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Resumo da Dissertacdo apresentada a COPPE/UFRJ, como parte dos requisitos

necessarios para a obtencédo do grau de Mestre em Ciéncias (M.SC.)

FINANCIAMENTO OPERACIONAL PARA UM TRANSPORTE
URBANO SUSTENTAVEL

Jorge Manuel Pereira Dias

Junho / 2010

Orientador: Ronaldo Balassiano.

Programa: Engenharia de Transportes.

Hoje a populacdo faz uso dos diferentes modos de transporte na busca de
melhores oportunidades de emprego, de ensino, de servicos e de comércio. As tarifas
praticadas nesses modos impedem, muitas vezes, que essa situacdo realmente se efetive.
A dissertacdo comega por demonstrar a evolugdo da tarifa do transporte coletivo e a
importancia na escolha do sistema tarifario. Ao longo desta, se enfatizaram como
alternativas de financiamento dois modelos ja existentes, o Vale Transporte e o
Versement Transportm, procurando demonstrar o grau de abrangéncia de cada um deles
e qual das alternativas melhor se adequaria a realidade do pais e, em especial ao Rio de
Janeiro. Assim como, apresentar uma solucdo alternativa ao modelo de financiamento
operacional adotado hoje ou as solu¢Bes normalmente apresentadas, como o subsidio
direto, ou a simples desoneracdo dos impostos e contribuicdes, que permita praticar a
tarifa calculada sem onerar mais os usuarios, possibilitando a prestagdo de um servico
com qualidade a uma tarifa considerada justa, inclusive levando-se em conta as

gratuidades praticadas.
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Abstract of Dissertation presented to COPPE/UFRJ as a partial fulfillment of the

requirements for the degree of Master of Sciences (M.SC.)

OPERATIONAL FUNDING TO A SUSTAINABLE
PUBLIC TRANSPORTATION

Jorge Manuel Pereira Dias

June /2010

Advisor: Ronaldo Balassiano.

Department: Engenharia de Transportes.

Nowadays the population uses different means of transportation in the search of
better job, learning, service and commerce opportunities. The fares applied in these
means prevent, on many occasions, this situation from effectively happen.The
dissertation starts demonstrating the evolution of public transportation fares and the
importance of choice in the pricing system. Throughout this dissertation, two existing
models of funding alternatives have been emphasized, the VALE TRANSPORTE and
the VERSEMENT TRANSPORT, trying to demonstrate the level of reach each of them
has and which alternative better adequates to our country’s reality, especially to Rio de
Janeiro’s. Also, to introduce an alternative solution to the finance operational model
adopted today or to the usually presented solutions, such as direct subsidies or simple
unburdening of taxes an contributions, permittings the possibility to practise the
calculated fare without charging the users even more, enabling a quality service and a

fair price, taking into account the existing gratuities.
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CAPITULO 1 : INTRODUCAO

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil estabelece o transporte como
uma das atividades fundamentais e o coloca como dever do Estado, tornando, desta

forma, imprescindivel assegurar o direito a mobilidade do cidad&o.

Hoje, a populacdo das cidades brasileiras e, particularmente, a do municipio do
Rio de Janeiro, faz uso dos diferentes modos de transporte, que lhe séo disponibilizados

na busca de melhores oportunidades de emprego, de ensino, de servigos e comércio.

As tarifas praticadas nessas modalidades impedem, muitas vezes, que essa
situacdo se efetive, influenciando nesse comportamento, excluindo parcela dessas
populacdes, ndo sé das melhores oportunidades, como reduzindo a sua mobilidade que,

em extremo, passa a se realizar a pé.

Diante do exposto, conclui-se o quanto é importante o segmento dos transportes
publicos no desenvolvimento e na integracdo da sociedade. E, também, o quanto ele é
fundamental para o crescimento econdmico e o quanto uma adequada politica tarifaria
permitird maiores indices de mobilidade e, conseqlientemente, uma maior integracao de

uma importante parcela da populacédo na sociedade, melhorando sua qualidade de vida.

As condicdes atuais da fixacdo das tarifas praticadas, sempre inferiores a
resultante do célculo tarifario, fazem com que estas sejam insuficientes para satisfazer
as necessidades dos dois principais intervenientes na prestacdo de servi¢o. Tanto o
usuario como o operador saem perdendo com a forma de fixacdo tarifaria hoje
praticada, seja pela insuficiéncia da manutencdo da qualidade desejada do servico
prestado pelo operador, seja pelo ndo ajustamento da modicidade desejada para a
satisfacdo dos usudrios. Principalmente se considerado que elas ndo trazem a eles
qualquer tipo de beneficio e ainda terem de financiar as gratuidades, um dos fatores

responsaveis pelo aumento das tarifas.

O desequilibrio entre os custos e as receitas provocara cada vez mais prejuizos

para ambas as partes: as empresas permissionarias pela crescente inviabilidade



econémico-financeira e os usuarios pela diminuicdo da sua mobilidade em funcdo da
queda da acessibilidade provocada pelo inevitavel crescimento das tarifas praticadas, se

as condicdes de operacdo nao forem corrigidas.

Uma solucdo para a convergéncia dessas necessidades é o desenvolvimento de
alternativas ao modelo de financiamento operacional hoje adotado, permitindo que se
possa praticar integralmente a tarifa calculada sem onerar mais 0s usuarios. Assim
possibilitando a prestacdo de um servico com a necessaria qualidade e uma tarifa,

consideradas justas, inclusive levando-se em conta as gratuidades praticadas.

