(e) Convencional ou basico — Veiculo automével para transporte coletivo com
capacidade para acomodar em torno de trinta e seis passageiros sentados,
excetuando-se o motorista e cobrador quando houver, e em torno de
guarenta e quatro passageiros em pé. Dotado normalmente de duas portas,

uma para embarque e outra para desembarque.

Figura 4.6: Onibus convencional

(f) Padron - Veiculo automével para transporte coletivo com capacidade para
acomodar em torno de 35 passageiros sentados, excetuando-se 0 motorista
e cobrador quando houver, e em torno de 73 passageiros em pé. Dotado
normalmente de trés portas, sendo uma para embarque e duas para

desembarque.
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Figura 4.7: Padron

(9) Articulado - Veiculo automével para transporte coletivo composto por um carro
trator e um reboque, unidos por rotula de articulacdo, permitindo livre
passagem de um carro ao outro. Possui capacidade para acomodar em
torno de 45 passageiros sentados, excetuando-se o motorista e cobrador
quando houver, e em torno de 140 passageiros em pé. Dotado

normalmente de quatro portas.

68



Figura 4.8: Articulado

(h) Biarticulado — Veiculo automdvel para transporte coletivo composto por duas
articulagbes “sanfonadas”, sendo assim, possui um comprimento maior,
equivalente a aproximadamente trés 0Onibus convencionais, e
consequentemente uma maior capacidade de transporte de passageiros.
Com cerca de 25 metros de comprimento, possui capacidade para

acomodar em torno de 270 passageiros.

Figura 4.9: Biarticulado

Na planilha do GEIPOT os veiculos sao classificados em:

Tabela 4.4: Classificagcao de veiculos

Categoria Potencia do motor Exemplo de modelos
Leve Ate 200 HP Convencional/monobloco
Pesado Acima de 200 HP Padron, com duas ou trés
portas
Especial Acima de 200 HP Articulado

Fonte: Instrucdes praticas atualizadas, GEIPOT (1996)
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4.1.1.1.1.4.2 Custo de Aquisi¢do de Veiculos

Conforme dados da Superintendéncia de Receita e Remuneracdo de Sao Paulo, os
valores médios para aquisicao de veiculos urbanos de transporte de passageiros por

categoria estdo dispostos na Tabela 4.5.

Tabela 4.5: Custo médio de veiculos urbanos em Séo Paulo (novembro/2006)

Categoria R$
Microonibus 142.524,00
Minidénibus 123.000,00
Bésico (convencional) 173.509,00
Padron 223.100,00
Articulado 485.800,00
Biarticulado 748.980,00

Fonte: SPTrans/Superintendéncia de Receita e Remunera¢cdo —-DG/SRR

Conforme a Secéao Il, do Decreto n° 5.296/2004, que estabelece as normas para a
promocdo da acessibilidade no Transporte Coletivo Rodoviario das pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, a partir de 2008 todos os
modelos e marcas de veiculos de transporte coletivo rodoviério para utilizacdo no Pais
serdo fabricados acessiveis e estardo disponiveis para integrar a frota operante, de
forma a garantir o seu uso por pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade

reduzida.

A acessibilidade j4 estava definida na Constituicdo Federal onde esta disposta a

adaptacao dos logradouros, dos edificios de uso publico e dos veiculos de transporte

70



coletivos atualmente existentes a fim de garantir acesso adequado as pessoas

portadoras de deficiéncia, conforme o disposto no art. 227 em seu 8§ 2°.

Atualmente, os veiculos com piso baixo ou com equipamentos especificos para
acessibilidade, custam o dobro do preco dos veiculos convencionais, segundo o
relatério de Desoneragdo dos Custos das Tarifas do Transporte Publico Urbano de

Caracteristica Urbana elaborado pela NTU (2007).

Figura 4.10:Onibus de piso baixo

4.1.1.1.2 Despesas com pessoal

O Gréfico 2.2: Participacdo dos segmentos , apresentado no Capitulo | mostra a
importancia do segmento de transporte e servicos auxiliares na economia. De forma
complementar a NTU informou no relatério de desoneracdo dos custos das tarifas do

transporte publico urbano e de caracteristica urbana (2007) que o segmento de
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transporte publico coletivo por 6nibus emprega aproximadamente quinhentos mil

brasileiros.

Sendo assim, do custo total dos operadores de transporte publico urbano, cerca de
50% estdo relacionados a despesas com pessoal (salario e encargos), sendo 0s

encargos responsaveis por um pouco mais de 10%.

Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, a prefeitura divulgou Tabela 4.6 onde é
mostrado que as despesas com pessoal sdo responsaveis por 50% dos custos na
operagcdo de transporte publico rodoviario, sendo as despesas com motoristas e

cobradores correspondentes a 75,42% do custo de méao-de-obra.

Tabela 4.6: Precos dos insumos no transporte publico municipal da Cidade de

S&o Paulo (base: novembro/06)

Oleo diesel* (R$/ litro) 1,58933 (peso na planilha de custo: 20%)
Mé&o de obra (R$/més) 1.230,60 (peso na planilha de custo: 50%)
Preco do veiculo** (R$) 198.170,00 (peso na planilha de custo: 20%)

Fonte: SPTrans/Superintendéncia de Receita e Remuneracdo -DG/SRR

O Gréfico 4.1: Composicao dos Custos do Transporte Urbano por énibus nas capitais -
1994 a 2003, também mostra a importante participacao das despesas com pessoal no
segmento. Mesmo assim, o segmento sofre presséo social para manter o nimero de

empregados, mesmo com as inovagdes tecnologicas.
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O item méao de obra engloba todas as despesas relativas a méao-de-obra, como:
despesas com equipe operacional, de manutencédo, de administracdo, beneficios e

remuneracdo da diretoria assalariada.

4.1.1.1.2.1 Despesas com mao-de-obra operacional

S&o considerados como pessoal de operacao: motoristas, cobradores e despachantes.
Para se obter o valor da despesa mensal por veiculo (R$/veiculo x més) deve-se
multiplicar o salario mensal referente a cada uma das categorias, acrescido dos
encargos sociais, pelo respectivo fator de utilizacdo. Esse fator corresponde a
guantidade de trabalhadores, por categoria, necessaria para operar cada veiculo da

frota.

Em S&o Paulo, por exemplo, foi estabelecido que as empresas operadoras deverao
dispor permanentemente, no seu quadro de funcionéarios efetivos, dois motoristas e

dois cobradores pra cada 6nibus da frota em operacao.

O intervalo dos fatores de utilizacdo sugerido pelo GEIPOT estd apresentado na
Tabela 4.7 e podem sofrer variacdes conforme o tipo de veiculo e definicdo de cada

municipio.

Tabela 4.7:Fator de utilizacéo

Categoria Fator de Utilizag&o
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Limite Inferior Limite Superior

Motorista 2,20 2,80
Cobrador 2,20 2,80
Despachante 0,20 0,50

Fonte: GEIPOT

Conforme o GEIPOT o célculo do custo do pessoal de operacdo, expresso em
R$/veiculo x més, é obtido pela soma dos salarios multiplicados pelos fatores de

utilizacéo, acrescido dos encargos sociais:

PO = (SBmot x FUmot + SBcob x FUcob + SBdesp x FUdesp) x (1 + ES/100)

Onde:

PO = despesas com pessoal de operacéo

SB = salério base por categoria

FU = fator de utilizacdo por categoria

ES = encargos sociais

4.1.1.1.3 Despesas com mao-de-obra de manutencao

Corresponde as despesas com o pessoal envolvido na manutencdo da frota. Para
efeito de simplificacdo do calculo, o GEIPOT sugere sua vinculagdo as despesas com
pessoal de operacdo. Com base nos levantamentos realizados em diversas cidades,
apresentam-se a seguir 0s percentuais alcancados pelas despesas com pessoal de

manutencao.
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Tabela 4.8: Despesas com Manutencao

Categoria Limite Inferior Limite Superior
Pessoal de Manutencéo 12% 15%

Fonte: GEIPOT

Segundo ORRICO (1994) ha discordancia sobre a vinculagcédo das despesas com mao-
de-obra dedicada a manutencdo mao-de-obra operacional, pois conceitualmente a
guantidade de médo de obra aplicada a manutencao é influenciada pela idade do

veiculo.

4.1.1.1.3.1 Despesas com mao-de-obra administrativa

S&do consideradas despesas administrativas, despesas com o pessoal administrativo,
fiscalizatorio, servicos terceirizados e outros custos diversos. Assim como as despesas
com manutencdo, o GEIPOT sugere sua simplificagdo, vinculando as despesas com

pessoal de operacéo.

Tabela 4.9: Pessoal Administrativo

Categoria Limite Inferior Limite Superior

Pessoal Administrativo 8% 13%

Fonte: GEIPOT

Conforme levantamentos da Secretaria Municipal de Transportes de Sdo Paulo (1984),
as despesas com pessoal administrativo correspondem a 7,69% das despesas

relativas ao pessoal de operacdo acrescido do pessoal de manutencdo. A Revista
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Eletrénica Economia & Transporte sugere para o célculo das despesas administrativas

o valor de 20% sobre o custo fixo do veiculo.

A BHTrans (2007) considera como despesas administrativas os custos com pessoal
administrativo, pessoal de manutenc¢do, servicos terceirizados, pro labore da diretoria

e outros custos diversos, 0 quadro explicativo encontra-se no ANEXO 1.

4.1.1.1.3.2 Pro Labrore

Remuneracdo da diretoria, ou seja, retirada mensal efetuada pelos proprietarios das
operadoras que efetivamente exercem funcéo de direcdo. Estes custos diferem das
demais despesas de pessoal por ndo sofrerem incidéncia de encargos sociais. O valor
a ser considerado no calculo tarifario deve ser condicionado a aprovacao do 6rgéo de

geréncia local e compativel com os salérios praticados na localidade.

4.1.1.1.3.3 Encargo Social

Os encargos podem ser distintos dependendo da localidade, de acordo com a
legislacdo em vigor e os acordos coletivos de trabalho. Nos célculos realizados pelo
GEIPOT, a incidéncia dos encargos sociais gira em torno de 62% sobre a

remuneracdo mensal da mao-de-obra, enquanto a BHTrans utiliza 60,58%, a
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Prefeitura de Sdo Paulo adota 42,15% e a Prefeitura do Rio de Janeiro 73,77%. No

ANEXO 2 estd demonstrada a composicdo dos encargos da BHTrans e do GEIPOT.

Conforme citado por VERRONI (2006) alguns estudos foram realizados ao longo dos
anos e mostraram a disparidade dos valores aplicados aos encargos sociais, sendo o

maior valor apurado correspondente a 81,26% enquanto o menor 54,69%.

Os beneficios séo custos indiretos de pessoal, como auxilio-alimentacao, cesta basica,
uniforme, convénio médico e outros, que deverdo ser agregados ao custo da mao-de-
obra, mas ndo devem ser vinculados aos salarios, pois sobre eles ndo incidem os

encargos sociais, nem o adicional referente a horas extras.

Conforme GEIPOT para calcular o custo mensal por veiculo (R$/veiculo x més),
referente aos beneficios, deve-se levantar, junto as empresas operadoras, o valor

mensal efetivamente despendido e dividir o resultado encontrado pela frota operante.

4.1.1.1.4 Despesas Administrativas

Sao referentes aos custos com despesas gerais (material expediente, energia elétrica,
agua, comunicacdo e outras despesas), seguros obrigatérios, Impostos sobre a

Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e seguro de responsabilidade civil.
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A principal taxa que um veiculo paga para rodar legalmente € o Imposto sobe a
Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e o seguro obrigatoério, convertido para
valores mensais, ou seja, o valor anual dividido por 12. As aliquotas do IPVA podem
variar conforme a localidade de circulacdo do veiculo, sendo sua aliquota definida pela
Secretaria de Estado da Fazenda de cada Estado. A aliquota do IPVA de S&o Paulo,
por exemplo, acrescida de taxas de seguro obrigatorio, licenciamento e despachantes

na ordem de:

Tabela 4.10: Taxas de Licenciamento

B % sobre o valor médio do
ens .

veiculo (compra e venda)
Van 2,5
Minionibus 15
Micro6nibus 1,5
Onibus 1,5

Fonte: Revista Economia & Transporte

No Rio de Janeiro, conforme disposto na lei n® 2.877 de 22 de dezembro de 1997, em

seu Art.10 a aliquota do imposto sera de:

4% (quatro por cento) para automoveis de passeio e camionetas, exceto

utilitarios;

o 3% (trés por cento) para utilitarios;

e 2% (dois por cento) para 6nibus, micro6nibus, motaocicletas e ciclomotores;

e 1% (um por cento) para caminhdes, caminhdes-tratores e veiculos de

transporte de passageiros a taximetro pertencente a pessoas juridicas;

e 2% (dois por cento) para automoveis movidos a alcool;
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e 1% (um por cento) para veiculos que utilizem gés natural ou energia elétrica;

e 0,5% (meio por cento) para veiculos destinados exclusivamente a locacdo, de
propriedade de pessoa juridica com atividade de locacdo devidamente
comprovada nos termos da legislacao aplicavel, ou na sua posse em virtude de

contrato formal de arrendamento mercantil ou propriedade fiduciaria;

e 4% (quatro por cento) para demais veiculos ndo alcancados pelos incisos

anteriores, inclusive os veiculos de procedéncia estrangeira;

Os seguros sdao compostos pelo o pagamento de prémio dos operadores as
seguradoras para cobrir ocorréncias de acidentes de sua responsabilidade,
abrangendo as modalidades de responsabilidade civil facultativa, acidente por

passageiros e despesas médico-hospitalares.

Conforme recomendacao do GEIPOT a inclusdo das despesas com seguro devera ser
incluida mediante a comprovacdo da despesa com a respectiva apélice. O custo
mensal comprovado devera ser dividido pela frota total para obtencdo do custo mensal

por veiculo (R$/veiculo x més).

Segundo a BHTrans (2007) a contratacdo de seguro de responsabilidade civil,
destinado a danos causados a terceiros, compreendendo danos pessoas (morte,
invalidez permanente e despesas médicas-hospitalares) e danos materiais (outros
veiculos, imdveis, equipamentos, etc.) € facultativo. Com base nos dados coletados
junto a subconcessionarias de Belo Horizonte, a contratacdo deste seguro é de

R$52,70 por veiculo e més.
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A planilha do GEIPOT admite que o custo com despesas diversas esteja entre 2% e
4% do valor do veiculo leve novo completo para cada veiculo da frota, resultando em

um coeficiente mensal entre 0,0017 e 0,0033, por veiculo, conforme quadro a seguir:

Tabela 4.11: Coeficiente para despesas administrativas

Coeficiente Limite Inferior Limite Superior

Despesas Gerais 0,0017 0,0033

Fonte: Instrucdes préticas atualizadas/ GEIPOT

Conforme definido no Boletim Técnico n°34 da Secretaria Municipal de Transporte de
Sdo Paulo, a despesa geral de administracdo é computada: material de escritorio,
impostos (menos imposto de renda), telefone, gas, 4gua, energia e etc. Os dados séo
levantados dos balancos dos operadores e divididos pela respectiva frota para céalculo
em R$/veiculo X ano e em seguida corrigido por indices convenientes. No
levantamento realizado em 1984, observou-se que a despesa foi igual a 1,14% do

valor do veiculo leve completo.

4.1.1.2 Custos Variaveis

Os custos variaveis variam com a quantidade produzida, ou seja, quanto mais se
produz maior a despesa, sendo o0 custo zero quando ndo ha producéo. Estes custos
sdo medidos em funcdo da producgéo, no caso de transporte, a unidade de producédo
utilizada é o quildmetro, os gastos com o0 consumo destes centros de custo serdo
representador por R$/Km. Como dito anteriormente, as principais despesas que

variam conforme as quantidades de quildbmetros percorridas sao: combustivel,

lubrificantes, pecas e acessdrios e rodagem.
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Segundo ORRICO (1995) para avaliar as quantidades de materiais usados na

producdo do servico € necessario estabelecer uma relagdo entre 0o consumo e a

quilometragem percorrida, estabelecendo assim, coeficientes de consumo, que

dependem principalmente de fatores operacionais e tecnolégicos.

4.1.1.2.1 Determinacéo dos Coeficientes

Conforme citado por ORRICO (1995) a obtencdo de coeficientes de consumo esta

associada aos seguintes fatores:

a) Tipo e quantidade de coeficientes — determinacdo do conjunto de coeficientes

b)

d)

que seréa aplicado para cada um dos itens de consumo. Os coeficientes sofrem
influéncia dos fatores tecnoldgicos e operacionais, sendo assim, a aplicagcdo de
um Unico coeficiente para um determinado item pode significar um erro
importante, embora na pratica seja necessaria a adocao de um nuamero

reduzido de coeficientes como forma de simplificagéo.

Natureza dos dados — relacdo entre uma quantidade consumida e a producéo

realizada.

Fontes de dados e de informacdes — define a confiabilidade dos dados, sendo
as principais fontes: fabricantes dos insumos, Operadores, Gestor Publico e

Instituicdes de Ensino.

Métodos de tratamento — tratamento dos dados e informacdes através de
médias obtidas de amostras significativas e homogéneas e regressdes lineares

ou multiplas.
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Ao longo deste capitulo serdo apresentados os coeficientes adotados por diversos os

orgaos Gestores para cada um dos itens que compde os Custos Variaveis.

4.1.1.2.2 Combustivel

Conforme mostrado no Grafico 4.1: Composicao dos Custos do Transporte Urbano por
Onibus nas capitais -1994 a 2003, verificarmos que o combustivel ao longo do tempo
vem apresentado uma elevacéo, sendo o segundo principal custo, com participacdo de

cerca de 20% na composicao do custo total.

Segundo a NTU até o ano de 2001 o 6leo diesel era subsidiado pelo preco da
gasolina, mas apds a abertura do mercado e o realinhamento dos precos ao mercado
internacional, este deixou de ter subsidio, sofrendo reajustes consecutivos. A
participacdo do item combustivel na composicdo dos custos de transporte passou de

12% em 2000 para 23% em 2003.
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Grafico 4.2: Evolucdo do pre¢o dos Combustiveis no Rio de Janeiro

Fonte: ANP - Pesquisa de Preco Mensal

Conforme dados da Agencia Nacional de Petroleo (ANP), o combustivel que
apresentou maior crescimento no pre¢o ao consumidor no periodo de janeiro de 2004
a janeiro de 2009, foi o diesel, com aumento de 52%, seguido pelo alcool 33% e

gasolina 28%.

Além do crescimento do preco do 6leo diesel, ndo pode deixar de serem citadas as
atuais pressdes sociais no que diz respeito as condicbes ambientais e energéticas, o
que traz mudancas nas politicas de transporte, principalmente pelo uso de energias
menos poluentes, o que dependendo da politica governamental, pode aumentar os

custos com combustivel das operadoras, onerando ainda mais a tarifa para o usuario.

O 6nibus piloto movido a hidrogénio que entrard em circulacdo em julho de 2009 em

Sdo Paulo, por exemplo, foi desenvolvido pela EMTU com financiamento da

83



Organizacado Nao Governamental Global Environment Facility (GEF). Ele é silencioso
e com emissdo zero de poluentes, s6 emitindo vapor-d’adgua. Sendo assim, atende o
seu objetivo de reduzir a poluicdo, mas o uso de energia elétrica na eletrélise resulta
em altos custos. Cada veiculo deve custar cerca de dois milhdes de reais, enquanto o

preco de um 6nibus convencional é cerca de quinhentos mil reais.

Figura 4.11: Onibus movido a hidrogénio desenvolvido pela EMTU

Outro exemplo de 6nibus ecolégico é o fabricado pela Scania, movido a etanol (&alcool
hidratado combustivel) emite 90% menos de material particulado, 62% menos de
Oxidos de nitrogénio e ndo emite enxofre. O custo deste 6nibus é aproximadamente
R$ 50.000,00 (cinglienta mil reais) mais caro que o 6nibus convencional, mesmo com
0 custo do etanol inferior ao diesel, o consumo de etanol é cerca de 70% superior, 0

gue torna o veiculo mais caro que o convencional.

O coeficiente de consumo do combustivel definido pelo GEIPOT através de
informacOes coletadas em diversas cidades brasileiras para cada tipo de veiculo esta

apresentado na Tabela 4.12.
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Tabela 4.12: Coeficiente de Consumo das cidades brasileiras (I/km)

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

Fonte: GEIPOT

A Secretaria Municipal de Transportes de Sdo Paulo (SMT/SP), determina que o
consumo do 6leo diesel para célculo da tarifa ndo deve ultrapassar 0,3759 I/km,
conforme pesquisas realizadas pela Companhia Municipal de Transportes Coletivos

(CMTC), considerando o trafego e a topografia da cidade.

A prefeitura de Curitiba determina que o consumo de Oleo diesel seja variavel

conforme o tipo de frota em operacao, conforme disposto na Tabela 4.13.

Tabela 4.13: Coeficiente de Consumo de Combustivel em Curitiba

Servigo Coeficiente de Consumo
Convencional 0,37 I/km

Expresso 0,4975 I/km

Onibus Articulado 0,6667 I/km

Fonte: Boletim Técnico n°34/CET

A prefeitura de Porto Alegre, para efeito de calculo, o coeficiente de consumo de
combustivel aplicado aos servi¢cos urbanos de transporte de passageiros é de 0,3668

I/km.

Sendo assim, cada localidade deve medir, analisar e definir o melhor coeficiente de
consumo para sua regido. Existem varias variaveis que influenciam no consumo de

combustivel, como: tipo de veiculo, topografia e trafego.
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O valor do custo com combustivel é o resultado da multiplicagdo entre o preco do
combustivel e o coeficiente de consumo de combustivel por tipo de veiculo, conforme
célculo utilizado na planilha do GEIPOT e as planilhas de custos das cidades acima

citadas.

Cc=Cecx Pc 4.8

Onde:

Cc: é o custo do combustivel (R$/km)

Cec: é o coeficiente de consumo de 6leo diesel (I/km)

Pc: é o preco do litro de 6leo diesel para grandes consumidores (R$/1)

4.1.1.2.3 Lubrificantes

Conforme demonstrado no Gréfico 4.1: Composi¢ao dos Custos do Transporte Urbano
por dnibus nas capitais -1994 a 2003 a participacdo média do custo de lubrificantes na

composicao do custo total é de 1,75%.