Conclui-se a introducdo com a transcricdo de dois trechos do relatério
“FOCUS”, de marco de 2001, publicado pela Unido Internacional de Transporte Publico

— UITP, considerados pertinentes ao tema:

“O crescimento do parque automobilistico e a progressdo da demanda
de mobilidade exercem uma crescente pressao sobre a rede viaria a qual
é cada vez mais solicitada. Ora, o espaco urbano alocado a circulagdo e
ao estacionamento ndo é ilimitado e os dispositivos de gestao do trafego
visando a otimizar o uso do sistema viario podem fornecer somente uma
resposta para o momento presente, face a progressdo da circulacéo

viaria.

Com um parque automobilistico em constante aumento, a decisdo de
escolher entre o uso do automével ou dos transportes publicos é uma
questdo de escolha individual. A solucdo para o problema do
congestionamento urbano também consistira, cada vez mais, em
convencer o0s usuarios do automével a optar, voluntariamente, pelo
onibus, bonde ou trem. O cidad@o devera tomar sua decisdo em funcéo
do custo financeiro (preco do bilhete ou preco do combustivel e
estacionamento), do tempo de deslocamento, bem como da qualidade e

da disponibilidade globais do servico ofertado.”

“Quando o preco do bilhete ndo cobre o custo financeiro do servico

proposto, ele deve ser subvencionado. Esta subvengdo pode ser motivada



por um desejo de eficiéncia, por ser o transporte publico um meio
eficiente para assegurar a mobilidade urbana e por imperativos sociais,
pois os usuarios dos transportes publicos sdo, freglientemente, menos

favorecidos economicamente que os usuarios do automovel.

Por desejarem atender a estes dois objetivos — promover uma
transferéncia modal do automovel para o transporte publico e manter a
tarifa em um nivel baixo — é que a maioria das cidades subvenciona seus

sistemas de transporte pablico.”

Pretende-se, com este trabalho, demonstrar que se podem oferecer pre¢cos mais baixos,
melhor qualidade de servi¢co e maior mobilidade social, principalmente para as classes
de menor poder aquisitivo. Desta forma, é possivel estimular a transferéncia do usuario
do automdvel para o transporte coletivo, sabendo-se que isto é impossivel de se atingir
sem a existéncia de um sistema com fontes de financiamento operacional diferentes do

praticado hoje.
1.1. Objetivos

O objetivo principal desta dissertacdo ¢é analisar diferentes formas de
financiamento operacional de sistemas de transporte puablico para propor uma

alternativa ao aplicado hoje no municipio do Rio de Janeiro.

Como objetivo secundario, propGe-se identificar um modelo tarifario adotado
em cidade européia que poderia servir de fundamento para a busca de uma forma de
subsidio compativel com os interesses dos operadores e usuarios, voltado para oferecer

maior acessibilidade e mobilidade urbana em areas e regides metropolitanas brasileiras.
1.2. Estrutura

O tema serd desenvolvido seguindo-se uma metodologia na qual sera,
inicialmente, analisada toda a evolugdo tarifaria ocorrida no municipio do Rio de
Janeiro até 0 momento presente. Assim como, serdo apresentadas as principais
interferéncias do poder publico nas formas de operacdo do transporte coletivo,

procurando-se demonstrar quais os beneficios para 0s seus usuarios, suas consequéncias



para a populacdo de menor poder aquisitivo, ou seja, como realmente afetaram ou

contribuiram para a acessibilidade e sua mobilidade.

No Capitulo 3, serd apresentado, sucintamente, como se deve proceder para a
escolha e fixacdo de um sistema tarifario, considerando-se os prds e 0s contras de cada

sistema.

Esse ponto &€ de extrema importancia, pois interferird na necessidade de
financiamento operacional — o subsidio, inclusive agindo sobre a importancia do volume
do financiamento operacional necessario, influindo nas finangas do agente publico
responsavel pelo subsidio, qualquer que seja seu nivel, municipal, estadual, ou mesmo
federal. A titulo de esclarecimento, apresenta-se, ainda no Capitulo 3, o reflexo da
auséncia de politicas voltadas para o transporte coletivo rodoviario que, no espaco de
guinze anos, provocou 0s graves problemas tarifarios por que hoje passa a cidade do
Rio de Janeiro, com os reflexos em toda a Regido Metropolitana.

No Capitulo 4, serdo discutidos, resumidamente, alguns modelos tarifarios e a
forma de financiamento operacionais no exterior, considerando-se apenas a quantidade
de tarifas praticadas e ndo os tipos de bilhetes em uso. Sera elaborada uma tabela que
permita identificar os modelos mais adotados, podendo-se estabelecer uma comparagéo

dessas aglomeragdes urbanas com o municipio do Rio de Janeiro.

Apresenta-se a filosofia que orientou a instituicdo do Vale Transporte, indicando
as suas vantagens, em termos de atendimento & populagdo, e as desvantagens, em
relagdo aqueles que ndo tém acesso as facilidades oferecidas por esse instrumento de
reducdo dos custos de deslocamento e, conseqiientemente, a participacdo das despesas

de transporte em seu ganho salarial.

Complementarmente, serd dado o0 mesmo tratamento ao “Versement Transport”,
escolhido como referencial para se estabelecer uma comparagdo entre 0s dois

instrumentos de financiamento operacional.