Conforme BECKER et all, as despesas referentes ao custo de lubrificantes séo
constituidas por diferentes coeficientes de consumo, como: Oleo motor (Carter), Oleo
da caixa de marcha, Oleo diferencial e Fluido de freio e graxa. Os coeficientes de

consumo de cada lubrificante estdo apresentados na Tabela 4.14.

O célculo das despesas com lubrificantes é obtido multiplicando os coeficientes de
consumo de cada componente deste item (6leo motor, 6leo de caixa de marcha, 6leo

diferencial, fluidos de freio e graxa) pelos seus respectivos precos.
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CustoLubrificante($/km) = CoefCons(l / Km) x CustoUnitario($/1) 4.9

Segundo RIBEIRO (GETRANS), devido a dificuldade de calcular diferentes
coeficientes de consumo, pela grande diversidade de tipos e marcas, além da
dificuldade de obtencdo periddica dos precos, ele recomenda simplificar a sua

apropriacao.

Conforme levantamentos realizados pelo GEIPOT o consumo de lubrificantes pode ser
correlacionado ao consumo de Oleo diesel, sem margem significativa de erro,

conforme Tabela 4.15.

Tabela 4.14: Consumos Especificos por espécie de lubrificantes

Cidades Oleo do Carter  Oleo de caixa + Oleo de Freio Graxas
I/km Transmisséao |/km I/km Kg/Km
Curitiba 0,0066 0,00025 0,00017 0,00060
Porto Alegre 0,0060 0,00085 0,00005 0,00025
Sao Paulo 0,006491 0,000591 0,000134 0,000213
GEIPOT 0,0073 0,0010 0,00022 0,00092

Fonte: Boletim n°34/ CET

Tabela 4.15: Coeficiente de Consumo equivalente ao éleo diesel (I/lkm)

Limite Inferior Limite Superior
0,04 0,06
Fonte: GEIPOT

4.1.1.2.4 Rodagem

As despesas relacionadas ao custo de rodagem estéo relacionadas a pneus novos,
camara de ar e recapagens, 0s custos estéo relacionados a vida Gtil dos pneus em

quildmetros, incluindo a primeira vida e nimero de recapagens.
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(@)

Pneus: Conforme Praticas GEIPOT, para simplificacdo dos calculos, adota-se
um Unico tipo de pneu para cada tipo de veiculo, vide Tabela 4.16. Segundo o
Boletim Técnico n°34 pode-se considerar a vida Util do pneu novo, para efeito
de calculo de tarifa urbana, em torno de 23.000 km a 25.000 km. O custo do
item pneus € obtido multiplicando-se 0 seu preco unitario pela quantidade de
pneus utilizada pelo veiculo. Veiculos leves e pesados utilizam seis pneus e

veiculos especiais articulados utilizam dez pneus.

(b) Camaras de ar: Conforme recomendacdo do GEIPOT deve ser computada

(©)

duas camaras-de-ar e dois protetores para cada pneu ao longo de toda a sua
vida util. Os custos destes itens sdo obtidos multiplicando-se seus precos
unitarios pelas respectivas quantidades consumidas ao longo da vida util do

pneu e pela quantidade de pneus utilizada por tipo de veiculo.

Recapagem: Conforme o Boletim Técnico n° 34, para efeito de célculo do
custo/km da recapagem, como média, para cada jogo de seis pneus, pode-se
considerar um valor de 4,5 a 5 recapagens em quatro pneus, dando assim um
total de 18 a 20 recapagens. Essa hipétese leva em conta as perdas das
carcacas bem como o fato de que ndo se devem usar pneus recapados nas
rodas dianteiras por motivos de seguranca, vide Tabela 4.16. O custo do item
recapagens € obtido multiplicando-se o seu preco unitario pela quantidade de
recapagens realizadas ao longo da vida util do pneu e pelo nimero de pneus

utilizados por tipo de veiculo.
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(d) Rodagem: Os intervalos de variagcdo da vida util da rodagem e do ndmero de
recapagens definidos pelo GEIPOT estdo apresentados na Tabela 4.17. O
custo da rodagem por quildbmetro, para cada tipo de veiculo, é obtido dividindo-
se o custo total da rodagem (custo dos pneus + custo das camaras-de-ar +

custo dos protetores + custo das recapagens) pela sua vida util total.

Tabela 4.16: Vida atil de pneu com recapagens

Pneu Novo Pneu Recapado Vida util Total de um pneu com
Vida atil (km) Vida atil (km) Recapagens recapagens (Km)
25.000 19.000 4,5 110.550

Fonte: Boletim Técnico n°34

Tabela 4.17: Intervalo de variacdo de Rodagem

Pneus Limite Inferior Limite Superior
Diagonal
Vida util total 70.000km 92.000km
Recapagens 2,5 3,5
Radial
Vida util total 85.000km 125.000km
Recapagens 2 3

Fonte: GEIPOT

4.1.1.2.5 Pecas, Acessorios e Lavagem

Representa o custo médio mensal com pecgas, acessoérios e mao de obra de oficina e
lavagem, ou seja, gasto total para manter os veiculos em perfeito estado de

conservacao.

7

O consumo de pecas e acessorios por quildmetro é obtido através da divisdo do
consumo médio de pecas no periodo de um més pela quantidade de veiculos da frota

efetiva e pelo percurso médio mensal.
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Na “Planilha de Célculo Tarifario”, o GEIPOT admite um valor de até 10% do preco do
veiculo novo com pneus. A SMT/SP, com base nas revisdes tarifarias de 1984, adota

o valor de 4,59% do valor do veiculo novo com pneus.

4.1.1.3 Tributos

A atividade de transporte coletivo urbano estd sujeita a aplicacdo de tributos que
também fazem parte da composicao de custos, porém a classificacdo de cada um dos

tributos depende da natureza do objeto de sua incidéncia.

Sendo assim, existem tributos relacionados parcelas de custos variaveis e fixos.
Segundo o GEIPOT, os principais tributos (impostos, contribuicbes e taxas) que
incidem sobre a receita operacional das operadoras sdo: Imposto sobre Servigo (ISS),
Contribuicdo Social sobre o Faturamento (COFINS), Programa de Integracdo Social

(PIS) e Taxa de Gerenciamento (Brasil, 1994).

Como as aliquotas incidem sobre a receita e ndo sobre o custo, o valor do custo total

incluindo tributos é calculado através da seguinte expresséo:

T =0V +CP)
1—
( 100)
onde;:

CT = custo total com tributos

CV = custo variavel total
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CF = Custo Fixo Total

T = Soma das Aliquotas dos tributos

Segundo a NTU (2007) cerca de 30% do custo das tarifas urbanas atualmente séo
referentes a tributos federais, estudais e municipais, além dos encargos sociais,

conforme mostra a Tabela 4.18.

Tabela 4.18: Incidéncia de Carga Tributéaria sobre os Custos dos Servigos

T otal dal Carga Tributaria Direta

Indirsios {prin
1CMES sobne flan diesal
CIDE o PES/ACONFINS sobre 3 Gleo_Seael
1GMES -0bne veiculos

Total da Carga Tributaria Indireta

Total da Carga Tributaria 31,38%

Fonte: NTU (2007)

A Tabela 4.19 mostra o total de impostos e diretos recolhidos pelos operadores de
transporte urbano rodoviario do Rio de janeiro. Uma das principais reivindicacdes no
Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes de Transporte e Transito sdo mudancas
na forma de calculo do ISS patronal e do SAT com estabelecimento de aliquota fixa de
2,5% sobre o faturamento, eliminando a incidéncia de PIS e CONFINS sobre o servico

de transporte.

Tabela 4.19: Impostos diretos recolhidos pelos operadores de Transporte

Urbano Rodoviario do Rio de Janeiro

Impostos Municipais
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ISS R$2.508.000,00

IPVA R$640.000,00
Impostos Federais
COFINS R$3.762.000,00
PIS R$815.000,00
CPMF R$476.000,00
Total de Impostos R$8.201.000,00

Fonte: Site do Rio 6nibus — Dados Técnicos (abril/2006)

4.2 OUTROS MODELOS

4.2.1 Modelo Paramétrico

Outra metodologia de reajuste das tarifas de transporte de passageiros é a férmula
paramétrica, conforme o “Proposta de Metodologia para Calculo do Reajuste Tarifario
do Setor e Transporte Rodoviario Interestadual e Internacional de Passageiros” da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2006) que sugere sua ado¢do para o
setor de transporte interestadual e internacional de passageiros, que contempla

percursos de superiores a 75 km.

Conforme a Lei n° 10.223, de 5 de junho de 2001, que estabelece que é
responsabilidade da ANTT promover estudos aplicados as definicbes de tarifas,
precos e fretes, em conformidade com o0s custos e 0s beneficios econbémicos
transferidos aos usuérios pelos investimentos realizados, além disso, deve proceder a

revisdo e ao reajuste das tarifas dos servigos prestados.
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Conforme Nota Técnica n 01/2006/Ap-033/ANTT, a proposta € implantar a utilizagdo
da formula paramétrica para o reajuste do setor de transporte rodoviério interestadual
de passageiros, considerando indices de precos, divulgados por institutos de pesquisa
como: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Fundacdo Getulio Vargas
(FGV) e Agéncia Nacional de Petréleo (ANP). Substituindo assim, a coleta de precos
unitarios junto a fornecedores, que normalmente ocorre a cada processo de reajuste

tarifario.

O custo por quildbmetro de cada insumo € resultado da multiplicacdo do coeficiente
bésico pelo preco unitario do insumo, expresso em reais. E a participa¢do do custo por
quildbmetro de cada insumo, em relacdo ao custo total, resulta na ponderacéo obtida
para a aplicacdo da formula paramétrica. As revisdes dos coeficientes basicos de
consumo e parametros operacionais devem ser revistos periodicamente, em um

intervalo de 4 anos.

A revisao consiste na analise dos custos e receitas do operador para que se analise e
identifique eventual quebra de equilibrio econémico-financeiro, podendo resultar em

aumento ou reducdao tarifaria.

O coeficiente tarifario inicial para a utilizacdo da metodologia é de
R$0,087779/pass/km, para o servico convencional com sanitario em pavimento
asféltico, em percurso acima de 75 km. Sua aplicacao é realizada através da formula

abaixo, considerando os indices e ponderacfes descritos na Tabela 4.20.
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CQP=CQTX(1+EJ><[1— FRE) (4.11)

100 100
cr= (LO(':I'?‘TAP) “2
PPF = CT((100/100— PIS + CONFINS+ SRC)))—1) (4.13)
Sendo:

CQP: Custo por Quilémetro
CQT: Custo por Quildmetro Total — somatério dos custos por quildmetro
CT: Custo por Quilébmetro por Passageiro

PPF: Percentual de Parcela FiscalPIS: Programa de Integracdo Social — 0,65%

CTCONFINS: Contribuicdo para Seguridade Social — 3% CT

SRC: Seguro de Responsabilidade Civil — 0,67% CT

oG, =, xd1+| Pix| EO=CC | pop[ Y=LV || | p7, [ PG -DG (4.14)
o LU DG

(o] 0 0

Sendo:

CC.: Coeficiente Calculado

T: Data do reajuste

T-1: Data do reajuste anterior

CO: Preco do Combustivel, relativo ao segundo més anterior ao da data de reajuste;

CO,:. Preco do Combustivel, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia;

LU;: indice de Lubrificante relativo ao segundo més anterior ao da data de reajuste;
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LU,: indice de Lubrificante, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia
RO;: indice de Rodagem relativo ao segundo més anterior ao da data de reajuste;

RO,: indice de Rodagem, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia
PE;: indice de Pessoal relativo ao segundo més anterior ao da data de reajuste;

PE,: Indice de Pessoal, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia

PA:indice de Pecas e Acessorios relativo ao segundo més anterior ao da data de

reajuste;

PA.: indice de Pecas e Acessorios, relativo ao segundo més anterior ao da data-base

de referéncia
VE;:indice de Veiculos relativo ao segundo més anterior ao da data de reajuste;

VE,: Indice de Veiculos, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia

DG;indice de Despesas Gerais relativo ao segundo més anterior ao da data de

reajuste;

DG,: Indice de Despesas Gerais, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de

referéncia
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Tabela 4.20: Para@metro de ponderacdo dos itens de custo

Combustivel ANP/Brasil — Diesel P1=0,21083
LU Lubrificantes FGV/IPC — Oleo Lubrificantes P2 = 0,00252
RO Rodagem FGV/IPA — DI (OG) — Borracha P3 =0,03159
PE Pessoal (1) IBGE/INPC P4 =0,35488
PA Pecas e Acessorios =el IPAEGDIV_GI,% 3{2 gonentes P5 = 0,04000
VE Veiculos (2) FGV/IPA — DI — Veiculos P =0,31930
DG Despesas Gerais IBGE/IPCA P7 = 0,04088

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT

Conforme descrito anteriormente o diferencial do modelo proposto é a substituicdo da
pesquisa de pregos dos insumos, através de indices que refletem a variacao

percentual dos precos especificamente para cada um dos itens de custo.

O modelo paramétrico foi elaborado em 2006, sendo uma proposta relativamente
nova, ndo sendo aplicado em muitos casos até 0 momento e possuindo limitacdo de
referéncias bibliogréaficas disponiveis sobre o assunto. Além disso, a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres recomenda o0 uso da férmula paramétrica para o setor de
transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, com percursos
superiores a 75 km, o que nado se aplica ao cenario estudado de centro urbano, com

percursos geralmente mais curtos.

4.2.2 Modelo de Custeio ABC
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Outro sistema de custeio muito utilizado no meio empresarial € o sistema de custeio
ABC (Activity Based Costing), que tem como fundamento basico a busca do principio

de causa/acéo, buscando o rastreamento do “agente” causador do custo.

Segundo ANDRADE (2001), a idéia basica do sistema ABC é atribuir primeiramente os
custos as atividades e posteriormente 0s custos das atividades aos produtos ou
servicos. Ou seja, deve-se ponderar sobre as atividades envolvidas em cada processo
de producdo, seja de um produto ou um servico, atribuido os respectivos custos de

cada processo.

ABC é uma metodologia que facilita a analise dos valores de
custos relacionados as atividades que mais consomem recursos.
A quantidade, a relacdo de causa e efeito e a eficiéncia e
eficacia com que os recursos sdo consumidos nas atividades
constituem o objetivo da andlise estratégica de custos do ABC,
permitindo que o0s custos indiretos sejam primeiramente
direcionados a atividades e processos, e depois a produtos,
servigos e clientes. O pressuposto do ABC é que os recursos de
uma organizagdo sdo consumidos por suas atividades e ndo
pelos produtos que elas fabricam, assim, todas as atividades

devem receber parte dos custos. (ARAUJO, G; SILVA, R)

Conforme MARTINS (2003, aput ANDRADE, 2001) o custeio baseado em atividades é
uma metodologia de custeio que procura reduzir sensivelmente as distor¢gbes

provocadas pelo rateio dos custos indiretos.
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Para sua implantagdo é necesséaria a definicdo de controles pormenorizados, que
proporcionam o acompanhamento e correcfes devidas nos processos internos das
empresas, ao mesmo tempo em que possibilitam a implantacdo e/ou aperfeicoamento
dos controles. Com isso, para o meio empresarial, o grande diferencial da metodologia
de custeio ABC é a visdo gerencial fornecida, possibilitando a andlise por processo,

auxiliando a tomada de decisdo dos gestores.

Destacam-se vantagens do sistema ABC, conforme Andrade (2001): informacdes
gerenciais mais fidedignas; estimula a implantacdo e revisdo de controles internos,
proporciona melhor visualizag&o dos fluxos dos processos, auxilia na identificacdo dos
itens que estdo consumindo mais recursos, identifica o custo de cada atividade,

possibilita a eliminacéo ou reducéo das atividades que ndo agregam valor ao produto.

Por outro lado, 0 mesmo autor identifica algumas desvantagens do sistema, entre elas:
0s gastos elevados para implantagdo, o alto nivel de controles internos a serem
implantados e avaliados, a necessidade de revisdo constante, utilizacdo de
informacdes de dificil extracdo, necessidade de reorganizacao da empresa antes de

sua implantacéo, dificuldade na integracéo das informacdes entre departamentos.

O modelo paramétrico é aparentemente eficaz no que diz respeito a definicdo de um
modelo claro de reajuste tarifario, através de indexadores pré-definidos, ndo sendo
necessaria a realizacdo de pesquisas de preco dos insumos junto aos fornecedores

para calcular o reajuste anual. Por outro lado, ainda se faz necessario uma analise de
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sensibilidade da evolucdo dos custos dos operadores, apurando se 0s indices

definidos refletem os custos reais do operador e revisdes periddicas das ponderacdes.

A metodologia consiste na utilizacdo de uma equacdo linear para definicdo dos
reajustes tarifarios através de indexadores, mas o célculo tarifario basico permanece o
mesmo, ou seja, através do custo por quildmetro. Sendo assim, esta proposta é
relevante para atualizacdo tarifaria, mas nao efetivamente no modelo de calculo e

divisdo de custos envolvidos.

A metodologia ABC gera uma visao por processo, viabilizando a analise de custos por
atividade, o que facilita identificar atividades com custos elevados, auxiliando assim,
na tomada de deciséo, e refinamento dos custos, fomentando negdcios eficazes. Por
outro lado, sua aplicacdo em transporte publico de passageiros nao foi encontrada na
literatura e a grande dificuldade de troca de informacdes junto aos operadores dificulta
a pesquisa e proposi¢cdo do uso dessa metodologia. Sua implantacdo € sua grande
desvantagem, pois a empresa precisa mudar a forma de alocacdo dos custos por
atividade, sendo necesséario o investimento em tecnologia, pessoal capacitado e

cultura de controle dentro da empresa.

A aplicacdo da metodologia de custeio por Absorcdo, proposto pelo GEIPOT é o
modelo mais utilizado pelos 6rgaos gestores. Seus resultados podem ser alavancados
por pesquisas em custos e coeficientes de consumo, implementando melhorias e
aperfeicoamentos ao modelo, buscando a reducdo de falhas que influenciem o

resultado final.
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Este trabalho propde um aperfeicoamento do atual modelo, buscando sua adequagéo
ao mercado competitivo, revisando item por item de custo do atual modelo GEIPOT,

conforme apresentado no préximo capitulo.
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5 MODELO PROPOSTO

Na literatura encontramos algumas consideracdes sobre o modelo de custo de
transporte calculado com base na “Planilha de Calculo Tarifario” desenvolvido pelo
GEIPOT, entre estes podemos citar VERRONI (2006) em sua dissertacdo — Tarifa do
transporte publico urbano por 6nibus: uma contribuicdo para determinacdo de seu
valor, SANTOS (2002) em sua dissertacdo — Uma reflexdo critica sobre o modelo
tarifario para o transporte coletivo urbano por 6nibus no Brasil: Uma abordagem de
Gestdo Econdémica, BECKER em seu artigo — A tarifa no transporte coletivo Urbano
por 6nibus no municipio de Santa Maria (RS), SOUZA & LOUREIRO (2007) em seu
artigo apresentado no 16° congresso da ANTP — Custos Operacionais do sistema de
transporte rodoviario intermunicipal de passageiros do Ceard e ORRICO FILHO
(1996), no artigo Depreciagao e remuneragéo de capital: como trata-las corretamente

no calculo de custos de 6nibus urbanos, entre outras bibliografias pesquisadas.

Este trabalho sugere ao setor de transporte coletivo urbano por 6nibus uma mudanca
na sua estratégia, onde o operador reconheca a presenca de concorrentes no setor,
sendo assim, se faz necessario a utilizacdo de estratégias e ferramentas para manter
e conquistar clientes, evitando assim, o aumento da perda de sua participacdo na fatia

de mercado como vem ocorrendo ao longo dos anos.

A lei de Concesséao permite tarifas diferenciadas, de acordo com seu art. 13, onde é

determinado que as tarifas podem ser diferenciadas em funcdo das caracteristicas
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técnicas e dos custos especificos provenientes do atendimento aos distintos
segmentos de usuarios. Ou seja, é permitido ao operador praticar descontos e

aumentos de tarifa de acordo com o tipo de servico prestado.

Com a possibilidade de diferenciar a prestacdo de servico, a estratégia recomendada
nesse trabalho é a flexibilizacdo da prestacdo de servigo, introduzindo ao atual
sistema, veiculos de pequeno porte, como: kombis, vans, minidbnibus e microbnibus,
buscando assim oferecer servicos que melhor atendam as necessidades de seus

clientes atuais e potenciais, permitindo que enfrente a concorréncia.

Para maior visibilidade das receitas, custos fixos e varidveis este modelo foi
estruturado para facilitar a andlise dos 6rgdos gestores e dos operadores, sendo

assim, ele possibilita trés visbes:

a) Consolidada por Operador, onde sdo destacados os principais custos de

transporte que definiram o calculo da tarifa.

b) Por Linha, andlise das linhas individualmente, viabilizando a identificagcdo das
linhas deficitarias e superavitarias, auxiliando os 6rgados gestores a equilibrar
as receitas e despesas dos operadores, remanejando a operacdo das linhas
entre os operadores de modo que todos operem linhas deficitarias e

superavitarias, viabilizando o subsidio cruzado.

¢) Por Tipo de Veiculo, auxiliando na tomada de decisédo da melhor composicéo
frota e viabilizando a andlise de elasticidade de preco, possibilitando a

cobranca de tarifas diferenciadas por tipo de veiculo, se necessério.
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Usando como base a “Planilha de Calculo Tarifario” elaborada e proposta pelo
GEIPOT e revendo a bibliografia existente que analisa e complementa este modelo,
sera proposto uma nova metodologia, que visa realizar alguns ajustes no modelo atual
e principalmente inserir veiculos de pequeno porte como Kombi, van, microdnibus e
minibnibus, no atual sistema, flexibilizando o sistema de transporte de passageiros,
além de identificar oportunidades de arrecadacdo de outras receitas como forma que

subisidio.

A arrecadacdo de outras receitas pode ser oriunda de subsidios e compensacdes do
poder publico aos operadores, ou através de arrecadacao publicitaria com a locacao

de espaco nos 6nibus, entre outros, que serédo detalhados neste Capitulo.

Ao longo deste Capitulo sera apresentado a estrutura do modelo e os coeficientes
aplicados, com base na literatura que discute falhas conceituais existentes na
metodologia do GEIPOT, conforme apresentado no Capitulo 4. Este trabalho propde
um novo modelo tarifario, com objetivo de auxiliar os operadores e o0s 0Orgaos
reguladores na definicdo de uma estratégia de mercado através da diversificacao da

frota.

51 ESTRUTURA DO MODELO

O modelo proposto neste trabalho visa contribuir com o planejamento dos operadores
de transporte publico de passageiros rodoviario e com poder publico, auxiliando na
definicho de uma tarifa equilibrada. Serdo analisadas e identificadas variaveis

relevantes e a relacdo destas com a decisao tarifaria, para isso, foram definidas como
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premissas que a receita deve cobrir todos os custos de producdo e garantir uma
remuneracdo do capital ao operador. Desta forma, a receita é o principal elemento do

modelo proposto, refletindo na associacéo entre demanda e tarifa.

Cada viagem é um servigo ofertado ao usuario, com itinerario, horario, oferta de
lugares e paradas definidos. Este servico é vulneravel ao ambiente, a oferta de
quildbmetros e mudanca de itinerarios ndo poder alterada estando vinculado ao
contrato do operador, o nimero de passageiros é instavel, podendo ocorrer falta e
excesso de usuarios, certa a ocorréncia de congestionamentos, de quebra de

veiculos, de acidente, entre outros.

O planejamento e o auxilio na tomada de decisdo sdo grandes contribuicdes do
modelo proposto, pois permite a andlise de receitas, custos fixos e variaveis sejam
feitos de forma segmentada por tipo de veiculo e linha. O que viabiliza a simulacéo e
analise da melhor composicao de frota para atender determinada demanda. A analise
por linha permite que o poder publico analise se a distribuicdo de linhas entre as
empresas operadoras de transporte coletivo por 6nibus estd equilibrada, ou seja,

operadores operam linhas deficitarias e superavitarias, ocorrendo subsidio cruzado.

Uma das grandes contribuicdes dessa pesquisa é a incluséo de veiculos leves, com
menor capacidade, como: Kombis, vans, miniénibus e microbnibus, buscando atender
a necessidade dos usuérios. Sendo assim, foi introduzido no modelo veiculos com
caracteristicas distintas, como o preco de aquisicdo, vida util, valor residual,
parametros de consumo, por apresentarem diferentes custos de operacdo, o que

influéncia diretamente no custo tarifario final.
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O modelo proposto esté estruturado conforme Figura 5.1, sendo divido em: Insumos,

Manuten;io 3
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i TipodeWeiculo = E
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Dados Operacionais, Coeficientes, Custos Variaveis, Custos Fixos e Painel.

Figura 5.1: Modelo Tarifério Proposto

511 Insumos

No primeiro grupo, “Insumo”, 0 modelo esta estruturado para a insergdo dos custos em
aquisicdo dos principais insumos por tipo de veiculo (Kombi, van, miniénibus,

microdnibus e 6nibus), como:

(@) Preco do Combustivel: podendo ser gasolina, diesel, GNV e alcool.

(b) Preco de Rodagem: Custo de pneu novo, recapagem, camara de ar e protetor.

(© Salario de Mao de obra operacional: Salario dos motoristas, cobradores e

fiscais acrescidos do percentual de encargos da regiao.
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(d) Preco de 6leo e lubrificantes

(e) Preco de lavagem de veiculos

) Aliquota de IPVA e prémio de seguro

(9) Custo de aquisicdo de veiculo novo

Todos o0s insumos foram levantados através de pesquisa de preco junto a

fornecedores, legislacdo vigente e 6rgaos reguladores.

5.1.2 Custo Variavel

Assim como em todas as referéncias bibliograficas analisadas, os custos variaveis
possuem uma relacdo direta com a quilometragem percorrida, ocorrendo somente
guando o veiculo estd em operagdo, sendo expresso por unidade monetaria por

quilémetro (R$/Km).

A quilometragem mensal devera ser obtida multiplicando-se a extensdo de cada linha
(ida e volta) pelo respectivo nimero de viagens programadas, observando-se o
namero de dias Uteis, sdbados, domingos e feriados. Conforme recomendacdo do
GEIPOT deve-se utilizar a média aritmética dos 12 meses anteriores, evitando assim,

sazonalidades.

Os coeficientes de consumo utilizados nesta pesquisa foram coletados através de
entrevistas com fabricantes e fornecedores e pesquisas bibliograficas, como referéncia

inicial, sendo recomendado um levantamento e analise mais profundos dos
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coeficientes para cada localidade, uma vez que estes estdo sujeitos a modificacbes
em funcéo das caracteristicas de cada area urbana e de seus sistemas de transporte
coletivo. Os coeficientes podem ser influenciados pelo clima, topografia, condi¢cdes da
via, conservacdo da frota, trafego urbano, condicbes de operacdo, quilometragem
percorrida, passageiros transportados por dia e entre outros, sendo assim, se faz

necessario um levantamento detalhado e revisfes periodicas dos coeficientes.

Ainda em relagéo aos coeficientes o ideal € obter um valor para cada item de despesa
para cada uma das linhas, conforme o veiculo usado. Mas a dificuldade pratica de
coleta de dados de consumo leva a simplificagbes na aplicacdo de coeficientes de

consumao.

5.1.2.1 Combustivel

Os dados utilizados no calculo do Coeficiente de consumo de combustivel foram
obtidos através de entrevistas e especificacdes técnicas junto ao fabricante dos
veiculos, considerando operacdo em meio urbano. Os dados apresentados sofrem
variaces dependendo da velocidade operacional, topografia e infra-estrutura das vias,
nivel de congestionamento, habito de conducdo dos motoristas e peso do veiculo,
sendo assim, para aplicacdo do modelo, sera necessario uma andlise mais profunda,

através de amostras que melhor representem a realidade operacional.

Tabela 5.1; Coeficiente de Consumo de Combustivel

Veiculo Capacidade de Coeficiente de
Combustivel (1) Consumo (I/Km)
Kombi 50 0,143
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Van/Sprinter 80 0,105

Miniénibus 150 0,123
Micro6nibus Urbano 150 0,123
Onibus Urbano 300 0,370

Fonte: Entrevistas a fornecedores

Como forma de simplificacdo na coleta de dados, para o célculo do preco do
combustivel foi adotado o preco médio do 6leo diesel no Rio de Janeiro, com base na
pesquisa de mercado realizada mensalmente pela ANP aplicado o desconto de 8,7%,
referente ao desconto médio fornecido ao grande consumidor, através da formula:

precoporlitro
rendimento

Ccomb = 5.1

5.1.2.2 Oleo e Lubrificante

Segundo a Revista O Mecanico (2008), em veiculos pesados com sistema mecanico,
a lubrificacdo deve ser periddica, preventiva e constante, sendo importante para
durabilidade do veiculo. Segundo a montadora quanto ao periodo de lubrificacdo, esta
depende do desempenho lubrificante utilizado, da sua aplicacdo e das condi¢cbes de

uso do veiculo.

Para este trabalho foi considerada a recomendacdo da montadora para veiculos

coletivos de passageiros urbanos, conforme Tabela 5.2, aplicando a formula abaixo:

Para calculo dos custos com Lubrificantes (R$/Km):
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CustodeLubrificacéo

Club= 5.2
IntervaloentreTrocas
Para céalculo dos custos com 6leo (R$/Km):
reco x capacidade
Coleo = - pres P 5.3
int ervaloEntreTrocas
Tabela 5.2: Coeficiente de Consumo de Oleo de Lubrificantes
Veiculo Intervalo entre Intervalo entre troca  Litros de troca de
lubrificagdo (km)* de 6leo (km)? 6leo (1)
Kombi 2.000 5.000 45
Van/Sprinter 7.500 7.500 16
Miniénibus 5.000 20.000 16
Micro6nibus Urbano 5.000 20.000 16
Onibus Urbano 5.000 20.000 16

Fonte: Pesquisa Fornecedores

Nota: * Considerando servico severo, 2 Oleo do Motor

Importante lembrar, que para aplicacdo, os consumos devem ser revistos, conforme as
condi¢des de uso. Além disso, com a chegada de novas tecnologias, como modelos
eletrbnicos, os motores de veiculos pesados necessitam cada vez menos de

lubrificantes.

5.1.2.3 Rodagem
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O custo da rodagem aplicado é obtido dividindo-se o custo total da rodagem (pneus,
camaras-de-ar, protetores e recapagens) pela sua vida util total. O custo dos pneus é

calculado conforme férmula:

_ Npneu(P1+ Nrecx P2)
VidaUtildoPneu

Crod 5.4

Sendo:

Crod: Custo de rodagem (R$/Km)

Npneu: Quantidade de pneus

P1: Preco do pneu novo acrescido de cAmara de ar e protetor (Devem ser computados

duas camaras-de-ar e dois protetores para cada pneu ao longo de toda a sua vida util)

Nrec: Quantidade de recapagens

P2: Custo de Recapagem

A determinacdo do consumo é baseada na vida Util do pneu, expressa em quilémetros,

gue inclui a sua primeira vida e a vida das recapagens, conforme Tabela 5.3

Tabela 5.3: Recapagens por Tipo de Veiculo

Veiculo NUmero de Intervalo entre Numero de

Pneus troca Recapagens
Kombi 5 80.000 0
Van/Sprinter 5 70.000 0
Miniénibus 6 70.000 2
Microbnibus Urbano 6 70.000 2
Onibus Urbano 6 100.000 2

Fonte: Pesquisa Fornecedores
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5.1.2.4 Pegas e Acessorios

O consumo de pecas e acessorios esta diretamente relacionado pela quantidade de
quildmetros rodados e pelas caracteristicas da operacdo, mas uma importante variavel
a ser analisada é a idade e tecnologia do veiculo. Veiculos novos possuem custos em
manutencdo e reposicdo de pecas e acessorios inferiores, mas pela dificuldade de
levantamento dos dados por idade do veiculo e como forma simplificada foi utilizado o

recomendado pela Revista Economia & Transporte, conforme Tabela 5.4, através da

formula;
Ppeca = M 55
Intervalo
Onde:

Cman: % de gastos com pecas e manutenc¢do sobre o valor do veiculo novo

P: Valor do veiculo novo

Intervalo: Intervalo entre quildmetros para manutengéo

Tabela 5.4: Custo com Pecas e Acessérios

Manutencéao (pecas e Mao de Obra)
Intervalo em Km

Veiculo Gastos % sobre o valor do veiculo

Novo
Kombi De 0,6 a0,9 4.000
Van/Sprinter De 0,6 20,9 4.000
Minibnibus De 0,65 a 0,75 5.000
Microbnibus Urbano De 0,65 a 0,75 5.000
Onibus Urbano De 0,8a0,9 15.000

Fonte: Revista Economia & Transporte (2008)

5.1.2.5Lavagem
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Para as despesas com lavagem dos veiculos, convencionou-se o intervalo de 2.000km
para cada lavagem de kombis e vans, 3.000 Km para minibnibus e microdnibus e
4.000 Km para 6nibus, como sugerido pela Revista Economia & Transporte (2008).

Sendo assim, a formula utilizada para célculo com custos de lavagem de veiculos é:

CustodeLavagem
IntervaloEntreLavagens

5.6

Clav(R$/1) =

5.1.3 Custo Fixo

5.1.3.1 Despesas com Pessoal

A despesa com pessoal € uma das mais importantes, responsavel por cerca de 50%
dos custos totais de operacdo. No modelo proposto identifica-se a participacdo deste
custo por linha, onde é possivel mensurar o tamanho da equipe operacional, 0 nimero
de funcionarios independe da quantidade de passageiros, sendo assim, uma relagéo
fixa entre capital e trabalho, onde a equipe operacional aumenta a medida que seja
necessario o aumento de veiculos em operacdo. Sendo assim, 0 custo com mao-de-
obra operacional sera considerado um Custo Fixo, pois ndo varia conforme o

quildmetro percorrido ou nimero de passageiros.

No modelo proposto, como forma de simplificacéo, foi padronizado por tipo de veiculo
o coeficiente de utilizacao de mao-de-obra por veiculo (Tabela 5.7) e foi considerado o
piso salarial fornecido pelo Sindicato dos Rodoviarios do Rio de Janeiro (Tabela 5.5),

acrescido dos Encargos e Beneficios, fixados em 70%.
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Tabela 5.5: Piso salarial da m&o de obra operacional

CATEGORIA MENSAL DIARIO H.NORMAL H.EXTRA
MOTORISTA R$ 1.249,76 R$ 41,66 R$ 5,95 R$ 8,93
MOT. JUNIOR R$ 815,13 R$ 27,17 R$ 3,88 R$ 5,82
COBRADOR R$ 689,65 R$ 22,99 R$ 3,28 R$ 4,92
FISCAL R$ 815,13 R$ 27,17 R$ 3,71 R$ 5,57

Fonte: Sindicato dos Rodoviarios do Rio de Janeiro — Base de Abri/09

Tabela 5.6: Encargos

INSS 20%
Acidente de Trabalho 3%
Salario Educacéao 2,5%
INCRA 0,2%
SENAT 1%
SEST 1,5%
SEBRAE 0,6%
FGTS 8%
Total Grupo A 36,8%
13° Salario 8,33%
Abono de Férias 2,78%
Total Grupo B 34,1%
Incidéncia de A sobre B 4,0%

Fonte: GEIPOT

Conforme informado anteriormente, para simplificacdo do célculo foi considerado no

modelo proposto o acréscimo de 70% para calculo dos encargos sociais e beneficios

sobre os salarios, uma vez que 0s encargos que independem das caracteristicas
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locais acumulados alcangam 52%, conforme Tabela 5.6. A esta aliquota foi adicionado

18% referentes a beneficios.

Os Beneficios séo os custos indiretos com pessoal, definidos conforme acordo coletivo
da categoria e leis locais vigentes, entre os beneficios obrigatérios no Rio de Janeiro
estdo: (a) fornecer mensalmente, aos rodoviarios vale alimentacdo aos funcionarios
que tiverem no més anterior, assiduidade durante o contrato vigente, no valor minimo
de R$ 50,00, por més para cada um, descontado do beneficio, como participagdo do
empregado, a importancia de no maximo 20% do valor do vale (b) concessado de
sessenta passagens gratuitas mensalmente nos 6nibus urbanos de duas portas, com
ou sem ar condicionado, desde que o trabalhador apresente o cartdo de identificacdo
(c) fornecer semestralmente uniformes aos seus empregados, sendo compostos por

duas camisas e uma calca. (d) além do pagamento do FGTS, INSS e encargos.

Para Calculo de custo com méo-de-obra operacional, convencionou-se que as kombis
e Vans nado necessitam de cobradores, para os outros tipos de veiculos foi utilizado o
sugerido pelo GEIPOT. Importante lembrar que este trabalho n&o visa revisar o
planejamento das viagens e horéarios, sendo assim, ndo ha dados suficientes para o

célculo exato do fator de utilizacdo de méao de obra, por isso, a sua simplificacao.

Tabela 5.7: Fator de utilizacdo de Mao de Obra Operacional por veiculo

Fator de Utilizacao
Veiculo

Motorista Cobrador Fiscal
Kombi 2,5 0,3
Van/Sprinter 25 0,3
Miniénibus 2,5 2,5 0,3
Microbnibus Urbano 25 25 0,3
Onibus Urbano 2,5 2,5 0,3

Fonte: GEIPOT com adaptacdes
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Para o célculo correspondente a despesa com pessoal administrativo, foi aplicado o
coeficiente sugerido pelo GEIPOT, como forma de simplificacdo, ou seja, estas
despesas foram vinculadas com as despesas de pessoal operacional, sendo assim, as
despesas com pessoal administrativo estd em torno de 13% das despesas com

pessoal operacional.

As despesas referentes as despesas com o pessoal envolvido em manutencdo da
frota foram tratadas como custo variavel no item “Pecas e Acessorios”, por estarem

diretamente relacionado a este item e como forma de simplificacéo.

5.1.3.2Remuneragéo do Capital

O capital investido na frota representa o maior investimento dos operadores, deve ser
periodicamente renovado. Este capital constitui parte importante da planilha de custos

para efeito do célculo da sua remuneracgéo e depreciacao.

Os métodos de calculo de depreciagdo mais utilizados nas planilhas de custo sdo: o
método linear e o0 método de cole. Conforme descrito detalhadamente no Capitulo 4,
ambos os métodos apresentam distor¢cdes em a relagdo aos custos de capital com os
custos de manutencdo, antecipacdo do pagamento e formulacdo matemética, ndo
sendo dado o cuidado aos juros compostos, superestimando assim o valor de

remuneracgédo de capital.
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Segundo Orrico (1996), para solucdo desse problema aplicam-se os conceitos de
matematica financeira considerando o agregado de depreciacdo e remuneragdo como
pagamentos periédicos uniformes e postecipados através de pagamentos mensais.

i(L+i)?

+i-Vf 5.7
@+i)? -1

p=(Vo-Vf)

Onde:

P: Pagamento mensal referente a depreciacdo e remuneracdo
Vo: Valor do veiculo no inicio do ano

Vf: Valor do veiculo ao final do ano

I: Taxa mensal de remuneracao do capital

A taxa de remuneracado do capital aplicada no modelo foi de 12% ao ano, baseado na
média da SELIC (Grafico 5.1). Conforme informado pelo Banco Central do Brasil
(BCB), essa taxa é obtida mediante o calculo da taxa média ponderada e ajustada das
operacbes de financiamento por um dia, lastreadas em titulos publicos federais e
cursadas no referido sistema ou em camaras de compensacéo e liquidacdo de ativos,

na forma de opera¢cfes compromissadas.
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Gréfico 5.1: Evolucdo média da Taxa SELIC no periodo de jan/06 a abr/09

Fonte: site do BCB

Para célculo da depreciacao, ou seja, a reducdo do valor do bem duravel devido ao
desgaste pelo uso e obsoléncia tecnoldgica, para efeito do calculo tarifario, foi utilizado

o valor residual e vida Gtil conforme disposto na Tabela 5.8.

Tabela 5.8: Valor residual e vida util de veiculos de passageiros

Bens Taxa de Depreciacao Prazo

Kombi 17% 5 anos
Van'! 20% 5 anos
Minionibus 20% 6 anos
Microbnibus 20% 7 anos
Onibus 20% 7 anos

Fonte: BHTrans e SRF

Para este calculo é necessaria, apenas a determinacao do valor do veiculo novo
(adotado o preco do veiculo zero quildmetro) o tempo de utilizacdo do mesmo e seu

valor de revenda ap0s este tempo, vide valor residual apresentado na Tabela 5.8. O
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GEIPOT recomenda o uso do Método de Cole por representar mais fielmente a
desvalorizacdo do veiculo rodoviario, caracterizada por uma perda acentuada de valor

no inicio de sua utilizacdo e que se atenua com o passar dos anos.

Em relagdo a remuneragdo das maquinas, instalacdes, equipamentos e almoxarifado
aplicou-se o recomendado pelo GEIPOT e pela BHTrans, onde se considera que o

capital imobilizado em:

a) Almoxarifado corresponde a 3% do pre¢o do microbnibus novo para cada
veiculo da frota, com a mesma taxa de remuneracdo mensal adotada para

veiculos;

b) MAaquinas, instalacbes e equipamentos correspondem a 4% do preco do
microbnibus novo para cada veiculo da frota, com a mesma taxa de

remuneracdo mensal adotada para veiculos.

As despesas com equipamentos, maquinas e instalacdes devem passar por uma
revisdo, uma vez que atualmente estdo sendo introduzidos diversos equipamentos
tecnoldgicos nos Onibus como equipamento para bilhetagem eletrénica, letreiro
luminoso, rastreadores, entre outros. Além disso, conforme o art. 227 da constituicdo
federal em seu paragrafo segundo que dispbes sobre a garantia de acesso dos
portadores de deficiéncia a veiculos de transporte coletivo, sendo os operadores
obrigados a adaptar veiculos com elevadores ou adquirir novos veiculos ja projetados

para atender estes passageiros.

5.1.3.3 Despesas Administrativas
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O ultimo item dos custos fixos sdo as despesas administrativas, onde foram

incluidos:

a) Custos com pagamento de prémio por seguros de responsabilidade civil,
cobertura dos danos causados a terceiros pelos veiculos do Operador,
compreendendo morte, invalidez, despesas médicas-hospitalares e danos

materiais. Este item é facultativo.

b) Imposto sobre a propriedade de veiculos automotores (IPVA) este tributo é
pago em trés vezes conforme estabelecido a regulamentacdo, mas para
efeito de remuneracao o valor anual sera pago mensalmente, conforme a
tabela de IPVA emitida pela Secretaria do Estado da fazenda do Rio de

Janeiro, vide Capitulo 4.

c) Despesas Gerais referentes a diversos custos necessarios a execu¢ao dos
servicos, como material de escritério, energia elétrica, comunicacdes, agua
e outras. Para simplificagcéo, foi aplicado o coeficiente recomendado pelo

GEIPOT que em média € 0,0025 por cada veiculo da frota.

5.1.4 Receitas

5.1.4.1 Receitas Operacionais
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Assim como proposto pelo GEIPOT a receita operacional esta diretamente relacionada
com O numero de “passageiros equivalentes”, ou seja, como sdo concedidos
beneficios para determinados grupos de usuarios, é necessario calcular o nimero de

passageiros equivalentes, a férmula foi apresentada no Capitulo 4.

A diferenca do modelo proposto esta na segmentacao por: dia util, sdbado, domingo e
feriado e pela flexibilizacdo na quantidade de descontos oferecidos. O objetivo dessa
segmentacdo é proporcionar ao operador a visibilidade de incrementos de receitas
através de oferta de descontos e aumento do volume de passageiros, principalmente
“entre-picos”, finais de semana e feriados, acompanhando a tendéncia de mercado

através de horarios e linhas sociais ou econdmicos, como citado no Capitulo 3.

5.1.4.1.1 Subsidio e Compensacéao

Conforme citado nos capitulos anteriores muitas cidades do mundo viabilizam o
acesso da populacdo ou de um grupo de usuarios através do subsidio, seja ele

proveniente da iniciativa privada ou publica.