No Capitulo 5, sera realizada uma comparacdo dos dois modelos apresentados

no Capitulo 4, confrontando os pontos fundamentais, destacando as vantagens e



desvantagens de cada um deles, qual deles melhor se aplicaria as necessidades do

Municipio do Rio de Janeiro e em que condi¢des poderia 0 mesmo ser aplicado.

Para melhor caracterizacdo do “Versement Transport”, serdo considerados 0s
dados da Regido Parisiense, ndo s6 pelo seu porte, como pela possibilidade de
comparacao com o sistema de tarifacdo julgado mais adequado para 0 municipio do Rio

de Janeiro.

Finalmente, no Capitulo 6, serdo apresentadas as conclusdes e recomendacbes
avaliadas como as mais viaveis para reduzir o atual valor das tarifas calculadas e
praticadas no sentido de aumentar a acessibilidade e a mobilidade, indicando as fases

em que as medidas para o subsidio ao transporte poderiam ser implantadas.
1.3. Contribuicdo Pratica

O transporte publico € tdo essencial quanto a moradia, a salde, a educacéo e a
cesta basica. E um direito de todos assegurado na Constituicio Federal. Talvez por, na
maioria das vezes, tratar-se de um servico operado por empresas privadas, 0s
Municipios, os Estados e o Governo Federal ndo Ihe atribuam a importancia devida.
Hoje, os tributos cobrados sobre os transportes, junto ao tratamento dado a tarifa
praticada, refletem essa politica, que é bem diferente do tratamento dispensado as
obrigacdes constitucionais acima referidas em relacdo as outras atividades industriais

basicas — como agroindustria e automobilistica, por exemplo.

A tarifa que d& os parametros para a adogéo da tarifa praticada no municipio do
Rio de Janeiro é o resultado da aplicagdo da planilha de custos que segue o0 modelo
criado pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT. Hoje ela é
uma das principais ferramentas utilizada pelo poder permitente das diversas unidades da

federacéo para a determinacgéo dos valores das tarifas.

O objetivo a alcancar com o emprego da planilha é a obtencdo de um valor de
equilibrio, tambeém previsto na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, uma
remuneracao do operador, condizente com o servi¢co prestado e uma tarifa socialmente

justa em funcgéo dos custos envolvidos.



Objetiva-se com esta pesquisa apresentar uma contribuicdo, buscando outras
fontes de custeio, ou de reducdo de custos, como alternativa ao tipo de financiamento
operacional hoje adotado. Tendo como base as diferentes possibilidades como forma de
diminuir o impacto do alto custo da tarifa praticada que, em funcdo da politica tarifaria
adotada, é suportado, integralmente, pelos usuarios pagantes, entre 0s quais 0s que

vivem de uma economia informal sem qualquer tipo de beneficio.

Desta forma, desenvolver uma politica voltada para o transporte coletivo,
diminuindo o impacto dos aumentos de precos dos principais insumos, da alta carga
tributéria, do excesso de gratuidades, das condi¢cdes de circulacdo viaria, responsavel
pela perda de velocidade comercial e da operagédo ilegal das kombis e vans, maior
responsavel pela perda de passageiros. O que vém pressionando o custo por passageiro
transportado é uma necessidade imperativa para a obtencdo de um servico de qualidade
e modicidade para o usuério do transporte coletivo.



CAPITULO2: A EVOLUCAO DA TARIFA DO TRANSPORTE
COLETIVO NO MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO

A cidade do Rio de Janeiro, como quase todas capitais e cidades brasileiras de
porte superior a meio milhdo de habitantes, ndo apresenta planejamento urbano e de
transporte de forma integrada, visando a perfeita interacdo desses dois segmentos,
absolutamente necessaria para que seu desenvolvimento seja equilibrado e a mobilidade

urbana compativel com as necessidades de seus habitantes.

Por outro lado, uma excecdo deve ser aqui destacada, a da cidade de Curitiba
que, a partir do inicio da década de 1970, desenvolvendo o estudo feito pelo urbanista
francés Alfredo Agache no final dos anos 20, conseguiu implantar a atual estrutura
urbanistica, permitindo-lhe atingir o estagio atual, transformando-a numa das Unicas

cidades brasileiras a ter um desenvolvimento urbano racional.

Em 1926, o mesmo Alfredo Agache ja tinha sido contratado pelo Prefeito
Antonio Prado Junior, do entdo Distrito Federal, para desenvolver o que se denominou
Plano de Embelezamento da Cidade do Rio de Janeiro, no qual foram abordados todos
0s setores necessarios para 0 reordenamento urbano, como transporte, saneamento,

urbanizacéo, sistema viario, zoneamento habitacional, entre outros (SMU, 2010).

Por problemas politicos ocorridos no inicio da década de 1930, sequer se chegou
a discutir suas proposicdes, aproveitando-se apenas o tracado da atual Avenida
Presidente Vargas, executado no inicio dos anos 40, e o da Avenida Radial Oeste,
iniciada na primeira metade dos anos 1960. Os outros eixos de penetracdo previstos no
Plano de Embelezamento ndo foram sequer desenvolvidos. A cidade do Rio de Janeiro
poderia ser bem diferente do que € hoje, se algumas importantes proposi¢des bésicas

nele contidas tivessem sido implementadas.