No Brasil, por exemplo, conforme o Projeto de Lei n°® 72/2009, do Prefeito Jodo Fattori,
da prefeitura de Itaiba, o Poder Executivo subsidiard R$0,05 da passagem do
transporte publico de 6nibus, com objetivo de beneficiar trabalhadores dependentes

deste meio de transporte.
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Segundo NTU (2007) os idosos que utilizam a gratuidade representam cerca de 6% do
total de usuérios. A NTU propde a destinacao de recursos do orgcamento da unido, por
conta da seguridade social, para cobertura da gratuidade dos idosos acima de 65 anos

nos transportes publicos urbanos, o que reduziria cerca de 6% no valor da tarifa.

No caso dos descontos e gratuidades dos passes escolares, é proposta a utilizacéo
dos recursos do Fundo Nacional do Desenvolvimento Escolar (FNDE) para custeio dos
descontos tarifarios concedidos através dos passes escolares, que variam de 50 a

100% nas cidades brasileiras.

Atualmente 20% dos usuarios de transporte publico sdo estudantes com passes

escolares, sendo assim, o subsidio resultaria na redu¢do média de 9,09%.

Este trabalho mostrou alguns modelos de subsidio aplicados no mundo, como
referéncia. O modelo proposto é flexivel, possibilitando a inclusdo de subsidios e
descontos no sistema a determinados grupos de usudrios, com objetivo de facilitar e
automatizar o calculo e viabilizar possiveis negociacdes com 6rgdos gestores para

arrecadacado de subsidios.

5.1.4.2 Outras Receitas

Na literatura pesquisada as Unicas fontes de subsidio citadas foram repasse de verba
pelas gratuidades do governo aos operadores e o subsidio através do vale transporte
aos usuarios. Uma solugdo como alternativa de angariar recursos com o objetivo de
aumentar a receita dos operadores e conseqlientemente baratear a tarifa praticada é

através do aluguel de espacgo dos 6nibus para empresas de propaganda.
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Segundo o Valdir Siqueira, vice-presidente da Associacado Brasileira das Agéncias de
Publicidade (ABAP), agéncias de publicidade e anunciantes utilizam cada vez mais 0s
meios de transporte como: dnibus, taxis, metré e avides como opc¢des de midia. E este

€ um segmento que ainda possui muito espaco para crescer.

Segundo a Revista Nego6cios da Comunicacao, nos Ultimos anos, a midia 6nibus tem
atraido os investimentos publicitarios de grandes anunciantes. Conforme informado
pelo diretor da maior empresa de busdoor do Brasil, a M&o Dupla, que opera com
cerca de 14 mil carros de concesséo prépria e representa cerca de oito mil carros em
todo pais, os precos de vinculagdo de uma campanha de midia variam de R$350 a

R$750 por 6nibus/més, dependendo das caracteristicas da linha.

Estéo disponiveis no mercado diversas opc¢des de vinculacdo publicitaria como:

(a) Busdoor: Propaganda tradicional exibida no vidro traseiro dos 6nibus, medida
padrao (area util) em torno de 1,40m X 0,80m, podendo ter outras medidas em caso

de uso de microdnibus. O periodo de veiculagcdo minimo é de trinta dias.
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Area Otil
(1,30 ¥ 0,60)

Figura 5.2: Modelo de Publicidade “Busdoor”

Figura 5.3: Exemplo de propaganda em 6nibus tipo Busdoor

(b) Mega-Bus ou Full Side: Propaganda exibida na lateral dos 6nibus, uma espécie
de outdoor movel, sendo seu periodo de veiculacdo € mensal e area util do cartaz de

4,00m x 1,40m.
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Figura 5.4: Modelo de Publicidade “Full Side”

Figura 5.5: Exemplo de propaganda em 6nibus tipo Full Side

(© Back-Bus: BackBus é a publicidade em toda traseira do 6nibus, popurlamente
conhecida como “traseirdo” e seu periodo minimo de veiculagéo sdo de noventa dias e

o tamanho médio 2,70m x 2,25m.
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Figura 5.6: Modelo de Publicidade “Back Bus”

Figura 5.7: Exemplo de propaganda em Onibus tipo Back Bus

(d) Envelopamento: Propaganda exibida com plotagem total do 6nibus, ou seja,
toda extensdo da traseira e das laterais do 6nibus, sendo suas medidas variaveis,

conforme o modelo do 6nibus.

Figura 5.8: Exemplo de propaganda em 6nibus tipo “envelopamento”

Além dos espagos citados as empresas de publicidade oferecem diversas opg¢bes de

vinculacdo, como publicidade no vidro do motorista com ou sem encartes, publicidade
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na sanca do 6nibus, propaganda no bilhete, tv midia, comisséo por venda de jornais e

revistas, entre outros.

Em S&o Paulo, por exemplo, é possivel divulgar propaganda no Bilhete Unico de
Onibus, sistema eletrdnico que armazena créditos de passagens. Segundo José Aécio
de Souza, gerente-geral de Atendimento e Logistica da S&o Paulo Transporte
(SPTrans), ja foram realizados trés pregdes desde junho, totalizando 800 mil cartbes
do Bilhete Unico com midia. O fabricante do bilhete abate do preco do cartdo o que
recebe do anunciante, com isso o0 sistema de transporte da capital paulistana

economizou cerca de R$ 291 mil a cada 300 mil cartdes. (MOURAO, 2006)

A exploragdo desses espagos segue a regulamentacdo de cada estado e municipio,
variando assim 0s espacos permitidos para vinculacdo de mensagens publicitarias.
Nos 6nibus municipais do Rio de Janeiro, por exemplo, sdo permitidos o “Busdoor” e a
“Lateral”, conforme regulamentado na Lei Municipal n °© 1.921 de 05 de novembro de
1992. Por outro lado, conforme a Portaria n°505 de 23 de maio de 2000 (DETRO), nos
Onibus intermunicipais s&@o permitidos “Busdoor”’, “Laterais”, “BackBus’ e

“envelopamento”.

A Portaria n°505 de 23 de maio de 2000 (DETRO), que dispde sobre a vinculacéo de
mensagens publicitarias nos Onibus e microbnibus, estabelece que a receita
proveniente de vinculacdo de publicidade devera obrigatoriamente ser considerada
para a afericdo do equilibrio econémico-financeiro, devendo o operador explicar esta

receita ndo operacional obtida com a exploracéo de publicidade.
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A receita com midia em 6nibus varia conforme a classificacao do itinerario, o operador
recebe um valor mensal por 6nibus e linha como forma de aluguel do espago para
veiculacdo de propagandas, pela empresa de publicidade. Nas planilhas de custo
analisadas durante a elaboracdo desta pesquisa ndo foram identificados a inclusdo
das receitas provenientes com publicidade, sendo assim, este trabalho, propde a sua
inclusdo, regulamentacdo e fomento por parte do érgdo gestor, como fonte de
recursos para os operadores e em consequéncia a reducdo no valor final da tarifa ao

usuario.

Através de entrevista com o diretor de uma das maiores empresas de publicidade de
Onibus do Rio de Janeiro, foi confirmada a pratica de mercado de locacédo de frota para
veiculacdo de propagandas de Busdoor. Em geral propagandas do tipo: full side,
traseirdo e envelopamento sdo pagos a parte, pois sao mais dificeis de
comercializacdo em virtude do custo de producado e de veiculagdo, além do possivel
estrago na pintura do carro apos a retirada. Sendo assim, a receita média por veiculo
coletada foi separada por tipo de itinerario, conforme a média do periodo de janeiro a

maio de 2009.

Tabela 5.9: Locacédo de espago publicitario em énibus

Itinerarios Aluguel mensal por veiculo
Zona Norte R$80,00
Zona Oeste R$80,00

Zona Sul R$120.00

Fonte: Plurex — Rio de Janeiro (2009)

Para simplificacdo de calculo de receita publicitaria, foi considerado neste trabalho o
valor médio mensal de R$100,00 por veiculo, para frota total, operacional e reserva,

conforme Tabela 5.9.
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Durante décadas os operadores de transporte urbano de passageiros por Onibus
julgaram sua participacdo assegurada no mercado devido a estratégia definida pelo
poder publico de restricdo a entrada de novos operadores no sistema. Esse modelo
estimulou a ineficiéncia do mercado, resultado em queda de qualidade e
produtividade. Para atender a demanda dos usuarios insatisfeitos com o transporte
formal, foram ofertados servigos alternativos de transporte realizados por profissionais
informais. Em conseqiiéncia a insatisfacdo do usuéario, aumento da tarifa, e
concorréncia do transporte alternativo e privado, o transporte formal de passageiros

vem perdendo sua participacdo no mercado.

Sendo assim, 0s operadores precisam resgatar sua participacdo no mercado através
de estratégias de negécio definidas e apoiadas por um planejamento urbano definido
pelo poder publico. Um dos protagonistas dessa discussdo € a tarifa praticada ao

usuario e a qualidade a este ofertada.

Como estratégia de recuperacdo de participacdo no mercado essa pesquisa introduz
no mix de produtos ofertados pelos operadores veiculos de pequeno porte, com o
objetivo de flexibilizar a prestacdo de servicos, seja este diferenciado ou
complementar. Sendo assim, foram introduzidos no modelo kombis, vans, miniénibus
e microdnibus, buscando assim oferecer servicos que melhor atendam as
necessidades de seus clientes atuais e potenciais, permitindo que enfrente a

concorréncia.

128



Para auxiliar o poder publico no planejamento urbano e os operadores na tomada de
decisdo do melhor mix de veiculos, o modelo possibilita a analise dos custos por linha

e por tipo de veiculo.
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6 APLICACAO DO MODELO

O modelo proposto tem o objetivo de auxiliar o planejamento e a tomada de decisao
dos operadores e 6rgaos gestores, viabilizando uma analise de receitas, custos fixo e

variaveis por linha, por tipo de veiculo e consolidada.

A andlise por tipo de veiculo é importante, pois permite que o operador simule e
analise qual a melhor composicdo de frota para atendimento de uma determinada
demanda. Além disso, como estratégia de mercado, o operador pode prestar servicos
diferenciados para determinados grupos de usuarios, para isso o0 modelo proposto
introduz na planilha de custos tarifarios veiculos de pequeno porte, que atualmente
tem um constante crescimento nos centros urbanos brasileiros de forma alternativa e
informal. O modelo propde que o operador de transporte publico introduza estes

veiculos na sua frota, diferenciando ou nao a tarifa.

Para demonstracdo do modelo proposto serdo apresentados dois estudos de Caso,
ambos foram adaptados a partir de dados de empresas operadoras de transporte
coletivo urbano na cidade do Rio de Janeiro, sendo analisado o cenario atual com frota
composta somente por Onibus e posteriormente sera apresentado uma proposta
comparativa com uma frota heterogénea, introduzindo ao sistema veiculos de pequeno
porte, como Kombi, van e minidnibus e microdnibus. Para analisar o comportamento
da tarifa com a mudanca na composicéo da frota, foi considerado o mesmo nimero de

passageiros equivalentes.
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Para todos os modelos foram considerados os mesmos valores dos insumos e
coeficientes de rendimento e utilizacdo, além da receita com publicidade fixada em

R$100,00 por veiculo e remuneracédo da diretoria fixada em R$30.000,00.

Para ambos os casos serdo apresentados as trés visdes de composicao de custo: (a)

Consolidada por Operador, (b) Por linha e (c) por Tipo de veiculo.

6.1 APLICACAO DO MODELO - CASO 1

6.1.1 Caso I: Simulacdo com Frota Homogénea

O Caso | refere-se a um operador com frota patrimonial composta por 147 veiculos
operacionais, com idade média de 3 anos (Tabela 6.1). A frota é composta somente
por 6nibus e esté distribuida em 4 linhas com circulagdo na zona norte da cidade do
Rio de Janeiro. A extensdo média de cada viagem considerando-se ida e volta € de 42

km, com tempo médio de execucdo de 127 minutos.

Tabela 6.1: Frota Patrimonial do Operador

Idade da Frota Numero de veiculos
0-1 29
1-2 29
2-3 22
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3-4 30

4-5 29
5-6 8
Total 147

Fonte: Adaptacéo da autora, a partir de dados de operadoras de transporte coletivo

Tabela 6.2: Distribuicdo das Linhas

Linha Origem Destino Extensdo— Tempo de N°
Idae Volta Viagem —  Passageiros
(Km) Ida e Volta Equivalentes
(minutos)
Linhal Agua Santa Praca XV 47,7 141,21 651.120
Linha2 Agua Santa Castelo 39 117 647 541
Linha3 Engenho de Castelo 31,9 95,73
Dentro 645.964
Linha 4 Méier Copacabana 52,48 157,44 687.648

Fonte: Adaptacdo da autora, a partir de dados de operadoras de transporte coletivo

O numero de passageiros encontra-se em queda ao longo dos anos, devido ao
aumento do transporte informal de forma concorrente e pelo crescimento de usuarios

de veiculos particulares.

Atualmente sdo transportados em média, 2.920.000 passageiros mensalmente, entre
diversos tipos de usuarios, ou seja, pagantes em dinheiro, vale-transporte, gratuidade
de idosos e estudantes. Considerando que aproximadamente 11% dos passageiros

possuam o beneficio a gratuidade.

O numero de passageiros possui um comportamento sazonal semanal, ou seja, ha
variagdo da demanda transportada nos vérios dias de cada semana, em relacdo ao

total da semana.

Os indices Operacionais sao apresentados na Tabela 6.3.
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Tabela 6.3: indices Operacionais

indice Valor

Frota Operacional 147 veiculos
Viagens Mensais 50.250 viagens
Quilometragem Mensal 2.084.126 Km

indice de Passageiros Equivalentes por 1,26 pass. Eq/km
Quilometro (IPKe)

Fonte: Adaptacao da autora

Analisando a participacdo individual dos principais insumos associados ao custo de
transporte publico urbano de passageiros do modelo proposto em comparagdo com a
média do periodo de 2000 a 2003 da composicdo dos custos de transporte publico das
principais cidades brasileiras verificamos a aderéncia do modelo, aumentando a
participacdo do item “combustivel” e reducdo do item “despesas com pessoal’,que

estd associada principalmente a reducdo do nimero de cobradores.

Despesas Administrativas
mFPecas Acessorios
= Pessoal
Rodagem
= Remuneracio
Lubrificantes
Tributos
= Depreciacio

B Combustivel

Média das Modelo
Capitais Proposto
brasileira

(2000-2003)

Gréfico 6.1: Comparativo da Composicao dos Custos

Fonte: Ministério das Cidades (2004) com adaptacdes do autor
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Conforme metodologia apresentada no Capitulo 5: Modelo proposto, foi simulado a
tarifa de transporte para o “Caso 1", com frota homogénea composta somente por
6nibus, sendo o valor calculado da tarifa de R$2,04, conforme Resumo apresentado

na Tabela 6.4.

O modelo proposto possibilita a visdo das despesas e receitas por linha, conforme
ANEXO 4, facilitando a andlise das linhas deficitarias e superavitarias, com o objetivo
de auxiliar os 6rgaos gestores a analisar e redistribuir as linhas entre Operadoras, se
necessario para equilibrar o sistema. Analisando o sistema por Linha, observamos que
todas as linhas séo deficitarias, ou seja, a arrecadacao de receita ndo é suficiente para
cobrir as despesas fixas e variaveis, sendo assim o resultado do Operador no Caso |

esta deficitaria em torno de R$630.000,00.
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Tabela 6.4: Resumo do Calculo da Tarifa Caso | - Onibus

RS/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Variavel
Combustive RS 1.470.799,01 66,1% 31,0% 27.3%
Oleo RS 9.453,80 0,4% 0,2% 0,2%
Lubrificantes RS 104.206,28 4.7% 2,2% 1,9%
Rodagem RS 205.9138,90 9.3% 4 3% 3,8%
Lavagem RS 44 54353 2,0% 0,9% 0,8%
Pegas e Acessorios RS 389.036,76 17,5% 8,2% 7.2%
|custo varisvel Total RS  2.224.058,28 16,8%  41,3% |
Custo Fixo I
Depreciacdo
Veiculos RS 591 666,67 23, 4% 12,5% 11,0%
Mag. Instal. e Equipam. RS 2.793,00 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneragdo
Veiculos RS 327.800,00 13,0% B8,9% 5,1%
Mag. Instal. e Equipam. RS 11.172,00 0,4% 0,2% 0,2%
Almoxarifado RS 8.379,00 0,3% 0,2% 0,2%
Despesas com Pessoal
Operacao RS 1272 756,69 50,3% 26,8% 23.7%
Administrativo RS 165 458,37 6,5% 3,5% 1%
Beneficios ,0% 0% 0,0%
Remuneracao Diretoria RS 30.000,00 1,2% 0,6% 0,6%
Desp. Administrativas
Gerais RS 69.825,00 2,8% 1,5% 1,3%
Seguro Resp. Civi RS 3.085,00 0,3% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatdrio 0,0% 0,0% 0,0%
PVA RS 40133 33 1,6% 0,8% 0,7%
|custo Fixo Total RS  2.528.069,06 53,2%  47,0% |
Custo Total RS  4.752.127,34 100,0%  884% |
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS 5.378.751,94 100,0% |
Receitas Dviversas
Subsidios RE
Receita com Publicidade RS 14.700,00
Qutras Receitas
| RS 14.700,00 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 5.364.051,94 I
Passageiros Equivalentes 2.632.274 I

Tarifa RS 2,04

Fonte: Adaptacdo da autora, simulacao
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6.1.2 Caso 1: simulacdo com frota heterogénea

Para analisar a sensibilidade do modelo para possiveis modificac6es de composicao
de frota, foi realizada uma nova simulacdo, onde o numero de passageiros
permaneceu o mesmo e foi definida uma frota heterogénea, introduzindo veiculos de
pequeno porte no sistema, sendo assim o numero de veiculos aumentou 13,6%,

conforme Tabela 6.5 e Tabela 6.6, que mostram a distribui¢cdo dos veiculos por tipo e

por faixa etaria, respectivamente.

Tabela 6.5: Composi¢cao da Frota

COD1 Kombi

COD2 Van 5 3 3 5
COD4 Microonibus 1 1
COD5 Onibus Urbano 25

Fonte: Adaptacdo da autora

Tabela 6.6: Frota Patrimonial

Kombi 7
COD2 Van 1
COD4 Micrénibus 1 1 0
CoD5 Cinlese 34 23 6
Urbano

Fonte: Adaptacdo da autora
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Com nova composigao de frota, os passageiros foram realocados conforme o tipo de

veiculo, mas o numero total de passageiros por Linha foi mantido, conforme

apresentado na

Tabela 6.7.

Tabela 6.7: Distribuicdo de Passageiros

Linhal

Linha2

Linha3

Linha4

Dia util
Sabado
Domingo/Feriado
Dia util
Sabado
Domingo/Feriado
Dia util
Sabado
Domingo/Feriado
Dia util

Sabado

Domingo/Feriado

51.000

7.789

5.193

32.640

8.012

5.341

61.200

7.789

5.193

72.420

7.900

5.267

30.600

22.440

15.578

20.400

24.035

16.023

17.340

10.612

7.075

48.960

23.701

15.801

6.120

3.745

2.292

10.200

6.242

3.820

15.300

9.364

5.731

428.400

46.735

31.156

440.640

48.070

32.047

428.400

46.735

31.156

434.520

47.402

31.601

Fonte: Adaptacdes do autor

Para esta simulagdo foram usados o0s insumos e coeficientes de consultas

bibliograficas e pesquisas a fornecedores. Com a aplicagdo, 0 modelo apresentou um

valor calculado da tarifa de R$1,92, ou seja, mesmo com o aumento do numero de
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veiculos de pequeno porte como: Kombi, van e microdnibus, houve uma pequena
variacdo na tarifa acima proposta, reduzindo cerca de 6% o seu valor, conforme

demonstrado detalhadamente na Tabela 6.8.

A visdo por linha e tipo de veiculo da simulacdo do Caso | pode ser analisada nos
ANEXO 5 e ANEXO 5, onde verificamos que no sistema de transporte composto
somente por 6nibus verificou-se todas as linhas séo deficitarias sendo assim, e com a
nova composicao de frota proposta a Linha 2 passa a ser superavitaria com resultado
de R$176.000, més. Mesmo assim, sua receita ndo é suficiente para cobrir as

despesas das outras linhas.

138



Tabela 6.8: Resumo do Célculo da Tarifa Caso | — Frota Heterogénea

RS/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Variavel
Combustive RS 1.363.544 40 65,3% 30,5% 26,9%
Oleo RS 12.718,80 0,6% 0,3% 0,3%
Lubrificantes RS 103.052,57 4.9% 2,.3% 2,0%
Rodagem RS 177.487,22 8,5% 4 0% 3,5%
Lavagem RS 47 308,00 2,3% 1,1% 0,9%
Pegas e Acessorios RS 384.825,86 18,4% 8,6% 7.6%
|custo varisvel Total RS  2.088.936,93 16,7%  41,3% |
Custo Fixo I
Depreciacdo
Veiculos RS 541.864,29 22, 7% 12,1% 10,7%
Mag. Instal. e Equipam. RS 3.173,00 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneragdo
Veiculos RS 2896.918,24 12,5% B,6% %
Mag. Instal. e Equipam. RS 12.692,00 0,5% 0,3% %
Almoxarifado RS 9.519,00 0,4% 0,2% 2%
Despesas com Pessoal
Operacao RS 1211 789,56 50,9% 27,1% 23,9%
Administrativo RS 157532 54 6,6% 3,5% 1%
Beneficios 0,0% 0,0% 0,0%
Remuneracao Diretoria RS 30.000,00 1,3% % 0,6%
Desp. Administrativas
Gerais RS 79.325,00 3,3% 1,8% 1,6%
Seguro Resp. Civi RS 9 185,00 0,4% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatdrio 0,0% 0,0% 0,0%
PVA RS 30.463,90 1,3% 0,7% 0,6%
|custo Fixo Total RS  2.382.462,63 53,3%  47,1% |
Custo Total RS  4.471.399,56 100,0%  884% |
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS 5.061.006,86 100,0% |
Receitas Dviversas
Subsidios RE
Receita com Publicidade RS 16.700,00
Qutras Receitas
| RS 16.700,00 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 5.044.306,86 I
Passageiros Equivalentes 2.632.274 I

Tarifa RS 1,92
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Uma das premissas estabelecidas no modelo é o fator de utilizagdo de méo de obra
por tipo de veiculo, conforme Tabela 5.7, onde foi considerado que kombis e vans nao
necessitam de cobradores, supondo que o0 motorista acumulasse essa tarefa. Porém,
se fosse considerado a utilizacdo de cobradores para os tipos de veiculos citados
utilizando o mesmo coeficiente de utilizacdo do énibus, o valor da tarifa para o Caso 1
seria de R$1,99, ou seja, cerca de 4% superior a tarifa estabelecida sem a utilizagao
de cobradores nos veiculos de pequeno porte, conforme planilha detalhada desta

simulacéo (Tabela 6.9).

140



Tabela 6.9: Resumo do Célculo da Tarifa Caso | — Frota Heterogénea com

cobrador para kombis e vans

RS/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Varidvel I
Combustive RS 1.363.544 40 B65,3% 29,4% 26,0%
Oleo RS 12718 30 0,6% 0,3% 0,2%
Lubrificantes RS 103.052 57 4.9% 2,2% 2,0%
Rodagem RS 177.487,22 8,5% 3,8% 3,4%
Lavagem RS 47.308,09 2,3% 1,0% 0,9%
Pegas e Acessorios RS 38482586 18 4% 8,3% 7,3%
Custo Varidvel Total RS 2.088.936,93 45,1% 39,8% I
Custo Fixo I
Depreciacdo
Weiculos RS 541 864,29 21,5% 11,7% 10,3%
Maq. Instal. e Equipam. RS 3.173,00 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneragdo
Weiculos RS 296918 24 11,7% 5,4% 5,7%
Maq. Instal. e Equipam. RS 12.692 00 0,53% 3% 0,2%
Almoxarifado RS 951900 0,4% 0,2% 0,2%
Despesas com Pessoal
Operagao RS 135540917 53,53% 29,5% 25,8%
Administrativo RS 176.203,19 5,9% 8% 485
Beneficios 0,0% 0,0% 0,0%
Remunerac3o Diretoria RS 30.000,00 1,2% 5% 6%
Desp. Administrativas
Gerais RS 79.325 00 3,1% 1,7% 1,5%
Seguro Resp. Civi RS 9.185,00 0,4% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatorio 0,0% 0,0% 0,0%
PWVA RS 30.463 90 1,2% 0,7% 0,6%
Custo Fixo Total RS 2.544.752,79 54,9%  485% |
Custo Total RS 4.633.685,72 100,0% 88,4% I
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS  5.244.696,91 100,0% |
Receitas Dviversas
Subsidios RS -
Receita com Publicidade RS 16.700,00
Outras Receitas
| RS 16.700,00 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 5.227.996,91 |
Passageiros Equivalentes 2.632.274 |

Tarifa RS 1,99

Se mantivéssemos a tarifa de R$2,04, ou seja, tarifa proposta para frota composta por
6nibus para o modelo proposto com frota heterogénea, somente uma linha seria
deficitaria, viabilizando a composi¢do, pois ocorreria o subsidio cruzado entre as
linhas, com Resultado Operacional de R$325.000,00, conforme simulacdo detalhada

no ANEXO 7.
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6.2 CASO Il - APLICACAO DO MODELO
6.2.1 Caso Il: Frota Homogénea

O Caso |l trata-se de um operador com frota composta por 154 6nibus, com idade
média de 4 anos (Tabela 6.10). Esta frota esta distribuida em 10 linhas com circulagao
na zona oeste da cidade do Rio de Janeiro, a distdncia média de cada viagem
considerando-se ida e volta é de 53 km, com tempo médio de execucdo de 160

minutos.

Tabela 6.10: Frota Patrimonial

0-1 15
1-2 16
2-3 23
3-4 16
4-5 48
5-6 36

Fonte: Adaptagéo da autora, a partir de dados de operadoras

Tabela 6.11:Distribuicdo das Linhas
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Linha 1
Linha 2
Linha 3
Linha 4
Linha 5
Linha 6
Linha 7
Linha 8
Linha 9
Linha 10

Praca XV Curicica 70 209

Joatinga Recreio 67 203
Praca XV Curicica 66 198
Praca XV Curicica 65 195
Joatinga Recreio 57 172
Taquara Tijuca 53 161
Alvorada Vargem Grande 50 147
Madureira Alvorada 40 120
Taquara Tijuca 33 100
Jacarepagua Tijuca 31 94

Fonte: Adaptacado da autora, a partir de dados de operadoras

141.059
30.287
282.546
446.750
34.622
111.034
49.519
701.190
163.234
185.472

Na Zona Oeste do Rio de Janeiro encontra-se uma grande oferta por transporte

alternativo, como conseqiiéncia, a reduc¢do do nimero de passageiros no sistema de

transporte publico coletivo. A distribuicdo espacial das linhas de 6nibus ndo permite a

reducdo da quantidade de veiculos, por causar uma queda significativa no nivel de

atendimento aos passageiros, 0 que causaria um aumento na migracdo de

passageiros para o transporte alternativo.

Tabela 6.12: indices Operacionais

indices Valor
Frota Operacional 154
Viagens Mensais 34.410
Quilometragem Mensal 1.731.870
Indice de Passageiros Equivalentes por Quilometro

(IPKe) 1,24

Fonte: Adaptacado da autora, a partir de dados de operadoras

Atualmente sdo transportados cerca de 2.290.000 passageiros, sendo 2.145.000

pagantes por més nas 10 linhas em operacédo. A distribuicdo dos passageiros por linha

esta apresentada na Tabela 6.11.
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Os dados operacionais acima foram introduzidos no modelo para simulacdo do
Operador Caso Il, apresentando uma tarifa final de R$2,22, conforme resumo
apresentado na Tabela 6.13. Analisando a distribuicdo de linhas, verificamos que 5
linhas do sistema séo deficitarias, ou seja, a receita arrecadada ndo é suficiente para
cobrir os custos fixos e variaveis, conforme ANEXO 8. Sendo assim, neste caso ha
subsidio cruzado entre as linhas do sistema, onde as ostras linhas superavitarias

subsidiam estas 5 linhas deficitarias.
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Tabela 6.13: Caso Il - Resumo do Calculo Tarifario (homogéneo)

RS/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Variavel
Combustive RS 122220696 68,8% 28,9% 25,5%
Oleo RS 17.318,70 1,0% 0,4% 0,4%
Lubrificantes RS 3.810,11 0,2% 0,1% 0,1%
Rodagem RS 173.574,98 9,8% 4.1% 3,6%
Lavagem RS 37.097,95 2,1% 0,0% 0,8%
Pegas e Acessorios RS 323.282,40 18,2% 7.6% B,8%
|custo varisvel Total RS  1.777.291,10 42,0%  371% |
Custo Fixo I
Depreciacdo
Veiculos RS 496.666,67 20,3% 11,7% 10,4%
Mag. Instal. e Equipam. RS 2.926,00 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneragdo
Veiculos RS 273.500,00 11,2% B5,5% 5,7%
Mag. Instal. e Equipam. RS 11.704,00 0,5% 3% 0,2%
Almoxarifado RS 8.778,00 0,4% 2% 0,2%
Despesas com Pessoal
Operacao RS 133336416 54 4% 31,5% 27.9%
Administrativo RS 17333734 %% 41% 6%
Beneficios % 0,0% 0,0%
Remuneracado Diretoria RS 30.000,00 2% 0,7% 0,6%
Desp. Administrativas
Gerais RS 73.150,00 3,0% 1.7% 1,5%
Seguro Resp. Civi RS 3.470,00 0,3% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatdrio 0,0% 0,0% 0,0%
PVA RS 38.083,33 1,6% 0,9% 0,8%
|custo Fixo Total RS  2.449.979,50 58,0%  51,2% |
Custo Total RS  4.227.270,60 100,0%  884% |
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS  4.784.686,58 100,0% |
Receitas Dviversas
Subsidios RS
Receita com Publicidade RS 15.400,00
Qutras Receitas
| RS 15.400,00 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 4.769.286,58 I
Passageiros Equivalentes 2.145.713 I

Tarifa RS 2,22

Fonte: Adaptacdo da autora, simulacao
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6.2.2 Caso II: Frota Heterogénea

Nesta simulacéo foi analisado o comportamento dos custos com a renovacao da frota,
substituindo 35% dos 6nibus por veiculos de pequeno porte como Kombis, vans e
microbnibus. Sendo assim, foram incluidos no sistema 55 veiculos de pequeno porte
em substituicdo aos Onibus, a frota substituida possuia mais de 5 anos. O tamanho
total da frota permanece o mesmo, 154 veiculos, com a mesma programacao de rota,
ndo sendo alterado o quilometro total percorrido. Com a frota renovada a idade média
passou de 4 anos para pouco mais de 2 anos, conforme Tabela 6.14, que mostra a

distribuicdo da frota por tipo de veiculo e idade da frota.

Tabela 6.14: Composicao da frota

Idade da Frota 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 Total
Kombi 9 9
Van 13 13
Micrénibus 33 33
Onibus Urbano 15 16 23 16 29 99
Total 70 16 23 16 29 154

Fonte: Adaptacao da autora.

Tabela 6.15: Passageiros Pagantes por Linha e Tipo de Veiculo

N° passageiros

Veiculos Total de Veiculos equivalentes
Kombi 9 57.912
Van 13 163.884
Microbnibus 33 626.790
Onibus Urbano 99 1.297.127
Total 154 2.145.713

Fonte: Adaptacao da autora.
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A nova configuragdo da frota, utilizando veiculos de pequeno porte resultou em uma

tarifa de R$2,06 sendo inferior a tarifa com a frota homogénea, conforme

Tabela 6.17 que mostra de forma detalhada o calculo tarifario. No ANEXO 9 e no

ANEXO 10 verifica-se a visao por linha e por tipo de veiculo, respectivamente.

Na andlise por linha, verificamos que 4 linhas permanecem deficitarias, porém
verificamos que na composicao de veiculos proposta 0s custos totais (fixos+ variaveis)

sdo 7,5% menores que na composicdo com frota composta somente por 6nibus.

Na andlise por tipo de veiculo, podemos verificar que se fossem praticadas tarifas
diferenciadas por tipo de veiculo estas seriam inversamente proporcionais a sua

capacidade, ou seja, quanto maior a capacidade menor a tarifa.

Tabela 6.16: Tarifas Diferenciadas por Tipo de Veiculo

Kombi R$ 2,11
Van R$ 1,18
Microdnibus R$ 1,46
Onibus Urbano 2,45
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Tabela 6.17: Caso Il - Resumo do Calculo Tarifario (heterogéneo)

RS&/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Varidvel I
Combustive RS 994 739 76 64,9% 25.4% 22 5%
Oleo RS 159915 69 1,3% 0,5% 0,4%
Lubrificantes RS 4,043 39 0,3% 0,1% 0,1%
Rodagem RS 14973152 9,8% 3,8% 3,4%
Lavagem RS 36.356 46 2.4% 0,9% 0,8%
Pegas e Acessorios RS 329.133,98 21,5% 8,4% 7.4%
| custo Varidvel Total RS  1.533.970,80 392%  34,7% |
Custo Fixo I
Depreciagdo
Veiculos RS 53293056 22.4% 13 6% 12,09%
Maq. Instal. e Equipam. RS 292600 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneracio
Veiculos RS 293 000,00 12 3% % B,6%
Maq. Instal. e Equipam. RS 11.704,00 0,5% % 0,3%
Almoxarifado RS 877800 0,4% 2% 0,2%
Despesas com Pessoal
Operagdo RS 122824398 51,7% 31.4% 27, 7%
Administrativo RS 15967172 6,7% 4.1% 6%
Beneficios 0,0% 0,0% 0%
Remuneracdo Diretoria RS 30.000,00 1,3% 0,8% %
Desp. Administrativas
Gerais RS 73.150,00 3,1% 1,9% 1,7%
Seguro Resp. Civi RS 3.470,00 0,4% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatario 0,0% 0,0% 0,0%
PWVA RS 27.966,67 1,2% 7% 0,6%
| custo Fixo Total RS  2.376.840,91 60,8%  53,7% |
Custo Total RS  3.910.811,71 100,0% 884% |
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS  4.426.498,83 100,0% |
Receitas Dviversas
Subsidios RS -
Receita com Publicidade RS 15 400,00
Cutras Receitas
| RS 15.400,00 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 4.411.098,83 I
Passageiros Equivalentes 2.145.713 I

Tarifa RS 2,06

Fonte: Adaptacéo da autora, simulacéo de custos
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Supondo o mesmo valor tarifario (R$2,22), ou seja, a mesma Recita Operacional

mensal de frota homogénea para a frota heterogénea, apenas 3 linhas continuariam

deficitarias e o Resultado Operacional seria 59 % maior que 0 sistema composto

somente por 6nibus.

Conforme premissa definida para as composicbes de frotas heterogéneas foi

considerada que kombis e vans n&o teriam cobradores, simulando a utilizacdo destes

profissionais no sistema com a mesma taxa de ocupacao dos 6nibus a tarifa seria:

Tabela 6.18: Comparacao Tarifaria com e sem cobrador para kombis e vans

Tarifa sem
Veiculo cobrador
Kombi R$ 211
Van R$ 1,18
Microdnibus R$ 146
Onibus Urbano R$ 245
Frota R$ 2,06

Tarifa com
cobrador

R$ 2,69
R$ 1,48
R$ 1,46
R$ 2,45
R$ 2,09

Se houvesse subsidio de R$0,50 para os beneficiarios da gratuidade o valor final da

tarifa aos usudrios pagantes do sistema seria R$1,95, ou seja, a tarifa seria 12% mais

barata.
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Tabela 6.19: Caso Il Frota Heterogénea com subsidio

RS/més % Custo % Total % Tot.c/Trib.
Custo Variavel
Combustive RS 994 789,76 64,9% 25,4% 22.5%
Oleo RS 1991569 1,3% 0,5% 0,4%
Lubrificantes RS 4.043,39 0,3% 0,1% 0,1%
Rodagem RS 14973152 9.8% 3,8% 3,4%
Lavagem RS 36.356,46 2,4% 0,9% 0,8%
Pegas e Acessorios RS 329.133,98 21,5% 8,4% 7.4%
|custo varisvel Total RS  1.533.970,80 392%  34,7% |
Custo Fixo I
Depreciacdo
Veiculos RS 53293056 22 4% 13,6% 12,0%
Mag. Instal. e Equipam. RS 2.926,00 0,1% 0,1% 0,1%
Remuneragdo
Veiculos RS 293.000,00 12,3% 7.5% 5,6%
Mag. Instal. e Equipam. RS 11.704,00 0,5% 0,3% %
Almoxarifado RS 8.778,00 0,4% 0,2% 2%
Despesas com Pessoal
Operacao RS 122824398 51,7% 31,4% 27.7%
Administrativo RS 159 671,72 6,7% 41% 3,6%
Beneficios 0,0% 0,0% 0,0%
Remuneracao Diretoria RS 30.000,00 1,3% 0,8% 7%
Desp. Administrativas
Gerais RS 73.150,00 31% 1,9% 1,7%
Seguro Resp. Civi RS 347000 0,4% 0,2% 0,2%
Seguro Obrigatdrio 0,0% 0,0% 0,0%
PVA RS 27.866,67 1,2% 0,7% 0,6%
|custo Fixo Total RS  2.376.840,91 60,8%  53,7% |
Custo Total RS  3.910.811,71 100,0%  884% |
Custo Total ¢/Tributos 11,65% RS  4.426.498,83 100,0% |

Receitas Dviversas

Subsidios RS 225299 87
Receita com Publicidade RS 15.400,00
Qutras Receitas

| RS 240.699,87 |
Custo Total ¢/Tributos + Receitas Diversas RS 4.185.798,96
Passageiros Equivalentes 2.145.713

Tarifa RS 1,95



Por fim, considerando os dados operacionais idénticos de uma linha composta por 15
veiculos, sendo 3 de cada tipo, com quilometragem e numero de passageiros
idénticos, a tarifa seria maior nos veiculos com maior capacidade. As composi¢oes
dos custos de todos os tipos seguem aproximadamente os custos das cidades
brasileiras (Grafico 4.1), o que mostra a aderéncia do modelo a realidade, conforme

Gréfico 6.2.

Tarifa RS1,57 RS0,95 RS1,03 R$1,77 RS1,82 R$2,30
CustoTotal  R5306.955 R$37.190 R540.139 RS68.929 R571.174 R$89.522

30,0% 32,6% 28,3% 29,5% 31,0%
Frota Kambi Minidgnibus  Microdnibus Onibus Distribuicdo de
Custos 2003
(1]
B Custos Fixos Custos Variaveis

Gréfico 6.2: Composicao dos Custos — Dados Operacionais ldénticos

A flexibilizacdo dos tipos de veiculo proposta pelo modelo auxilia o Operador na
tomada de deciséo, analisando o melhor veiculo para atender determinada linha, e
faixas de horario. O modelo demonstra que o mix de veiculos, possibilita a reducdo

tarifaria global, pois visa a otimizagéo de recursos equilibrando a oferta a demanda.

O modelo prop6e a melhor visibilidade dos custos relacionados aos tipos de veiculo e

linha de servico. Desta forma, possibilita a simulagédo e cenéarios até o cenario mais
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adequado ao atendimento aos usuarios e que melhor equilibre financeiramente o

sistema.
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7 CONCLUSAO E RECOMENDACOES

O transporte de passageiros por 6nibus é indispensavel nas areas urbanas para o
deslocamento dos individuos para seu trabalho, diversdo, escola, compras, etc.
principalmente para os usuarios que nao tém renda suficiente para utilizarem outras
modalidades de transporte. Porém, como citado no Capitulo 1 deste trabalho, as
necessidades sociais estao sofrendo transformacdes e nos ultimos anos foi dado inicio
a uma crise no sistema decorrente de diversos fatores, entre eles, a redugcdo do
namero de usuarios no sistema, aumento no uso de veiculos particulares, competicdo
com a presenca do transporte informal e alternativo, do aumento dos custos dos
insumos acima da inflacdo, da elevada carga tributaria, da gratuidade e a falta de

subsidios externos.

O modelo atual de determinacéo de tarifa baseia-se no rateio dos custos totais entre
0S passageiros pagantes, com 0 objetivo de reembolsar as despesas a remunerar o
capital investido, induzindo o operador a um aumento no custo total, solicitando
reajustes pautados nessa elevagdo dos custos. Como consequéncia os operadores
nao sdo estimulados a ganhos por produtividade, pois todos os custos serdo cobertos

pela tarifa por ordem do poder publico.

Na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, com cerca de 1,6

milhdo de passageiros por dia, em aproximadamente 13.000
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veiculos, os alternativos ja transportam mais do que 0 servigco
intermunicipal de 6énibus, conforme os dados da Pesquisa O/D

de 2003. PDTU/RJ(2006)

E neste cenério onde a participacéo de transportes alternativos passa a ser cada vez
mais concorrente do transporte formal e com a falta de visdo do setor como neg6cio
empresarial que esta dissertacdo foi montada, com o objetivo de propor um modelo
gue proporcionasse uma visibilidade do negdcio auxiliando o planejamento e a tomada

de decisdo dos operadores e do poder publico.

Este trabalho propés um modelo de calculo tarifario, voltado para auxiliar no
planejamento e gestdo dos resultados com base no valor da tarifa, para isso foi
realizada uma andlise do panorama geral do setor, andlise das tendéncias de mercado
e avaliacdo e revisdo do modelo tarifario existente, fundamentando assim, o modelo

proposto.

Atualmente o método mais utilizado para determinacdo da tarifa de transporte publico
de passageiros é a planilha desenvolvida pelo GEIPOT, que possui uma grande
importancia principalmente sob o ponto de vista a inducdo da organizagdo dos 6rgdos
gestores e do controle de precos para administracdo dos governos municipais e

estaduais, porém com algumas inconsisténcias conceituais.

A existéncia de assimetria de informacdo faz com que ndo se saiba corretamente o

valor dos insumos, que sejam utilizados coeficientes médios. A aplicacao dos limites
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inferiores e superiores dos coeficientes propostos pelo GEIPOT causam diferencas

gue podem chegar a 44,5% na tarifa final. (VERRONI, 2006)

O que ratifica a importancia da coleta de dados e analise individualizada para cada
localidade, e se possivel por cada linha, pois fatores como clima, topografia, condicées
da via, conservacdo da frota, trafego urbano, condicbes de operacgédo, quilometragem
percorrida, passageiros transportados por dia e entre outros, influenciam no custo

final.

Para a aplicacdo do modelo proposto de calculo do valor da tarifa, existiram restricbes
a coleta de dados, uma vez que estas informacdes sdo de dificil acesso junto as
empresas operadoras e 0 modelo prevé a introdugdo de veiculos de pequeno porte
gque atualmente nao fazem parte do sistema formal de transporte. Sendo assim, dado
gue ndo foi possivel coletar os custos e consumos dos veiculos por linha em
operacao, os valores dos insumos e coeficientes de consumo foram coletados junto a

fornecedores, 6rgaos reguladores e legislacdo vigente.

Fazendo uma andlise comparativa entre o modelo proposto ao modelo do GEIPOT,
verificamos que o modelo proposto é mais adequado ao processo de planejamento e

tomada de deciséo, pois possibilita a:

o Diversificacdo da Frota, inclusdo de veiculos com capacidades e
especificagbes técnicas distintas, atendendo uma demanda do mercado de
servicos cada vez mais especializados. A inclusdo de veiculos de menor porte

€ importante para concorréncia com o transporte informal, reposicionamento de
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mercado, prestacdo de servigos diferenciados, e utilizacdo de veiculos com

menor capacidade em horarios de baixa demanda.

Remuneracdo direta por passageiro transportado sugere a arrecadacao de
outras receitas como forma de subsidio da operacdo através de publicidade,
permite a aplicacdo de descontos tarifarios por dias Uteis, sébado,
domingos/feriados e por linhas, mostrando-se flexivel para a aplicacdo das

novas tendéncias de estruturas tarifarias.

Usando o conceito de equidade no qual é verificada a contribui¢cdo financeira
dos usuarios, pois 0s subsidios concedidos aos idos e estudantes séo cobertos
pelos usuarios que pagam integralmente a tarifa. Sendo assim, o modelo
permite o repasse de verbas do setor publico subsidiando o grupo de usuarios
com beneficios sociais, por se tratar de um custo social que atualmente é

assumido pelo usuario que paga integralmente a tarifa.