Em 1939, é apresentado, ao entdo prefeito do Distrito Federal, um plano
operacional de transporte no qual se propunha a criagdo de um consércio de todas as
empresas que operavam as diversas modalidades e que passaria a ser a Unica operadora,

em regime de concessdo, para explorar todas essas modalidades, respeitando-se as



empresas entdo existentes. Desta forma, o sistema ferroviario seria de responsabilidade
da Estrada de Ferro Central do Brasil, da Linha Auxiliar, da Estrada de Ferro
Leopoldina e da Estrada de Ferro Rio Douro. Assim como, o modal bonde, pela Light e
0 modal 6nibus seria operado pelas empresas entdo existentes. Desta maneira, seria
possivel integrar os diversos modais, propiciando a racionalizacdo de sua operagao, com
evidentes reflexos positivos sobre os custos de transporte. O plano previa ainda que,

quando da implantacdo do sistema de metrd, este seria agregado ao consércio.

Uma vez mais, ndo se deu andamento a essa proposicdo que poderia, sem
duvidas, representar a primeira tentativa de racionalizacdo do transporte coletivo da
cidade do Rio de Janeiro, nos moldes entdo adotados e implantados nas grandes cidades

européias, com a adocdo da operadora Unica.

Na primeira metade dos anos 60, ja como Estado da Guanabara, a cidade do Rio
de Janeiro sofreu grandes alteragdes em seu sistema de transportes: fim da operacao das
lotacGes, término da concessdo dos servicos de bonde, mantendo-se apenas 0s Servigos
de Santa Tereza, e 0 estabelecimento de frota minima por empresa, a fim de facilitar a
implantacdo das Areas Seletivas, previstas no Decreto n° 13 974 de 1958. Uma nova
tentativa de racionalizagdo do sistema de transporte metropolitano.

Em janeiro de 1964, ainda na administracdo do Governador Carlos Lacerda,
contratou-se o escritorio do urbanista grego Constantinos Doxiadis para elaborar o
Plano Diretor e 0 Programa para o Desenvolvimento do Estado da Guanabara. Esse
estudo foi concluido em dois anos, gerando o relatério “Urban Development of the State
of Guanabara and of the City of Rio de Janeiro”, submetido a apreciacdo da
administracdo da Guanabara em dezembro de 1965. Do Plano Doxiadis, como ficou
conhecido, destaca-se o que foi denominado Linhas Policromicas, os corredores de
circulacdo viaria, ou seja, vias expressas axiais e transversais. As primeiras permitiriam
0 acesso as Zonas Norte e Oeste da cidade do Rio de Janeiro e a Baixada Fluminense. J&
as transversais permitiriam a integracdo nao soO entre as axiais como, também, com os

eixos de penetragdo ferroviarios.



Somente uma axial, a Linha Vermelha, e uma transversal, a Linha Amarela,
foram implantadas, a partir da década de 1990. Estuda-se hd mais de 30 anos a
implantacdo do Corredor Transversal, conhecido como Penha - Alvorada, o Corredor
T5, sem que até o presente tenha 0 mesmo saido do papel. Esse corredor transversal foi
estudado, inicialmente, para ser operado como linha 3 do metr0, entre a Barra da Tijuca
e Madureira, em seguida como VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e, mais recentemente,
como BRT (Bus Rapid Transit). Portanto, por metr6, bonde ou 6nibus articulado em

Via Expressa — na ligagdo da Penha com a Barra da Tijuca.

O Corredor T5, com seu ponto inicial na Penha, podera ser prolongado para o
Aeroporto Tom Jobim ou para a Cidade Universitaria da UFRJ, interceptando todos os
corredores radiais de transporte, até hoje estudados. O que permitira 0 acesso nao sé a
Zona Oeste do Municipio do Rio de Janeiro, como a todos aqueles da Baixada
Fluminense, quais sejam: Avenida Brasil (Mercado S&o Sebastido), Estrada de Ferro
Leopoldina (Estacdo Penha), Linha 2 do Metrd (Estacdo Vicente de Carvalho), Linha
Auxiliar (Estacdo Magno), Estrada de Ferro Central do Brasil (Estacdo Madureira) e
Avenida das Américas (Terminal Alvorada), permitindo integracfes fisicas e tarifarias

intra e intermodais.

O Corredor T5 serviria a polos geradores de atratividades bastante importantes,
como os referidos Aeroporto e Cidade Universitaria, além de polos comerciais e de
servicos como Penha e Madureira, e o industrial de Jacarepagua. A velocidade nele
alcancada poderé oscilar entre 20 km/h a 35 km/h (LERNER, 2009). Conforme pode
ser observado na tabela 1, o espacamento entre as estacGes e 0 acesso a0 modo de
transporte vai trazer um ganho de tempo em relacdo ao hoje constatado, refletindo-se,

positivamente, no custo por quildmetro da operacao.



Tabela 1: Tempo Gasto em Deslocamentos

Deslocamento Metré BRT VLT Onibus

Acesso a Distancia (m) 500 250 250 200
estacdo Tempo 7,5 3,9 3,9 3,0

Distancia (m) 200 - - -
Acesso a

Tempo 3,0 - - -
plataforma

Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Viagem Velocidade 40 km/h | 27,5km/h | 20 km/h | 17 km/h
(10 Km) Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3

. Distancia (m) 200 - - -
ACEesso a rua

Tempo 3,0 - - -
Tempo Total 28,6 26,0 34,0 38,4

Nota: Distancia em metros / Tempo em minutos = 4km/h (pessoa caminhando).
Fonte: LERNER (2009).

A tabela 1 apresenta, de forma comparativa, a economia de tempo de 12,4
minutos entre 0 modo atual e o proposto BRT, numa viagem hipotética de 10 Km, que
no corredor T5, numa viagem que hoje leva 96 minutos, passara a ser de 47 minutos,
um ganho de 51% (SMTR, 2009).

Numa andlise simplificada, seria possivel caracterizar que a diferenga maior
entre esses dois planos, o de Alfredo Agache e o de Doxiadis, esta no fato de que no
primeiro se enfatiza mais o transporte coletivo, enquanto que no segundo nota-se uma
maior tendéncia para o rodoviarismo. O que bem caracteriza as escolhas tecnoldgicas
mundiais entdo vigentes nas épocas de sua elaboracdo, principalmente, para o segundo,
como consequéncia do grande crescimento, nas décadas de 1950 e 1960, da producéo

automobilistica.

De qualquer forma, passados mais de 70 anos para o Plano Agache e 40 para o
Doxiadis, muitos pontos neles abordados permanecem de grande atualidade,

considerando que pouquissimas de suas proposic6es foram adotadas.

Se as solucdes para a politica de transporte coletivo e do zoneamento urbano
apresentadas em ambos os planos tivessem sido implantadas, certamente se refletiriam

em importantes melhorias nas &reas de transporte coletivo, de transito e de moradia,

10



hoje tdo deterioradas, aumentando, consideravelmente, a mobilidade urbana pela
acentuada reducdo da distancia entre a moradia e o local de trabalho, isto €, diminuindo
0 tempo de deslocamento casa-trabalho, com ganhos importantes para a qualidade de

vida do cidadéo.

No inicio dos anos de 1970, ainda como Estado da Guanabara, iniciou-se o
estudo de Areas Seletivas, como ja referido, previstas no Decreto 13.974/58. Um
instrumento de planejamento e racionalizacdo do transporte coletivo urbano por dnibus
que também ndo teve a necessaria aprovagdo por parte do poder concedente. Dele so6 foi
implantado o sistema com 6énibus tipo rodovidrio dotado de equipamento de ar

condicionado, que passou a ser conhecido como “frescéo”.

Esse sistema, cuja operacgdo iniciou-se a partir de 1973, chegou a transportar, em
1975, cerca de seis milhdes de passageiros por més. Entretanto, na primeira metade dos
anos 1980, por falta de apoio do poder permitente, sua importancia foi decrescendo e
hoje € operado por apenas quatro empresas, em lugar das treze que atuavam no auge de
sua operacdo (BALLOUSSIER, 2010).

Se o Plano de Areas Seletivas, como ficou conhecido, tivesse sido implantado, a
cidade estaria dividida em zonas, o que facilitaria a implantacdo da tarifa zonal, ou por
coroas, permitindo a racionalizacdo tarifaria e operacional do sistema de 6nibus no Rio

de Janeiro.

A partir da década de 1980, com excecdo dos diversos estudos elaborados para o
Corredor T5, nada de positivo foi apresentado com consisténcia e que pudesse ser
desenvolvido para ser considerado como planejamento interativo do transporte e
urbanismo. Somente com essa interacdo sera possivel efetuar estudos que visem a

reducdo dos custos operacionais.

O que se observa a partir da década de 1990 é o crescimento acelerado do
numero de veiculos licenciados na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro que, num
periodo de 15 anos (DETRAN, 2009), mais do que duplicou, com reflexos altamente

negativos para a circulacdo viaria, como pode ser observado na tabela 2.
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Tabela 2: Total e percentual da frota de veiculos ativos, segundo a
procedéncia — Municipio do Rio de Janeiro — 1994-2008

Nacional Estrangeiro
Ano Total
Total % Total %

1994 980 361 951 662 97,1 28 699 2,9
1995 1086 410 1027 085 94,5 59 325 55
1996 1192 287 1113 358 93,4 78 929 6,6
1997 1309 900 1204 107 91,9 105 793 8,1
1998 1415 408 1278 973 90,4 136 435 9,6
1999 1500 258 1349 816 90,0 150 442 10,0
2000 1602170 1435670 89,6 166 500 10,4
2001 1693 707 1518 715 90,0 174 992 10,0
2002 1794 881 1610627 90,0 184 254 10,0
2003 1842 368 1659 719 90,0 182 649 10,0
2004 1884 820 1706 499 90,0 178 321 10,0
2005 1930 229 1755 887 91,0 174 342 9,0
2006 1981 258 1807 056 91,2 174 202 8,8
2007 2 060 580 1877 902 91,1 182 678 8,9
2008 2148 734 1952 263 90,9 196 471 9,1
2009 2 252 032 2 032 836 90,3 219 196 9,7

Nota: Os dados sdo revistos mensalmente e podem apresentar alteracfes em funcéo
dos registros baixados.
Fonte: ARMAZEM DOS DADOS (2010).

A tabela 2 apresenta o nimero de veiculos ativos que passaram de 980.361 em
1994 para 2.252.032 em 2009, mostrando um crescimento de 130%.

Nesse mesmo periodo, a superficie viaria sofreu pouca variacdo, devendo-se o
seu crescimento, basicamente, & implantacdo das Linhas Vermelha e Amarela e a
complementacéo de alguns Projetos de Alinhamento — PA.