Visibilidade das receitas, custos fixos e varidveis por linhas, permitindo a
andlise individual por linha, identificando as linhas deficitarias e superavitarias,
facilitando a utilizacdo de subsidios cruzados. Na visdo do poder publico
regulador, essa funcdo pode ser usada para revisdo de distribuicdo de linhas
pelos operadores buscando o equilibrio financeiro, fazendo com que tenhas

linhas superavitarias suficientes para subsidias as linhas deficitarias.
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e Visibilidade por tipo de veiculo, possibilitando a analise de sensibilidade do
custo correlacionada a composi¢do da frota. A visibilidade por tipo de veiculo
também é importante, pois viabiliza a implantacao de tarifas diferenciadas por
tipo de veiculo, como forma de auxiliar na tomada de decisdo do operador na
definicAo da composicdo da frota e na analise de prestacdo de servigos

diferenciados aos usuarios.

e Disposi¢céo dos Custos, os custos fixos e variaveis séo calculados com base na
composicdo da frota e por linha e os custos fixos ndo séo rateados por

quilometro, sédo associados diretamente ao resultado.

Pelo exposto, o0 modelo proposto visa auxiliar na determinagdo de uma politica tarifaria
considerando a capacidade de pagamento do usuario e qualidade adequada. O que
tem um alcance mais amplo que o aspecto de justica social, do ponto de vista do
operador, € uma forma de evitar interrupcdes ou reducdes de produtividade. Sendo
assim, o nivel tarifario deve ser suficiente para garantir ganhos dos operadores, que
pode ser através somente do resultado operacional, ou ainda através de receitas nao
relacionadas a operacdo, como recitas pela locacdo de espaco publicitario, ou ainda
através de subsidios e compensacdes como forma complementar a arrecadacao da

receita operacional.

A estrutura tarifaria deve seguir a definicdo do nivel tarifario, dando a visibilidade da
divisdo dos custos entre os passageiros pagantes, podendo ser aplicado: tarifa Unica,
por linha, por tempo, integrada, segmento de usuarios através de descontos e

gratuidades para determinados grupos de usuarios.
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Esta pesquisa foi planejada e realizada com o objetivo de colaborar como reflexdo
critica sobre o modelo utilizado, propondo um modelo que auxiliasse na tomada de
decisbes estratégicas por parte dos operadores e do pode publico. Porém, esta

pesquisa deve ter continuidade, pois algumas questdes nado foram detalhas, como:

e Propor um modelo de investimento no setor, de forma a inibir a renovagédo da
frota como forma de arrecadacéo de valores superiores ao do real desgaste.
Atualmente as empresas efetuam a renovacado dos veiculos ainda cedo, para

fugir do periodo compensatério, elevando assim o valor da tarifa.

e Avaliacdo do nivel de servigo sob o ponto de vista do usudrio e das empresas

operadoras, analisando a sensibilidade do custo com o nivel de servico;

e Analise do comportamento do custo com Integracdo com outros modos;

e Analise da Lei de Concessdes (Lei n° 8987, de 13/2/95), que obriga a licitagédo
para operacdo de servicos de transporte publico coletivo de passageiros,
sendo este servico tratado como negoécio empresarial, com equilibrio
econdmico-financeiro, ou seja, lucro. Sendo assim, os operadores deverao
realizar investimentos a longo prazo durante o periodo contratual, de forma a

atender com qualidade seus usuarios.

¢ Determinacdo de uma metodologia de levantamento de precos e mensuracdo

dos coeficientes associados a classificacdo de linhas;

e Relagédo dos custos com manutencdo e idade da frota, ou seja, 0s custos de
manutencado sdo inferiores para os veiculos novos, crescendo com a idade da

frota;

by

e Andlise e revisdo dos tributos relacionados a operacdo de transportes,

buscando alternativas de barateamento final na tarifa.
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e Proposicdo de novos modelos de determinac&o de custos sem a utilizacdo do
valor do veiculo novo como indexador de custos, como despesas gerais,
instalac6es e almoxarifado. Uma vez que n&o ha consisténcia, nem relacdo
direta destes custos e nem sempre a variacdo do preco dos veiculos novos é

proporcional a atualizacdo dos investimentos.

o Fiscalizacdo do setor de transporte de passageiros, inibindo o a atuacdo do
transporte informal de passageiros. Viabilizando a incorporagdo do atual
sistema alternativo aos operadores, ou utilizacdo do sistema alternativo de

forma complementar ao transporte formal e ndo concorrente.

e Aplicacdo do sistema de custeio ABC para o servi¢co de transporte publico de

passageiros, definindo os custos por atividades.

Por fim, este trabalho contribuiu para determinacdo de um modelo que proporciona
andlise para o planejamento de resultado, fundamentado na decisdo acerca da tarifa
para o transporte coletivo urbano por énibus. Mostrando a viabilidade e os beneficios
de introducéo de veiculos de menor porte no sistema atual de transporte, ndo s6 como
complementaridade, mas como estratégia de recuperacdo de receita através de

servicos diferenciados aos usuarios de forma mais customizada.
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ANEXO 1

Despesas com Pessoal administrativo, manutencéo e servigos terceirizados - BHTrans

Quant. 3= Profissionais xor Faisa
Feiva 1 | Faibai Faixa 2 Faia 4 | Faxa%s | Faiah
£ai0 | 113 Fas | Slagh | #®al35 | 1363 200

1 1 1 1
1
1 1 1 2 3
1 1 1 1
1 1
1 1
1 1 3 3
|
1
F ]
3

IARIRRIANEE

el e ) )

apeeiodeb e Bl et i, Bk e

= M e b
b el

L

o

b=]

i

et

- ol ottt Il (i o

O AT OO T

= [=] ih
|G e o] | e

mﬂlﬁ-

1 1 i
20 48 i 128
1] [1]
[T [T
[TF [T,
ﬂg [1]
1] [1]
)y ['F-] [} o
15 15 3 - 5 2

Faixa 1 — empresa com frota total de até 10 veiculos;

Faixa 2 - empresa com frota total variando de 11 a 25 veiculos;
Faixa 3 - empresa com frota total variando de 26 a 50 veiculos;
Faixa 4 - empresa com frota total variando de 51 a 85 veiculos;
Faixa 5 - empresa com frota total variando de 86 a 135 veiculos;

Faixa 6 - empresa com frota total maior que 135 veiculos.
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Composicao dos Encargos Sociais em Percentual (%)

ANEXO 2

ITENS METOD OLOGIA
BHTRANS GEIPOT
GRUPO A - Encargos que incidem diretamente sobre a folha de pagamento e sobre o beneficio pagos come salirios
INS5 Z0 20
SEST 1.5 L5
SENAT 1 1
SEBRAE 0.6 0,6
INCRA 0.2 0,2
SALARIO EDUCAGAD 2.5 2,5
ACIDENTE DE TRABALHO 3 3
FGTS &5 i
SUBTOTAL GRUPO A i3 35,8
GRUPO B - Beneficios pagos sem a correspondente prestacio dos services
132 SALARIO 8,33 8,33
FERIAS 2,78 2.78
AVISO PREVIO 3 0.11
LICENCA PATERNIDADE 0.04
LICENCA FUNERAL 0.01
LICENCA CASAMENTO 0,02
ADICIONAL NOTURND 2,24
LICENCA MATERNIDADE
SUBTOTAL GRUPO B 14,11 13,53
GRUPO C - ObrigagSes que nio provecarn nem sofem incidencia de outros encargos
DEPQSITO POR RESCISAD 3,78 3.63
ABOMO RETORMO DE FERIAS 1,25
AVISO PREVIO INDENIZADO EX
INDENIZN;EO ADICIONAL 0,33
TOTALGRUPO C 503 7,56
GRUPD D - Incidencia cumulativa de encargos do Grupo A sobre o Grupo B
INCIBENCIA CRUZADA (A X B) 4,14 4.98
TOTALGRUPO D 4,14 4,68
TOTAL 60,58 62,87

Fonte: Nono termo aditivo ao Contrato de subconcessdo/BHTrans e Instrucdes

Praticas Atualizadas/GEIPOT
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ANEXO 3

w IHNZUMOSBASICOS

Parao caleulo da @rifa e necessanio que se con hegam os seguintes dados:

Prego deumlitro de combustinel

Prego deurmipriey now para velcdlo | evs

Praco deumpney now par veiculo pezado
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Prego deumacdmana-de-ar para veiculaleve
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argdode geréncialocal.
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dodrgdode geré&ncialocal.

['] Prémio dese guro efetuade m ediante aprovagBo dodrgio de geréneialocal.

[ Quando ndo houversengia.

10
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31 CALCULODONUMERQEQUIMALEMNTE DE PASSAGEIROS

32 FROTA

33 QUILCMETRAGEM PERCORRIDA

34 FERCURSOMEDIDME FSAL (PhAM] )

33 INDICEDEPASSAGEIR OSEQUIWALENTESPOR QUILOMETR QI Ke)

34 CALCULO DO HOMERO EQUIVALENTE DE PAS SAGE IROS

« MNimers de Pazzageiros Transpatados (média d oz dlfimes dos e meses)

- Pazzageiros ransportad oz com desconto de % [*] |

passJimés | (34)

- Pazzageiros ransportad o= sem desconto |

passJimés | (35)

- Caleul do nimeens equivalents de passageine stanspotados pormés

':34j| pa=sSmés |ch | 1-XI1DIII+|:35) | pass.fmés | = _ ()

3.2 FROTA

« o Ope e 1 I

a Frota o 1[7]

WEICULD LEWE wEICULD PESADD WEICULD ESPECIAL
0-1] weie] G50 0-1 | weig] 146 01 veig| (57)
1-2] weic] B9 1-2 | weio] (471 1.2 wedc| (58)
z-3| i) @0 2-3 | weic] (48) 2.3 weic| (59)
3-4| weic] 411 3-4 | weic] (49) 3.4 weic] (60)
4.5 | weie] (420 45 | weig] 50) 45 | iz (1)
56| weic| 41 56 | weic| (51 506 | veic| (62)
6-7] weic] @4 67 | weic] 62) 6.7 | veic| (63)
:7 | weic] 46 T-3 | weic] 831 7-8| wedo| (54)
31 | weic] (541 -0 weic] (65)
a-10 | waic| 085) 910 | i (i)
>0 | weic| 156) 10-11 weic| (57)
11-12 | weic| (68)
#12 | mic| (69

[*]1Exktinda mais de uma categaria de desconto, corsi dera-las individualmente.

[F1Quartidade deveiculos necessarios pard aoperagan das linhas.
["] Frota Operante + Frota-R eserva (S a 15% da Frota Operante].

13
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w Frota Total

Frota Totzlde "Elcuos Lew s | B} l 0
320 (B0 v+ [95) s
+
Frota Totzlde “elcuos Pesadas | 2 l o1l
GBI (TN (5 BRG]
+
Frota Totzelde “Elcuos Espediais | oo
(571 (BE1+ .+ () | ssic]

Frota TogI(70)+ (7" 1+ (F2) I e

n Fota-Resena
« IR - I - N -

3.3 QULOME TRAGEMPE RCORRIDA

w DQuilometragem Produtiva (média d oz dlimos dez e meses) [7] | krn."mfﬁl (A
+
w Duilometragem (Tprodutia [*] | km;mg o]

Quilometmgem Mensal Percornida (7 50+ (76 _ R

3.4 PERCURSOME DIO ME HSAL (PMM)

w Dilo metragem Mensal Pecomida _ ]
¢ P tparars I
w Caloule do Phahd

(G e P P g e
3.5 iHDICE DE PASSAGEIROS EQUIVALEHTES POR QUILOME TRO PK =)

Pazzagein Byuivalente hien zal _ (467
Quilometmgem bensal Percorrida _ (]

Calculo d2 IPKe

o I - I - I -

[*] Uilzar a média doz dftimos 12 meses, adidionando efou subtraindo eventuais epansies & radugdes
dosenipo programado para o perioco de

wigéncia da taifa (Aaneso I
[¥] Limitada a 5% da quilometragem produtiva de cadaempresa.
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41 COMBUSTIWEL

42 LUBRIFICAMTES

43 RODAGEM

44 PECASE ACESSORIOS
45 CUSTOYARIAVEL TOTAL

41 COMBUSTIVEL

» Pregode Um Lirode Combustivel |R$.|’E» | 1

» Coefciente de Consuma [M]

COEFICIENTE DE COMSUMO DE COMEBUSTIVEL [l4rm )

Tipo de'Veicul o Lirnite nferor Lirnite 5uperor
Le e 0,35 0,39
Pa=zado 0,45 0,50
Ezpevial 0,53 065

» Caleulo do Custo do Combusti vl par Quilémetro

=il Lee

coef de G nEumso
o [rsa | x| | - [EE ¢o

—ilaulo Pesada

et de o nsume

oy [rsit | x| 7 B = 7 R

—wilaulo Especial

coet de oo nsumo
m [re N e I T N T

o Caleulo do Custo do Combrusivel Pon derad o por Quildmetn

(ED)|R$!km | Kiro) | \.-'efc| = |H$>< vl km ||:Eﬂj
(31)|R$."krn | K1) | ug'cl = |R$><1.eic..fkm |(84j
+
#2) |Rivkm | w2 | veio] = [R$xveedkm | z5)
(B3)4(34)+(35) [Rg s wmie sk | 26

%) [R8 vz ki | +oe) [N - [l @)

[ *] Ho caso de a linha apresentar trechos ndo pavimentados superiores a3 20% de swa extersan,
acres centar 10% ao walor do coeficients de consum o,
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4.2 LUBRIFIC AN TE 5 (Consumo E quivalente emCombustivel)

= Pregode Um Litro de Combustivel |”,_E‘r | 1)
v Coeficients de Congumo Bquivalante &m Combu il [
COEFICIEMTE DE COMSUMO DE LUERIFICA MTES [E.'krn]
Lirnite Inferor Lirn it e Sopsricr
0p4 0,08
» Caleulo do Custode Lubridcants spar Quildmetro todos ostipos de wiculo )
coef cons. equiv.
a1y (RS | % Zem| - [Rfkm 1 e
43 RODAGE M
SyElculn Lee prego un it o quantidade resulado
« Prau (2 |R$ x | fi | g, B |R$ | (B9
« ReaERgeml ) (5)|Ft$ |x| fi |x | | = |R$ |(9|Jj
« Cimara- de-Ar (3)|Ft$ |x| fi |x | z | = |R$ |(91)
« Protetor (11)|R$ |x| fi | Ed | 2 | = |Ft$ ||:92)
Sl Regan prego unitario quantida de rezultado
« Pneu ) |rs | e recap s | @3
P Re-ﬁgﬁﬁ%m) (ﬁj|R$ |x| fi | ¥ | | o |R$ |(94)
« Cdmara- de-Ar (9)|R$ | R S - [ |(95)
« Protetar (12)|F¢$ |x| fi | ¥ | z | N |R$ |(95)
~“icule Especial preco unitaria quantidade resul@Ed o
« Przu () R |x| | - Lrs | {87
. Cémara- de-Ar (1n)|R$ Iy Lo | x Lo |- [rs |(99)
« Protetor (13)|R$ | Lo ] Lo ] - [re |r1nnj

[ *] Ho caso de a linha apresentar trechos ndo pavimentados superiores a 20% de suwa extens 3o,
acres centar 10% ao walor do coeficiente d & corsumo .
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HUOMERO DE RECAPL GE NS

Tipo e Freu Lirnite Inferior Lirnite Superior
Diagonal 25 35
Fadial 2.0 2p
» CustaTetal d2 Fadagem
—kiculo Lewve
prey recapage rE mard-de-ar
@9 [rs | +m03 [re | 313 [R$ |+
protetor
+02) [Rg | = [r$ | (101
—aiouln Pesado
preu recapagem cimara-de-ar
@3 [rg | +34) [re | +195) [y |
protetor
+96) [Rg | = [r$ | cioz)
- iculo Especial
preu recapagem cimara-de-ar
o7 [rg | +@8) [Rg: | +039) [Rg |+
protetor
+0100) [Rg | = [rs | c103)
 wid & Chil Gver quad oy
— ol Lewve | km | o4
~“&icula P esado | ke | (105)
—“icule Especial | kern | C1065)

IO OT IL (k)

Tipo g Preu Liraite InFeriar Liraite Supariar
Diagonal TO 000 42.000
Fadial S5 000 125.000
1a
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» Caleulo do Custo da Radagempor Quildmetra

—iiculo Leve

01y [rg Foog |
—%Eiculo Pesada

0z |rg Eoos |
= wisiculo Ezpacial

(03 |pg [-io6y |

|- [EERRI 07)

|- [ Y 10%)

i |* - [ T 10

« Caloulo do Custo Ponderado da Rodage mpoaor Quild metro

o) R |
o) R " |

) ] )

CI0T+ 111+ (112

(13 [ R wiic A |+ @3

4.4 PECASE ACESSORIOS

» Custode Pegase Aoessinospor Quildmetro (ver quadno )

\.-'efc.|= | Fif 3 weickm F‘ 1
\.-'efc.lz | F§ = weic./km |(1 1
weic]”  |REx weicikm 1)

| Ff = weic./km F‘ 12

[ g T

| S oo I R >

—ilculo Leve

o iz iente
@) [R$
—%Eiculo Pesado

cogfcients
@) [rg F
- %Eiculo Especial

cogfcients
@0) [rg P

e EREEEs (RS 1o

e NEEes] (RS

COEFICIENTE DE PECAS E ACE 550RIOS

Lirmite Inferior

Lirnite Superior

00033

0 oo

[wer Anex )
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» Qusto de Pegase Acessinos Ponderado por Quildmetro

(%) (Rl ke | e = [ | (i)
i
1) (R ] k@ | e - | ciny
+
(e _ K | \.-'efc.l b |R$>< e Sk | oy
CEea TR [Fi vz Jkrn | c1zi)

121y |R$>¢'-.-'eic..|kn'. | =(F3) _

45 CUSTO UARIAVEL TOTAL

— il oulo Leve

AR

o R ¢ R o) [ -
oo N - (RS (2

- &l culo Pesada

on R o R oo [ -
R R e R

- &l culo Especial

o I - [ o [ -
corr) (M - [FAE ¢

» Custo “aravel Total Ponderado

o I o SR - .
w2 [ - [ 2
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21 CUSTO DECAPITAL

511 Depredacio

512 Remuneracio
52 DESPE=AS COM PESSOLL
53 DEZPE=AS ADMIMIZTRATIVAS
54 CUSTO FIXO TOTAL

51 CUSTOS DE CAPITAL
511 Depreciagdo
51.1.1 Depreciagio do Yeicuo

= Coefidentede Depreciag@o Anualda Frota de wWiiculos Lewes

“eiculo de 0 - 1 ano iz | | % | ogom |- | | (1279
oo de 1 2a0s GO | x [omze - | | 29)
“eiculo de 2 - 3 anos @) | | | oaazs = | | 128y
“eioula de 3 - 4 anos @1 | |« | omas |- | | (13n+j
“icula de 4 - § anos a2y | | » |__opssz |- | | (a1
‘i cula de 5 - 6 anos 3y | |« | _opsm |- | | (13;;.
\eiculo de 6 - 7 anos (44 | |« [ opzss |- | | (135)
weilo com +de Tanes 463 | (- | | (134

Coefeiente de Depreciagdo Anual da From de “weiculos Lewes (1270 + 01280+ .. (134)|:| [135)

» Depreciagdo Anual da Frota de WEiculos Laves

@1y RS | 3 1383 | = [R$ano

| r136)

» Depreciagdo Anual do wEiculo Lewe

(126) |Ft$a‘a--:~ | (70 | x-efc.l: |H$.l\efc.><a‘un

| a7

» Depreciagde Menzalda Weisulo Lewe

0137) [Ritusic. % ans = = |E$hels. x més

| c138)

22
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» Coefidents de Depreciag@o Anualda Fro@ de el culos Pesados

wiiculo de 0- 1 ane (46 | | [ ogsw | =] | (139
\efculo de 1 - 2 anes (47 | | » [EEsE | - | | (14n;
wEicalo de 2 - 3 anos i | Ea 0 == | (141;
wiculo de 3 - 4 anos 49 | | « [ ooz )= | (142;
“eiculo de 4 - & anos @0 | | x [ opser | = | (143;
\icalo de & - B anos &1 | | v [ ooree |- | (144;
“eicala de f - 7 anos 52 | | ® | v 06 15 = | | (145;
“Eicalo de 7 - & anos 53 | Ed o B | (1452
“iiculo de § - 9 @nos | | [ opaos | = | (14?;
Weiauls d 0 10 anaz 5| | ¥ [ opiss | =| | (1493
“Eicalo comn+de WDanes (56 | | x| zero =] | (149;

Coeficients de Deprclgdo fnual da Frot de \dicuks Pesados (138)+ (1400 + . c1493|:| (50,

» D preciagEo Anual da Frota de wisiculos Pesados

@) [rg | sy | | = [R8no | s 1)

» D preciagae Anual do ‘eicule Pemdo

(151 [Rgsano | @1 | weil:= [Réneic x 2o | aa2)

» Depreciagdo blenzaldo \eicule Pesade

(152 | Rgielc. xano i 7 [Rteic » més | ts3
23
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» Coefidents de Depreciag@o Anualda Frot de el culos Especiais

wiiculo de 0 - 1 ano 57| | o [ | = | | c154
“iiculo de 1- 2 anos @8] | x [ ogma  |=| | (155;
Veiculo de 2 - 3 anes 50| | ¥ [ oase | = | (1533
Viiculo de 3 - 4 anos &0 Ed - B | (15?;
“Eicalo de 4- 5 anos i 13 | | [ opez |- | (1533
“Eicalo de 5 - § anos 5 | | 3 [0 | - | | (159;
“eicalo de f - 7 anos &3 | x| oosez |- | (1ﬁn;
“eiculo de 7 - & anos 4| B3 0 = | (1ﬁ1+;|
“eiculo de & - 9 anos it | | x| ooz |=]| | (m;
Wefculo de 0 - 101 ana= 8| | [ opsas | = | | (133;
“eicalo de 10- 11 anos 7| |« [ ooear |= | | (154;
“icalo de 11- 12 3nos | | x [ oons |- | (155;
‘eiculo corn +de 1Zanos (B9 | % | zero | = | | (1553

Coefcients de Deprecagis Anual do Frot de b oubs Espedas (154 + (1551 + . 066):' (6T