E dentro desse quadro, no qual as velocidades comerciais da quase totalidade das
linhas de dnibus do Rio de Janeiro se deterioraram, apresentando quedas consideraveis,
acarretando, consequientemente, crescimento dos tempos de ciclos, aliado a proliferacéo
do transporte ilegal (kombis e vans), com perda de passageiros, que se observou 0

agravamento dos custos e da perda de receita( SECTRAN, 2005).

Aumentando a complexidade do problema de transporte no Rio de Janeiro, a
adoc¢do da tarifa unica, implantada sem nenhum estudo técnico que demonstrasse sua
viabilidade, ou interesse social, acabou com a seletividade dos servi¢cos operados em

muitas regides da cidade, provocando a perda de equilibrio econémico-financeiro de
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varias empresas, principalmente aquelas que s6 operavam linhas auxiliares, com precos
inferiores aos das linhas radiais, vindo a sofrer concorréncia dessas linhas que passaram
a oferecer o0 mesmo preco, aumentando a oferta de lugares nos trechos sobrepostos. Na
realidade, o que ocorreu foi aumento da oferta, sem que tivesse havido crescimento de

demanda que justificasse esse aumento.

Como exemplo, pode ser destacado o ocorrido com a linha 636, Saens Pefia X
Gardénia Azul, cujo tempo méaximo de ciclo passou de 2:30 hs em 1993 para 3:20 hs em
2008. Na primeira situacdo, cada carro efetuava cerca de cinco viagens por dia,
enquanto que na situacao atual esse nimero nunca ultrapassa a quatro viagens por carro
por dia. Como consequéncia direta, observou-se uma drastica reducdo do Percurso
Médio Mensal (PMM) do veiculo de sua frota, devido a cada carro realizar um nimero
menor de viagens, vindo a contribuir para 0 aumento dos custos operacionais, pela
obrigatoriadade de manter a oferta de lugares com a mesma freqiiéncia, o que s é

conseguido com o0 aumento do numero de carros na linha.

A cidade do Rio de Janeiro é uma das duas cidades brasileiras onde se pratica a
gratuidade total no transporte de escolares. Além desta, tem-se ainda a dos idosos, dos
portadores de deficiéncia fisica, e também das de menor ocorréncia, perfazendo cerca de
23,3% (SMTR, 2005) do total de passageiros transportados. Para efeito do calculo do
indice de Passageiros por Quilometro (IPK), s6 se contabiliza, evidentemente, o
passageiro pagante, o que reduz, sobremaneira, esse valor em relagdo ao total de
passageiros transportados — pagantes e nao pagantes.

Considerando, apenas, o PMM e IPK, ambos denominadores de fracGes, o
primeiro no célculo de custos e o segundo no da tarifa, constata-se a importancia desses

dois indices no célculo da tarifa.

Outro ponto a ser levado em consideracao diz respeito a fixacdo da tarifa a ser
cobrada. H& mais de vinte anos, a tarifa praticada é sempre inferior a tarifa calculada,
chegando, em certas ocasides, a ser cerca 28% inferior ao valor calculado (ver ANEXO
1), ou seja, € estabelecida pelo poder publico com uma defasagem definida sem nenhum

fundamento técnico.
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Nessas condicdes, € o operador que subsidia a tarifa praticada, agravada, em seu
calculo, pelas gratuidades, pelos congestionamentos, geradores de reducdo da
velocidade comercial, pela concorréncia ruinosa do transporte ilegal, pelo
estabelecimento do preco Unico, pelo aumento dos deslocamentos a pé, ou seja, por uma

série de fatores sobre os quais o operador ndo tem ingeréncia.

Por outro lado, o trabalhador informal é aquele mais penalizado, pois, por nao
estar inserido na economia moderna, na formalidade, geralmente habitando longe de seu
local de trabalho, ndo Ihe é disponibilizado determinados beneficios sociais, como 0 uso
do Vale Transporte (VT). Além do que, possui renda familiar per capita insuficiente
para proporcionar a ele e aos seus dependentes um minimo de mobilidade, induzindo-
0s, a contragosto, a substituir o transporte coletivo por longas e extenuantes caminhadas
a pé, muitas vezes nas piores condi¢es de deslocamento, em ruas ndo pavimentadas e

sem protecao para as intempéries.

Observa-se hoje, inclusive, uma forte tendéncia na contratacdo de trabalhador
que utilize unicamente um s6 modo de deslocamento, em uma sé viagem em cada

sentido, para permitir ao empregador reducdo nos gastos com vale transporte.

Essa constatacdo, da falta de recursos para fazer uso de uma segunda conducéo,
encontra comprovacdo quando se analisa o ocorrido na primeira metade da década de
1980, quando o sistema ferroviario chegou a transportar em média mais de 900.000
passageiros pagantes por dia atil, com recorde didrio de passageiros transportados
superior a um milhdo de passageiros (CBTU, 1984).

Dois fatores contribuiram para que isso se realizasse: o sistema ferroviario era
altamente subsidiado e a ndo existéncia de preco unico na Zona Oeste do Municipio do
Rio de Janeiro, com os pregos das linhas auxiliares exprimindo, com bastante
aproximagéo, as quilometragens percorridas. Beneficiando o trabalhador de baixa renda,
pois seu gasto em transporte representava um percentual bastante inferior, ao hoje
constatado (tabela 3), passivel de ser absorvido pelo seu ganho salarial. Conforme
CBTU (1984): “O baixo valor da tarifa, Cr$ 93 em 1983 e de Cr$ 66 em 1984 (ambas

em Cr$ médio de 1984), foi fator primordial na crescente demanda do Transporte dos
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suburbios.” O que no mesmo relatério demonstra déficits operacionais de 1976 a 1984
(CBTU, 1984, p.66).

Tabela 3: Peso relativo das tarifas do Trem e do Onibus em
relacdo ao salario minimo

Ano Itens Valor Numero de viagens
Salario Minino () Cr$ 166.560,00

1984 Tarifa do Trem (2) Cr$ 66,50 2.504
Tarifa do 6nibus (3) Cr$ 404,00 412
Salario Minino R$ 465,00

2009 Tarifa do Trem R$ 2,50 186
Tarifa do onibus R$ 2,20 211

OBS: (1) Salario minimo Cr$ 166.560,00 — Valor Cr$ novembro de 1984;
(2) Tarifa Trem Cr$ 66,50 — Valor Cr$ médio de 1984;
(3) Tarifa média em novembro de 1984 na RM do Rio de Janeiro (SEVERO, 1985).

Analisando a tabela 3, pode-se observar como o peso do custo do transporte
aumentou em relagdo ao salario minimo, enquanto que em 1984 um salario minimo
permitia viajar 2.504 vezes no trem. Hoje o salario minimo s6 permite 186 viagens. Ja
no caso da viagem ser realizada por 6nibus, essa perda foi menor, caiu de 412 viagens

para 211.

Todas essas consideracbes tém um fim 0(nico de demonstrar a falta de
planejamento coordenado de transporte e urbanismo, a auséncia de politicas voltadas
para o transporte publico e a circulacdo viaria, ai se compreendendo a prioridade para o
transporte publico e a inexisténcia de um sistema de tarifagdo que acompanhasse a
evolucdo tarifaria dos diversos modais. Ou seja, ndo foi encontrado ao longo da
pesquisa, desde 1929, quando da publicacdo do Plano Agache, até 0 momento presente,
nenhum estudo que pudesse embasar ou justificar as medidas tomadas pelo poder

publico.

Ao longo do trabalho, seré apresentada a situacdo atual do sistema de transporte
por 6nibus no Municipio do Rio de Janeiro, por meio de exemplos de custos de linhas
hipotéticas, porém, absolutamente reais, mostrando a influéncia que determinados

indices tém no resultado do custo quilométrico e do calculo da tarifa.

15



Nesta condicdo, pode ser demonstrada a necessidade imediata de adocdo do
subsidio ao transporte coletivo, enquanto medidas técnicas que poderiam contribuir para

a reducdo tarifaria ndo sejam implantadas.

Sera desenvolvida ainda uma andlise das diversas fontes de custeio, que
permitem a adocdo do subsidio para o transporte coletivo, utilizado em diversas cidades
européias, detendo-se na solucdo adotada na Franca — com o “Versement Transport”,

procurando estabelecer um paralelo entre o0 Vale Transporte e 0 “Versement Transport”.

Finalmente, serd apresentada uma avaliacdo de possiveis beneficios para o
usuario do transporte coletivo, inclusive atraindo-o para ele, pela adocdo de medidas,
como a prioridade para o transporte coletivo e subsidiando a tarifa calculada. Somente
atuando sobre o preco da passagem e do tempo de deslocamento, podera ser mantido o

atual usuario e como atrair o usuario do automovel.
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CAPITULO 3 : ESCOLHA DE UM SISTEMA TARIFARIO

A escolha de um sistema tarifario implica em consideracdes que abrange
diversos aspectos que serdo tratados nos topicos apresentados a seguir. E necessario que
se conhega como se chegou ao quadro atual, como se deve definir um sistema de
tarifacdo de forma que o mesmo possa trazer ao usuario a maior mobilidade, qual a
melhor estrutura tarifaria que proporcione a maior acessibilidade social, tudo
contribuindo para a garantia de manutencdo de uma receita media. Esses tdpicos, que
serdo analisados a seguir, permitirdo uma compreensdo maior dos problemas hoje

enfrentados.

3.1. Anédlise das condiges atuais na definicdo da tarifa

O estabelecimento das tarifas praticadas na cidade do Rio de Janeiro, desde a
segunda decada do século XX, sempre se fundamentou na quilometragem percorrida
para cada linha do sistema e suas se¢des, com o estabelecimento de precos para essas
secdes, visando a atender as demandas existentes entre pontos intermediarios, dentro do
itinerario para ela estabelecido, o que ja era, ha longo tempo, préatica utilizada para o
sistema de bondes. A adocdo desses valores intermediarios de passagem garantia a
modicidade dos deslocamentos, aumentando, desta forma, a mobilidade social da

populacdo por meio das tarifas praticadas.