» Depreciagds Anual da Frote de Wi culas Especiaiz

@3 [rg | 0187 | | = |R#&ne (16:8)

o Depreciagdo Anual do wisiculo Especial

(1683 [ R§wano | +@2) | weib= [R$asic. x ano | 189

= Depreciagdo blenzaldo \iculo Especial

(168 [Risveic. 2o | - = [Rémeic.x mae | o7 m
24
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» Caloulo do Custo Ponderado de Depreciagdo de WEculos

(138) | Rgtveic, » més | % oy veic] = | R§imas | a7y
(152 [Rérvelc. s ma= | x @1 weic] * | R§imds | a7
(70 | Rgpveic. « més | ] veic) | Riimas | 173
71+ 172+ (173) |R$.l'rrés | (17 4)
(174 [Rgymes |« e = [Rbheic s mes | (175)
51.1.2 Depreciagdo de Maguinas, Instalag des e Equipamentos

@) |R$ |3 ] 00001 | = |[R$teic s mes | a7
51.1.3 Depreciagdo Total

(175 | Rfveic. » més |+ 1780 | Rfrvmic. s més |=[Réaemic. s« mas | ci7m

28
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ANEXO 4

Caso |- Analise por linha Frota Homogéneo (Onibus)

N de passageiros equivalentes 2632374 651.120 647 541 645965 G37.648
Frota 147 40 30 37 40

30.000,00 RS 8.163,27 RS £.122,45 RS 7.551,02 RS 8.163,27

&

Remuneragao Diretoria

QOutras Receitas/Mensal 14 700,00

Subsidios

&a

Tributos Federais 3,69%
Taxas Municipais 8,00%
Resultado RS 536405194

Tarifa RS /Passageiro RS 2,04
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ANEXO 5

Caso |- Analise por linha Frota Heterogéneo

N de passageiros equivalentes 2632.274 651.120 647 541 645965 687 648
Frota 167 4 34 42 45

&

Remuneracao Diretoria 30.000,00 RS 8.263,47 RS 6.107,78 RS 754491 RS 8.083 83

Qutras Receitas/Mensal 16.700,00

Subsidios

& &

Tributos Federais 3,65%
Taxas Municipais 8,00%

&

5.044 306,86 RS 1.354.316,68 RS 1.064.871,17 RS 1.298.200,10 RS 1.326.918,90

Receita Operacional

Tarifa RS/Passageiro

185



Caso |- Analise por Tipo de veiculo Frota Heterogéneo

ANEXO 6

Onibus Urbano

RESUMO DO CALCULO DA TARIFA Kombi | Van Micrénibus | |
copt copz copa cops
R$/més %Custo % Total %Totc/Trib a5/més % Custo % Total %Tot.o/Trib R$/més %Custo % Total % Totc/Trib RS/més %Custo % Total %Totc/Trib R$/més %Custo % Total %Totc/Trib
Custo Varigvel |
Combustive RS 136354440  653%  305%  263% RS 15448774 699%  363%  320% RS 4545987 213%  188% RS 2305977 483% RS 114053701  661% _ 306%
dlea as 1271880 06% 03% 03% as 238815 11% 08% 0s% 5 274164 13% 1% RS 25801 05% 5 733099 04%
Lubrificantes RS 10305257 4.9% 23%  2.0% RS 1637937 7.4% 38%  3.4% RS 3.022,02 14%  17% RS 284300 60% RS 80.807,18  4,7%
Rodagem 7S 17748722 85% 0% 5% 73 548407 25% 13%  11% RS 5.007,40 28%  25% 7S 631222 132% RS 15968054 9,3%
Lavagem 8s 4730809 2.3% 1% 0g% 25 701873 32% 16%  15% RS 441570 21% 18% £ 124365 26% RS 3661501 2.0%
Pegas & Aessorios RS 38482586 18.4%  B6%  16% RS 35.098,65  159%  B2%  7.3% RS 33.997,73 159%  14.0% RS 14.049.36  29.4% RS 30168012 17,5% 8%
Custo Varidvel Total RS 208893693 a67%  a13% | RS 220.858,62 518%  458% RS 95.648,36 43,7% __ 39,5% RS 47.775,02 RS 1.724.654,94 46,3%
Custo Fixo | | | | |
Depreciacio
Veiculos RS 5a186028  227%  121%  107% RS 2250224 110%  53% RS 2355556 199%  110%  97% RS 904762 158%  BE%  16% RS 48566657 243%  131%
Mag, Instal. ¢ Equipam 7S 317300 0.1% 0.1% 1% RS 627,00 03% 0,1% 8S 30400 03% 01% 01% RS 7600 01% 01% 01% RS 216600 01% 01%
3 00% 0,0% 0.0% 00%  00% 00% 00% 0% 0.0% 0,0%
Veiculos Bs 29591822 135% &% 503 s 883533 43% 2,1% s 1013333 BE% 2% 4o rs 504857 8% 48% a3y s 27290000 138%  73%
Mag, Instal. e Equipam a5 1269200  05% 3% 03% 25 250800 12% 0,6% RS 121600  10% 06%  05% RS 30400 05% 03%  03% RS 866400 04% 0.2%
Almoxarifade RS 951500 04% 2% 02% RS 188100 03% 0,4% RS 91200 08% 04%  04% RS 22800 04% 02% 0% RS 649800 03% 02%
Despesas com Pessoal 00% 0,0%. 0.0% 00%  00% 00% 0,0% 0.0% 00%  00%
Operacéo RS 121178956 S09%  271%  230% RS 12804062 62,4%  300% RS 6208030 S2.5%  29,0%  156% RS 3263284 605%  33.0%  29.1% RS 987.03580  49,3%  265%  23.4%
Administrativo RS 15753264 66% 35%  31% RS 1664528 81% 3.9% RS 807044  68% 38%  33% RS 450227 7.9% 43%  38% RS 12831465 64% 34%  30%
Beneficios 0,0% 00%  00% 00% 00%  00% 0,0% 00%  00% 00% 00% 00% 0,0% 00% 00%
Remuneracio Diretoria RS 3000000 1,3% 0.7% 6% RS 593814 29% 14%  12% RS 287425 24% 13%  17% RS 71856 13% 07%  06% RS 2047904 1,0% 05%  05%
Desp. istrati 00% 00%  00% 0.0% 00%  00% 00% 00%  00% 0.0% 00%  00%
Gerais as 7932500 33% 18% 16% RS 1567500 7.6% 37% 30m RS 760000 6% 36% 3% as 190000 33% 18% 1E% as 5215000 2.7% 15% 1am
Seguro Resp. Civi RS 918500 0.4% 02%  02% BS 181500 08% 04%  04% RS 88000 07% 04%  04% RS 22000 04% 02% 0% RS 627000 03% 0% 01%
Seguro Obrigatdrio 0.0% 00%  00% 00% 00%  00% 0.0% 00%  00% 00% 00%  00% 0.0% 00%  00%
PVA 85 3046390 13% 07%  06% RS 73636 04% 02%  02% RS 63611 05% 03%  03% RS 50810 11% 06%  05% RS 2848333 14% 08%  07%
tal RS 2.382.462,63 533%  a7,1% | RS 205.287,18 a8,7% __ a2,6% RS 118.261,99 553% _ 48,8% RS 57.285,35 545%  asa% | RS 2.001.627,50 537%  475% |
‘Custo Total 4.471399,56 100,0% _ 88,a% RS 426.14581 100,0% _ 88.4% RS 213.910,35 100,0% _ 88,4% RS 105.060,97 1000% _ 88,4% RS 3.726.28243 100,0% _ 88,4%
‘Custo Total ofTributos 11,65% 5.061.006,86 100,0% RS 482.338,21 100,0% RS 242.116,97 100,0% RS 118.914,51 100,0% RS 4.217.637,16 100,0%
Receitas Dviversas
Subsidios RS 73 - RS 7S - RS -
Beceita com Publicidade as 16.700,00 as 2.300,00 RS 1.600,00 RS 400,00 as 11.400,00
Outras Receitas
[ RS 16.700,00 | RS 3.300,00 | RS 1.600,00 | RS 400,00 | RS 11.400,00 |
Custo Total c/Tributos + Receitas Diversas RS 5.044.306,86 | RS 479.038,21 | RS 240516,57 | RS 118.514,51 | RS 4.206.237,16 |
2632274 ] 269773 | 252593 ] 62.821 | 2.047.087 |
Tarifa RS 1,92 RS RS 95 RS 1,89 RS 2,05
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ANEXO 7

Caso I: Andlise por linha frota heterogénea — simulacao tarifa de R$2,04

N*® de passageiros equivalentes 2.632.274 651.120 647.541 545.965 G687.648
Frota 167 46 34 4z 45

&

Remunerac3o Diretoria 30.000,00 RS 8.263,47 RS 6.107,78 RS 754491 RS 8.083,83

Outras Receitas/Mensal
Subsidios

16.700,00

& a

Tributos Federais 3,65%
Taxas Municipais 8,00%

&

5.044.306,86 RS 1.354.316,68 RS 1.064.871,17 RS 1.298.200,10 RS 1.326.918,90

Receita Operacional

Tarifa RS /Passageiro R!

in
N
[=]
B

Fonte: Adaptacdes do autor.
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ANEXO 8

Caso Il: Analise por Linha (Frota Homogénea)

N* de i i 2145713 141.059 30.287 282.546 446.750 34.622 111.034 49.518 701.190 163.234 185472
Frota 154 23 7 23 23 7 11 4 35 11 10

&0 Diretoria

&

30.000,00 RS 448052 RS 136364 RS 448052 RS 448052 RS 136364 RS 2.142,86 RS 779,22 RS 5.818,18 RS 214285 RS 1.948,05

Outras Receitas/Mensal
Subsidios.

15.400,00

&5

Tributos Federais 3,65%
Taxas Municipais 8,00%

&

4.769286,58

Receita Operacional RS 313.531,54 RS 67.318,71 RS 628.016,56 RS 992.993,04 RS 76.955,42 RS 246.795,30 RS 110.067,09 RS 1.558.538,32 RS 362.820,63 RS 412.249,49
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ANEXO 9

Caso lI: Andlise por Linha (Frota Heterogénea)

N* de i i 2.146.164 127.585 B5.366 272.456 430.791 103.891 108.152 112572 585.445 161.590 178318
Frota 154 23 7 23 23 7 11 4 35 11 10

&0 Diretoria

&

30.000,00 RS 448052 RS 136364 RS 448052 RS 448052 RS 136364 RS 2.142,86 RS 779,22 RS 5.818,18 RS 214285 RS 1.948,05

Outras Receitas/Mensal
Subsidios.

15.400,00

&5

Tributos Federais 3,65%
Taxas Municipais 8,00%

&

4.411.098,83

Receita Operacional RS 262.231,13 RS 134.348,38 RS 559.950,22 RS 885.422,28 RS 213.531,08 RS 222.289,26 RS 231.373,14 RS 1.203.289,79 RS 332.123,42 RS 366.499,63
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ANEXO 10

Caso Il: Analise por Tipo de Veiculo (Frota Heterogénea)

RESUMO DO CALCULO DA TARFA | | | wan | sieranipus | Bribus urbana |
[ [ [
B i % Custo % Totsl % Tate/Tei RSfmés % Custo RE/més W Custa RS /més WCusta % Tolal WTote/Trik ns/
Cumto Varkivel
Cambustivel #5 T [ T86% 2% [ 08464 417 a5 15352604 SIAN [ T77ATa 51
Gieo #3 osh 3 15m aun ] 0N [ 378690 13w [ 1101540
Luite ficantes [ oin s a5% [ o3% 85 03%_ a3
Eutngem n3 120.73 380 [T} 1o 3 ] B RS
Lawngem n3 6.356.48 0% [} 19% ns ns 184 RS
Prgas ¢ acessarics is 37913398 Ba% [ 53% A5 a5 353643 317% ; [T
[custo varidvel Toral RS 153397080 39.0% 1 Lrs sren | [ [P [ 294 H16,53 6,2% X WS 1130439,67
Custo Fbno | 1
[ 53283056 1365 130m n3 IREREES us 0% =5 269 166,67
RS 292600 o1%  oaw ns £7.00 a5 ns
00%
i3 293.000,00 EE% s 13.000,00 A 1.1% RS
L3 03% g 588,00 1] 05% it
[ 0.2% ) 74100 RS 2
Despesas com Pessosl B = i
Operagho L] G+ 24014 CH] 55,1% a5
Administ #5 36% 3 557,23 a5 1% 5
Beneficics ook aon
Remuneragio Duretaria us on =] [ 042837 13w &
Desp. Administrativa oo
i " Gersin [T 7315000 1M [ 617500 a3 3.0% [
Segura Aesp Chol [ 37000 0% ns 71500 s 03% ns
~Sequro Oarigatorio 008
A L] 27 G6E.67 =3 ] [ 3
[custo ixo Total ®S 247084091 P | [ 11028483 [ 418.999,18 M
Stotonl B Sswstun oo s ] R V75 T Y | FEewswor e e | 35 endest  woox we |
Receitas Dviverss —
Subridios 2] . L} ] . L] =i L:] i3
feceit eom Pubs a5 1520000 as 500,00 RS 130000 3 330000 as 5.900,00
Cutras firc
[ [ 1540000 ] ns 500,00 ] [ 1.500.00 [ 3.300,00 s 9.900,00 |

Tarlln
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Estrutura do Modelo Proposto

1. Insumos

Il.l. Preco de um litro de combustivel

|1.2. Preco de Rodagem

Il.}. M&o de Obra Operacional

|14 Preco do Bleo e Lubrificante

1.1. Prego de um litro de combustivel

ANEXO 11

Il 5. Preco da Lavagem I
|1.6. Licenciamento - IPVA e Seguro |
Il 7. Custo de aguisi¢io do Veiculo Nova I

cadigo Tipe de Veiculo &::::LI RS/l Preencher com o preca do Combusivel da Regiso
con1 Kombi Gasolina RS 2,31 Mésfana |  Gasolina | Alcool | Diesel [ ewv
cop2 \Vian Diesel RS 1,91 fev/09 | RS 2531 RS 1,689 | RS 2,087 | RS
coD3 Minidnibus Diesel RS 1,91 Fonte: Pesquisa de Prego ANP
CoD4 Micrénibus Diesel RS 1,91
coDs Onibus Urbano Diesel RS 1,91 Fonte: ANTP
COD6 padron Diesel RS 1,91 Més base:
coD7y Biarticulado Diesel RS 1,91 % de desconto Grandes Consumidores
CODB Articulado Diesel RS 1,91
coDg - RS
coD10 - RS

1.2. Prego de Rodagem

n Qtde de Pneus Camara de ar
Pneu Tipo de veiculo Tipo de Pneu Pneu Nove (PN) |Recapagem (R) Protetor (P)
(Qtde) ca)

coD1 Kombi 4 185/80 R14 RS 234,41 | RS 70,32| RS 17,58| RS 1758
€oD2 \Van 4 195/70 R15 RS 390,00 | RS 117,00 RS 41,02| RS 1758
coD3 Mini8nibus 3 215/70 R17,5 RS 794,00 | RS 238,20 | RS 7149| RS 2813
coD4 Micrénibus 3 215/70 R17.5 RS 794,00 | RS 238,20 | RS 7149| RS 2813
€OD5 Binibus Urbano |6 275/80 R22,5 RS 130332|RS 390,99 | RS 33,22 RS 3516
CcoDe
copy
CoD8
cops
CoD10
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1.3. Mio da Obra Oparacional

Encargos e Beneficios| 70%
Motorista Cobrador Fiscal
Pneu Tipo de veicule MENSAL DIARIO H.NORMAL H.EXTRA MENSAL DIARIO H.NORMAL H.EXTRA MENSAL DIARIO H.EXTRA
coD1 Kombi RS 815,13 RS 27,17 RS 3,88 RS 5,82 RS 689,65 RS 22,99  |RS 3,28 RS 4,92 RS 815,13 |R$ 27,17 |R$ 5,57
coD2 Van RS 815,13 RS 27,17 RS 3,88 RS 5,82 RS 689,65 RS 22,99 RS 3,28 RS 4,92 RS 81513 |R$ 27,17 |RS 557
coD3 Minidnibus RS 1.249,76 RS 41,66 RS 5,95 RS 8,93 RS 589,65 RS 22,99  |RS 3,28 RS 4,92 RS 815,13 |R$ 27,17 |R$ 5,57
coD4 Micrinibus RS 1.249,76 RS 41,66 RS 5,95 RS 8,93 RS 689,65 RS 22,99 RS 3,28 RS 4,92 RS 81513 |R$ 27,17 |RS 557
coDs Onibus Urbano  |RS 1.249.75 RS 41,66 RS 5,95 RS 8,93 RS 689,65 RS 22,99 RS 3,28 RS 4,92 RS 81513 |R$ 27,17 |R$ 557
CODB&
coD?
CODS8
CoDs
COD10
Fonte:Sindicato dos Rodoviarios do Rio de Janeiro
ME&s base: Abr/09
1.4. Preco do Oleo e Lubrificante
a 5 a 2 = Preco
cod Tipo de Veiculo Tipo de Oleo
RS/
copl Kombi SAE 15W40 12,5|Fonte: BH Trans reajustado PIG-M de jan/07 a jan/09
CoD2 Van SAE 15W40 12,5
CoD3 Miniénibus SAE 15W40 12,5
coD4 Micrénibus SAE 15W40 12,5
COoDS Onibus Urbano _ |SAE 15W40 12,5
CoDe Padron
coD7 Biarticulado
CoD8 Articulado
CoDs
CoD10
Cad. Tipo de Veiculo Lu.ll;lrpi’fni:::le Preco
CoD1 Kombi RS 11,00
CoD2 Van RS 11,00
CoD3 Miniénibus RS 11,00
COoD4 Micrénibus RS 11,00
COD5 Onibus Urbano RS 11,00
CODB&
conv
CODS8
CoDs
COD10
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1.5. Preco da Lavagem

Cod. Tipo de Veiculo Preco da Lavagem

CoD1 Kombi RS

CoD2 Van RS

CoD3 Iinidnibus RS

Cop4g Iicrénibus RS

CoDS Onibus Urbano RS

CODE Padron RS

coD7 Biarticulado RS

CODE Articulado RS

coDs

COD10
1.6. Licenciamento - IPVA e Seguro

Cod. Tipo de Veiculo Sepuro (1) IPVA (2)

Copl Kombi RS 1,0% lein22.877 de 22 de dezembro d

CoD2 WVan RS 1 } Com base no custo do segur: rsponsabilidade civil facultative - BHTrans

COoD3 Iiniénibus RS 2,0%

CoD4 Iicrénibus RS 2,0%

coDs Onibus Urbano | RS 2.0%

COD&E Padraon RS :

copy Biarticulado RS 2,0%

coDg Articuladao RS 2,0%

CoDs

CoD10
1.7. Custo de aquisicio do Veiculo Novo

Descricio CoD 0Km Taxa de Depreciacio | Vida Util (anes) | Vida til (Meses) | Métade de Cole
Kombi (1) copl RS 50.000,00 17% 5 [ 15
Wan (2} CoD2 RS 20% 5 &0 15
Minidnibus Urbano
(2 cops RS 20% 3 72 21
Micrénibus Urbano e ) .
(2 RS 20% 7 24 28
Onibus Urbana (2} |CODS RS 20% 7 24 28
Padron (3) CODE
Articulade (3) cop7?
Biarticulado (3} CoD8
CoDs
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2. Dados Operacionais

|2.1. Dados da Frota

|2.2. Dados de viagem

|2.3.Taxa de Oportunidade

|2.4_ Quilemetragem Percorrida

|25 Nimero de Passagsiros/ Mas

|2.6.5ubsidio

|2.7. outras Receitas

|2.8. PN - Percurse Médio Mensal

|2.9. IPKe- indice de Passageiros par Km

Dados Operacionais

Operaclcrl

Empresa X

Iés Referéncia para Dados Operacionais|

julho Ano|
Qtde de Dias no més
2.1. Dados da Frota
2. Compaosigio da Frota
Frota Total {Operacional + Reserva) 0 |
(6] Total da veiculos necessdrios para oprag3o das linhas
Inserir a quantidad. s por linha e por tipo de veicu mente frota operant
Cadigo Tipa de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha & Linha & Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 | Linha 1l | Linha12 | Linha 13 | Linha 14 | Linha 15 Linha n
coD1 Kombi
cobz Van
cop3 Iiniénibus
cop4 Micrénibus
cops Onibus Urbana
CoD&
coD7
CoD3
CoDs
COD10
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2.1.2. Idade da Frota

02 0,05

Codigo Tipo de Veiculo

Tipo de Veiculo

Faixa Etdria

4-5 5-6

copl

Kombi

cop2

Van

coD3

iniénibus

cop4

Micrénibus

coDs

Onibus Urbana

copa

cop7?

cops

cobpg

COD10

2.1.3. Tamanho da Frota

MNiamero de Veiculos D

coDL Kombi [ #DIV/0!
coD2 Van o #D1v/0!
CoD3 Minidnibus 0 #DIv/o!
coDna Micrénibus 0 #DIv/o!
CoD5 Gnibus Urbane 0 #D1v/0!

{1) Para frota-reserva serd limitada a 5% da frota efetiva

Frota Operacional
Frota Reserva Declarada (1)
Frota Reserva Permitida (1)

#DIv/0!

cococoococoocooo
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2.2, Dados de Viagem

2.2.1. Dados de Distancia

Inserir distdncia pe ida e temy

imgem por Linha

Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha 8 Linha 9 Linha10 | Linha11 | Linha12 | Linha13 | Linha14 | Linha 15 Linha n
Distincia de viagem {Ida e Volta)
Tempo de Viagem em minutos {Ida e Volta)
2.2.2. Quantidade de Viagens
Inserir a quantidad imgens por Linha e Tipe zicule
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha 8 Linha 9 Linha10 | Linhaii | Linhai2 | Linha13 | Linhaid | Linha 15 Linhan
CoD1 Kombi
cobD2 Van
coD3 Miniénibus
coD4 Micrénibus
cops Onibus Urbana
CoD&
coD7
COoD3
CoDs
COD10

2.3.Taxa de Oportunidade

12%
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24

Auilometragen produtiva/més (2)
Quilemetr agem morta {3}

421 Mbidia as ulimas 12 mesas

-

ts 4 qulsmat

25 Mimers de Passageiros) bids

s EFS

i kil 2z
sabado 4
Domingo Fariada 4

251 Nomers de Passageires sem Deseontn

Unhad

Linha n

nhal

Linhaz

Linkhsd

Dreniingo/

M* e Passageiros sem

Domings/Terind

fifm viti]

Shbnda

Diin il

Shbnda

Doningn/Ten
ade

Dim ol

Sabade

[Eomingor

erialy

Cifm titsl

Sibnds

Fetiads

Do il

Shbndo

Total da Passageiros por Linha
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252 Mimero ds

Lom Dest

e

Sabado

LN oCiodatd  Oomings

% do Descanto T | % o Desconto Tipo 1 % di Descanto Nips 111 % do Desconto Tipa 1Y
Derconty esconto
Farpecids som Fornecido com | valor Pag |Desconto Fornesida| Valor Pago
Desconto Fornacids com fimee mavalor di [ Valor Page pels [ baeena il fredes com dace o valar
Din ds semans basenavalor daTarifs walar Pago nelo Passageira Tails Passageiie daTmils Pazzageile daTar
100%
= i¢
100
W de Pazsageiros com Tips | de Desconts Linhsi Linhag Linhag Linhsd Linha r
Demings/Tenad BoringeTen Domange T
Lodige Tiwe da Veiculo s il Sabnde a Lia uml Dosings | Dominga/ferinds Liis util segunda-feira il Disunl |ferca-feirs | erinde | piadnl | sdbade
oot Vambi
£on3 [Van
= ~adai Sl
L e Ll
€ops | Cnitias Urlanu
CoUE
con7
Lo0e
4003
0010
Total de Pasagrires par Linha o L] o o L] o o ° L] L] L] o
Tatal dn Pasiageieas Equivalentes pas Linha o o o o o o o o o a o a
B de Faszageinos com 1ipo 6 da Desconto Linlhal Linfing Linhiax Linkist Linbia i
Demings/Feriad Doringodeni f Cromungo¥
Codign Tipo de vewlo Din il sabudo o Ui util omings | Domings/Feriade sepunds-feirs ada Disutil |terca-fairn | erindo | pasunl | sabade
EOfL Vambi
con2 [van
£an3 |
capi L{ﬁﬂémhn
DS [ Bibas Uibano
D
conT
C cons ]
£003 |
Lop10 {
Tatal de Famagrires por Links [ o a o ) o o a 0 a o [
Tatal de Paasseeires Equivalentes par Linka ] a o o o o o a a a o o
W de Pansageires com Tipo llide Desconto Lnhal Linhad Linhs3 Linksd Lnhan
Dromings Ferind Demings Feri Deminge/F Deminga/
Codigy. Tipw de Vewule D18 util sabady ° D4 it Dominge Drumangy/Ferisde Segunda-feirs ado skl |Tergeisirs | eriado Diawtl | ssbads
L0061 Vombi
cohd vnn
€003 Mini Ak
£O04 Eumnmn
cons [T
CO046
€007
€onE
covy
o010
Taral de Fassagelras por Lisha [ o o o o o o (] o o o o
Tatal de Passageiros Equivalentes por Linka 0 0 0 o o o 0 0 o o o o

Total de Passageivos kquivalentes por

Domingo/F
prisds

Total de Faszprires Equivalentes por
Domingo/
Ferinda

o

Domingo/F
eriadn O wtil Sibado

Domingz/F
ariado
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Calculo Mensal de Passageiros Equivalentes

Total de Passageiros s/ Desconto por Linha

Total de Passageiros ¢/ Desconto por Linha
Total de Passegiros Equivalentes por Linha

passageiros Equivalentes por Linha

[ Codigo Tipo de Veiculo | Tipo de Veiculo Linha 1 | Linhaz | Linha3 | Linhad | Linhas | Linha & [ Linhaz | Linha § [ Linha® [ Linha1o | Linha11 | Linha12
[ [ o [ 0 [ o [ o [ 0 [ o [ 0 [ o [ o [ o o | o

Passageiras Equivalentes por Tips de Veiculo

ageiro o ageiro cf ageiro cf ageiro cf

cédiga Tipo de Veiculo Passageiros s/Desconto Desc | Descll Descll Dese I Total
copL Kombi 0 0 0 0 0 [
copz Van 0 0 0 0 0 o
cobs Winidnibus 0 0 0 0 0 o
copa 'Ecrambus 0 [} 0 0 0 0
coD5 Onibus Urbano 0 0 0 0 0 []
cons 0 0 0 0 0 o
cop7 0 [} 0 0 0 0
cops 0 0 0 0 0 o
cong 0 0 0 0 0 o
coD1o 0 [ 0 0 o 0

o o 0

2.6 Subsidio

[ Linhal | Linhaz Linha3 | Linhad | Linhan Total

Domingo/Feriad Dominge/Feri Domingo/F Dominge/ Domingo/F
Codiga Tipo de Veiculo Dia kil Sahada o Dia iitil Dominga | Domingo/Feriada Dia ttil Segunda-feira ado Diadtil |Terca-feira| eriado | Dimitil | Sabado | Feriade [N SITC ML EE O )
Total de Passageiros s/ desconto por Linha/més
Total de Pssageiras Equivalentes por Linha (Com Desc.)/més

Total Passageiros Equivalentes/més
Passageiros Subsidiados /més

Contribuigo Publica por Passageiro of Descontol

Subsidio/Mensal

Tipo Passageiros Subsidiados /més
copL Kombi 0
cop2 Van 0
cop3 Winignibus ]
cona Micrénibus 0
coDs Gnibus Urbano o
cons Padron 0
con? Biarticulada 0
copg Articulado o

Frota Operacional

=
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2.7. Outras Receitas

Receitas com Publicidade

Frota
Tipo Numero de Veiculos

COoD1 Kombi 0
COoD2 Van 0
CcoD3 Minidnibus 0
coD4 Micrénibus 0
COoD5 Onibus Urbano 0
COD6 Padron 0
copn7 Biarticulado 0
COD8 Articulado 0

0

Recita mensal por veiculo

Receita mensal total

2.8. PMM - Percurso Médio Mensal

ITotaI de Quilémetros/Més | 0 KmI
Numero de veiculos

|

2.9.IPKe- indice de Passageiros por Km

RS

RS

100,00

INﬂmero de P iros Equivalentes!l\u’lés‘ OI
Total de quilometros/més 0 Km
IPKe #DIv/fo!
Tipo Numero de Veiculos
COoD1 Kombi #DIV/0!
COoD2 Van #DIV/0!
COoD3 Miniénibus #DIV/0!
COoD4 Micrénibus #D1V/0!
COD5 Onibus Urbano #DIv/0!

Frota Operacional
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4, Custo Varidvel

|4. 1. Quilemetragem Percorrida

|4.2. Combustivel

|23 61z

|44. Rodagem

|4 5. Pecas e Acessarios

|4.5. Lubrificantes

4, 1. Quilometragem Percorrida

|4 7. Lavagem

|4 2. Custo Varidvel Total

Quilometragem Total /més
Dias no Més| 31
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha 8 Linhan
CoD1 Kombi 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Em
coD2 Van 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Em
CoD3 Iinidnibus 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km
coD4 Micrénibus 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km
CoD5 Gnibus Urbana 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 KEm
CoDG
coD7
CODE
[o(e]v ]
COD10
Total de Km/més 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km 0.000 Km
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4.2, Combustivel

pregco por litro

rendimenio

Cadigo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linhz 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha n
CcoDl Kembi RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33 | RS 0,33
coD2 Van RS 0,20 [ RS 0,20 [ RS 0,20 | RS 0,20 [ RS 0,20 [ RS 0,20 [ RS 0,20 [ RS 020 RS 0,20
coD3 Iinidnibus RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041 | RS 041
cona Micranibus RS 041 [ RS 041 [ RS 041 [ RS 041 RS 041 RS 041 [ RS 041 [ RS 041 RS 041
CoDs Gnibus Urbano RS 0,71 | RS 0,71 | RS 0,71 | RS 0,71 | RS 0,71 | RS 071 | RS 0,71 | RS 0,71 | RS 0,71
CODB
cop?
CcoD8
cops
cobio

Total de RS /Km (Ponderado por veiculo)

Total de R$/més

4.3.0leo

RE/Km

¢ _ __prego % capacidde

intervale entre frocas

Cadiga Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha n
coD1 Kombi RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125 | RS 0,01125
cop2 Van RS 0,02667 | RS 002667 | RS 0,02667 | RS 0,02667 | RS 0,02667 | RS 0,02667 | RS 0,02667 | RS 0,02667 | RS 0,02667
coD3 Minidnibus RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000
copa Wicrénibus RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000
CoD5 Onibus Urbana RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000 | RS 0,01000
CoDs
con?
COD8
cops
cobio

Total de RS fKm (Ponderado por veiculo)

Total de RS /més

44, Rodagem
R$/Km
B %Ay + M %)
Come ™ it vt o prvc ¢ recepegem R R
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha n

oDl Kombi RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 001 [RS 0,01
cop2 Van RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02
coD3 Miniénibus RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 0,09 [ RS 009 [RS 0,09
copa Wicrénibus RS 0,09 | RS 0,09 | RS 0,09 | RS 0,09 | RS 0,09 | RS 0,09 | RS 0,00 | RS 0,09 | RS 0,09
coDs Gnibus Urbana RS 0,10 [ RS 0,10 [ RS 0,10 | RS 0,10 | RS 0,10 | RS 0,10 [ RS 0,10 [ RS 010 [ RS 010
CoDs
con?
COD8
cops
cobio

Total de RS fKm (Ponderado por veiculo)
Total de RS /més

#DIv/0!

RS

#DIV/0!

RS

#DNV/0!

RS

#DIV/0!

#DIV/0!
RS - R

#DIV/0!
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4.5. Pecas e Acessorios

Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha 8 Linha n
oDl Kombi RS RS RS RS RS 0,08 | RS RS 0,08
coD2 Van RS RS RS RS 15 | RS 15 | RS RS 15
coD3 Miniénibus RS RS RS RS 0,21 | R 1| rs RS ]
coD4 Micrénibus RS RS RS RS 25 | RS RS RS
CoDns Gnibus Urbano RS RS RS RS RS
CODG
coD7
CODE
coDg
CoDlo

Total de RS /Km (Fonderado por veiculo)

Total de RS /més

4.6. Lubrificantes

Custer de fubrificagdo

intervalo enfre  irocas

Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha 8 Linha n
oDl Kombi RS 0,01 | RS 0,00 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 0,01 | RS 001 | RS 001
coD2 Van RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 000 | RS 0,00
coD3 Miniénibus RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 000 | RS 0,00
coD4 Micrénibus RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 000 | RE 0,00
COoDS Bnibus Urbano RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 0,00 | RS 000 | RE 0,00
COD&
coD7
CoD8
CoD9
COD10

Total de RS /Km (Ponderado por veiculo)

Total de RS /més

#DIv/o!

*DIv/fo!
RS -

*Dv/fo!
RS -

*DIv/fo!
RS -
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4.7. Lavagem

3 4

Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha 8 Linha n
oDl Kombi RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 002 | RS 0,02
coD2 Van RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 002 | RS 0,02
coD3 Miniénibus RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 002 | RS 0,02
coD4 Micrénibus RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 002 | RS 002
coDs Bnibus Urbano RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 0,02 | RS 002 | RS 002
COoDG
coD7
CODE
[o(e]v ]
CoDlo

Total de R$/Km {Ponderado por veiculo)

Total de RS /més

4.8. Custo Variavel Total

Tipo de Veiculo

Linha 1

Linha 2

Codigo Tipo de Veiculo

Tipo de Veiculo

COD1 Kombi

CoD2 Van

CcoD3 Winiénibus
CcoD4 Wicrénibus
CoDs Onibus Urbano
COoD&

coD7

CODE

coDs

COoDLl0

Custo Varidvel Total por Tipo

AR

de Veiculo

Linha 3

Linha 4

Linha 5

Linha &

Linha 7

Linha &

Linha n
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5. Custo Fi

5.1 Depreciagio

5.2. Remunerago do Capital

5.3 Remuneracao do Almoxarifado

5.4, Remuneracio mensal de Maguinas, Intalacies e |

5.5. Méo de Obra Operacional

5.6. Depraciagho de Maquinas = Instalagdes

|5.7. Despesa Administrativa

|5.8. M30 de Obra Administrativo

Expresso em R$/més

5.1 Depraciagio

5.1.2. Fator Ponderado

) 5 G 7 3 9 11 12 13
Faixa Etéria
Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 3-9 5-10 »de10
copl Kombi 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00
copz van 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
cop3 Winignibus 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
con4 WMicrénibus 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
cons Onibus Urbano 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00 0,00 0,00
cope
con7
cons
cops
€oD1o
5.1.3. Depreciacio mensal {Quadra Consolidada)
Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo RS/ano RS veiculo/ano RS veiculo/més RS/més
cop1 Kombi RS o RS LS -
conz van RS 0| RS - |rs -
cop3 Minignibus RS 0| RS B 5 -
cond Wicrénibus RS RS - |re - |re -
cops Onibus Urbana_| RS RS - RS - RS -
coDe RS -
con7 RS -
coDs RS -
coDs RS -
COD10 RS -
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5.1.4. Depreciacdo mensal por linha

5 El 13
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12
ok cop1 Komhi S RS S E S - 3 3 - [rs - |rs - rs -
cop2 Van RS RS RS = RS ° RS RS ° RS ° RS ° RS °
COD3 Iinignibus RS RS RS - RS - RS RS - RS - RS - RS -
CODd Ilicranibus RS RS RS - RS - RS RS - RS - RS - RS -
CODS Ginibus Urbana RS RS RS - RS - RS RS - RS - RS - RS -
CODE
coD7
coDs
CoDs
CoDl0

Total de RS fmés

5.2. Remuneragdo do Capital

5.2.1. Fator de Remuneracio

1 2 4 5 [ 7 10
Faixa Ftaria
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 g-9 9-10 >de 10
copl Kambi 012 0,09 0,06 0,04 0,03 0,02
CoD2 Van 0,12 0,09 0,08 0,04 0,03 0,02
CoD3 Miniénibus 012 0,09 0,07 0,05 0,04 0,03 0,02
CoD4 Micrénibus 012 0,10 0,08 0,06 0,04 0,03 0,03 0,02 0,12 0,12
CoDs Gnibus Urbano 012 0,10 0,08 0.06 0,04 0,03 0,03 0,02 0,02 0,03
CoDs
CoD7
COD8
CcoD9
coplo
5.2.2. Fator de Remuneracio Ponderado
Faixa Ftaria
Cadigo Tipo de Veicula Tipo de Veiculo 0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 = de 10
CoD1 Kombi 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000
cop2 Van 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000
CoD3 Minidnibus 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000
coD4 Micrénibus 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000
COD5 dnibus Urbano 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000 0,00000
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5.2.3. Remunerac¢io mensal (Quadro Consolidado)
Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo R&/ano RS veiculo/ano RS veiculo/més RS /mes
ool Kombi RS = RS - RS - RS -
CoD2 Van RS = RS ° RS ° RS °
CcoD3 Minidnibus RS = RS = RS = RS =
coDg Micrénibus RS - RS - RS - 5 -
€oDs Onibus Urbano | RS - |rs - |es S =
oo ]o] ] RS °
CoD7 RS °
CODE RS -
Cong RS -
CcoDlo RS °
Total RS fano RS - RS - RS - -
5.2.4. Remuneracio mensal por linha
5 [} 7 El 10 11 12 13
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12
oDl Kombi RS = RS - RS - |rs - - |rs - - - RS - RS - |es -
o0z van RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
CoDp3 Iiniénibus RS - RS - RS - RS - - s - - - RS - RS - RS -
[o{a]sE] IWicrénibus RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
CODS Onibus Urbana g - RS - RS - RS - - RE - - - RS - RS - RS -
CODs
CoD7
coDs
coD9
COoD10

5.3. Remuneracio do Almoxarifado

Total de RS /més

Caefici

Basze mic
5 [ 7 9 10 11 12 13

Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12
CoD1 Kombi RS = RS - RS - |rs - - |rs - - - RS - RS - |es -
o0z van RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
CoDp3 Iiniénibus RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
[o{a]sE] IWicrénibus RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
CODS Onibus Urbana | RS - RS - RS - RS - - RS - - - RS - RS - RS -
CODs
CoD7
coDs
coD9
COoD10

Total de RS /més
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5.4, Remuneracio mensal de Maguinas, Intalacéies e Equipamentos

Base mic
3 4 5 [ 7 g 9 10 1l 12 13

Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12
CoD1 Kombi RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
CoD2 Wan RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° = = RS ° RS ° RS ° RS °
coD3 Miniénibus RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS °
coD4 Micrénibus RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - 3 - RS - RS - RS - 3 -
COD5 Onibus Urbano | RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS °
CoD6
con7
COD8
coD3
COD10

Total de RS /més

5.5. Mo de Obra Operacional

3 4 S 3 7 3 9 10 1L 12 13 14
Cadigo Tipo de Veicula Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha12 Total
CoD1 Kombi RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS =
coD2 Wan RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - $ - RS - RS - RS - RS - RS -
CoD3 Miniénibus RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
coD4 Micrinibus RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - 5 - RS - ] - RS - ] - RS -
CoDs Onibus Urbano | RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - 3 - RS - RS - RS - RS - RS -
COD6
cop7?
CoD8
€oDg
COoD10

Total de RS /més

5.6. Depreciagio de Maguinas e Instalacies

Base minidnibus 3 4 5 [ 7 g 9 10 11 12 13 14
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha7 Linha g Linha 8 Linha 10 Linha 11 Linha 12 Total
oDl Kombi RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - 3 = RS - RS - RS - RS - RS -
€oD2 Wan RS ° RS ° RS ° RS ° R ° R$ ° RS ° $ = RS ° RS ° RS ° RS ° RS =
CoD3 Minidnibus R - RS - RS - RS - - RS - RS - 3 - RS - RS - RS - RS - RS -
copg Micrénibus RS - RS - RS - RS - 5 - RS - RS - 5 - RS - RS - RS - RS - RS -
CoDs Hnibus Urbano | RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - s - RS - RS - RS - RS - RS -
COD& RS -
cobn? RS =
CoD8 RS -
coDs RS -
CoD10 RS =
Total de R$/més RS
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5.7. Despesa Administrativa

IPVA 3 4 5 3 7 a 9 10 11 12 13 14
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha 8 Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12 Total

coDl Kombi RS -
cop2 Van RS -
COoD3 Miniédnibus RS -
CoDd Iicranibus RS -
CoDs Gnibus Urbano #D1V/0! #D1V/0! #DIv/0! #D1v/0! #DIV/0! #DIv/0! #DIV/0! #D1v/0! #DIW/0! #DIV/0! #DIv/0! #DIv/0! #DIV/o!
CODE

CoD7

coDs

CoDs

COoD10

Total de RS /més #DIv/o! #DIVfo!

Seguro
Cadigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12 Total
CoD1 Kombi RS = RS - RS - |rs - |es - |rs = RS - RS - |es - RS - RS - |es - B3 -
o0z van RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
CoD3 Minidnibus RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
[o{a]sE] IWicrénibus RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
CoDs Gnibus Urbano | RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS =
CODs
CoD7
coDs
CoDs
CoDl0

Total de RS fmés

Despesas Gerais

% com hase no veiculo {microdnibus)

Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha 9 Linha 10 Linha 11 Linha 12 Total
coDl Kambi RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS =
cop2 Van RS - |rs - s - |rs - |rs - |rs - |rs - |rs - |rs - [rs - |rs - |rs B s =
CoD3 Minidnibus RS - RS - $ - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
[o{a]sE] IWicrénibus RS - RS - R - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS - RS -
CoDs Gnibus Urbano | RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS = RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS ° RS =
CODs
CoD7
coDs
CoDs
CoDl0

Total de RS fmés
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5.8. M3o de Dbra Administrativo

% relativo a Mio de Obra Operacional

13%

Total de RS fmés

[ 7 2 El 10 11 12 13 14
Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo Linha 1 Linha 2 Linha 3 Linha 4 Linha 5 Linha & Linha 7 Linha & Linha & Linha 10 Linha 11 Linha 12 Total
oDl Kombi RS R$ RS RS - R$ - RS - R$ - RS - RS - R$ - RS - RS - RS -
CoD2 Van RS RE RS RS - RE - RS - RE - RS - RE - RE - RS - RE - RS -
cop3 Miniénibus RS RS RS RS - |RS - _|RS - | RS - |RS - |RS - | RS - |RS - |RS S RS -
CoD4 Micrénibus RS RS RS RS - RS - RS = RS = RS = RS = RS = RS = RS = RS -
coDs Onibus Urbano | RS RS RS RS = RS = RS = RS = RS = RS - RS - i3 - RS - RS -
oo ]o] ]
CoD7
copsg
CoD9
coplo

3 7 3 9 10 11

12

13

14

Custo Fixo Total

Codigo Tipo de Veiculo Tipo de Veiculo
copl Kambi
cop2 Van
coD3 Minidnibus
coD4 Micrénibus
coDs Onibus Urbano
CoD6
coD7
CODB
CODY
COoD10

Linha 1

#DIV/O!

Linha 2

#DIV/O!

Linha 3

*DIV fo!

Linha 4 Linha 5 Linha 6 Linha 7 Linha 8 Linha 9

#DNJO! #DIvVfo! #DIV/O! #DNVJo! *DIVfo! #DIV/O!

Custo Fixo Total

RS
RS
RS
RS
RS
RS
RS
RS
RS

#DV/0!

Linha 10

#DV/Jo!

Linha 11

*DIVfo!

Linha 12 Total

#DIV/o! #DIV/o!
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Resumo do Calculo de Tarifa - Visdo Linha

N° de passageiros aguivalentas 0 0 0 0 0 a a
Frota 1] 0 0 1] 1] 1] 1]

Remuneracso Diretoria

b

30.000,00 #DIV/0! #DIV/0! #D1V/0! #DIV/0! #DIV/0)

Qutras Receitas/Mensal
Subsidios

2B

Tributos Federais 3,65%
Taxas Municipais 8,00%

#DIV/0!

Receita Operacional #DIv/ ol #DIv/o! #DIv/0! #DIv/o! #DIV/0! #DIv,/0!

Tarifa RSP
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