Nos meados dos anos 1980, apds a reestruturacdo do sistema de transporte
coletivo por 6nibus e a extingdo da operacdo dos bondes, ocorridas na primeira metade
dos anos 60, deu-se inicio a tentativa de racionalizacdo dos precos das secOes e das
diretas das diversas linhas que operam sobre um mesmo corredor, estabelecendo valores
compativeis entre elas, visando a dar as mesmas condi¢es de competitividade a todas
que nele operasse, com a concentracdo, por convergéncia, na fixacdo da tarifa modal.
Evidentemente que essa atitude, da mesma forma que beneficiou os usuarios que
pagavam tarifas superiores a modal, pela reducdo de seus valores, prejudicou aqueles
que se serviam das tarifas seccionadas, geralmente usadas para acesso aos centros

comerciais e de servico dos bairros e nas integragdes inter e intramodais.
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Somente a partir de 1985 comeca-se a observar reducdo no numero de linhas
seccionadas com a finalidade de evitar as fraudes operacionais, prejudiciais ndo so para
0 operador, com a perda de receita, como para 0 poder permitente, recebendo
informagdes ndo verdadeiras sobre a origem-destino dos deslocamentos possiveis pelos

seccionamentos entédo praticados.

A diversidade das tarifas praticadas permaneceu quase imutavel até esta data,
variando, sobretudo, em funcéo das areas operadas e 0s tipos de servi¢os prestados. Pelo
Decreto N 45 de 1962, s&o definidos os tipos de linhas quanto as suas areas de operacao
e quanto ao tipo de servico. Embora essa classificacdo permaneca até o momento
presente, a sua serventia deixou de existir como elemento determinante da modicidade

da tarifa praticada, anulada pelo estabelecimento do preco Gnico.

Estabeleceu-se a numeracdo das linhas, como forma de identificacdo do tipo de
servico e da area em que opera, sempre considerando o seu ponto de origem. Assim,

ficou definida a numeracao:
00 - linhas Circulares Centro;

100 - linhas Radiais Sul, com ponto inicial no Centro e terminal nos bairros da Zona
Sul;

200 - linhas Radiais Norte, com ponto inicial no Centro e terminal na Zona Norte, nos
bairros das areas de influéncia da Estrada de Ferro Central do Brasil até o bairro de Vila

Valqueire e da entdo Estrada de Ferro Rio Douro (hoje Linha 2 do Metrd) até Acari;

300 - linhas Radiais Norte, com ponto inicial no Centro e terminal na Zona Norte, nos
bairros das areas de influéncia da Estrada de Ferro Leopoldina até Vigario Geral e llha
do Governador, da Estrada de Ferro Central do Brasil de Deodoro até Santa Cruz e de

Deodoro até Anchieta e da Linha Auxiliar até Pavuna;

400 - linhas Diametrais, com ponto inicial na Zona Norte e terminal na Zona Sul,

passando ou ndo pelo Centro;

500 - linhas Auxiliares, com pontos iniciais e terminais na Zona Sul;
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600 — linhas Auxiliares Norte, com ponto inicial na area compreendida entre a
Rodoviaria Novo Rio e Engenho de Dentro e terminal em qualquer area do Municipio

do Rio de Janeiro;

700 — linhas Auxiliares Norte, com ponto inicial na area compreendida entre Cascadura
e Madureira, além de Jacarepagué e Barra da Tijuca e terminal em qualquer area do

Municipio do Rio de Janeiro;

800 - linhas Auxiliares Norte, com ponto inicial na Zona Oeste e terminal em qualquer

area do Municipio do Rio de Janeiro;

900 - linhas Auxiliares Norte, com ponto inicial na area de influéncia da Estrada de
Ferro da Leopoldina e da linha Auxiliar e terminal em qualquer area do Municipio do

Rio de Janeiro.

Neste estudo, serdo analisadas apenas as linhas regulares convencionais, néo
levando-se em conta as outras modalidades de transporte coletivo por Onibus,
considerando que sdo aquelas que transportam mais de 95% dos passageiros que se

deslocam em transporte coletivo no Rio de Janeiro.

Para melhor entender a inadequacdo da implantacéo da tarifa Gnica no municipio
do Rio de Janeiro, foram elaboradas tabelas com o nimero de linhas que praticam a
tarifa modal, as enquadradas acima e abaixo dela, por tipo de linha, para que se possa
visualizar a situacdo vigente nos anos de 1985, 1990, 1991, 1992 e 1993 (ver tabelas
4,5,6,7 e 8), sempre referentes ao més de janeiro, anos que precederam adocao do preco
unico, implantado a partir de janeiro de 1994.

A escolha do ano de 1985 foi determinada pela importante reducdo do nimero
de linhas com seccionamentos, que a partir de entdo se passa a observar, passando cada
uma delas a operar com preco unico e, também, pela diminuicdo do numero das tarifas

praticadas.

A cada ano indicado, comenta-se a situacdo dos valores encontrados e as
situacOes existentes nas zonas de operacdo das linhas, no que respeita 0 usuario, na

facilitacdo de seu deslocamento, contribuindo para a melhoria da mobilidade social. A
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analise fixou-se, sobretudo, nas linhas da Zona Oeste do municipio, justamente aquela

que, a época, apresentava a menor densidade populacional.

Tabela 4: Valor da Tarifa Modal em Cruzeiros: Cr$ 480,00 ( Ano:1985)

Tipo de Linha < Modal =Modal | >Modal | Total
Circular Centro 3 0 0 3
Radial Sul (100) 0 22 2 24
Radial Norte (200) 3 20 21 44
Radial Norte (300) 0 7 24 31
Radial Norte (300 ZO) 0 0 14 14
Diametral (400) 6 24 3 33
Auxiliar Sul (500) 2 19 7 28
Auxiliar Norte (600) 6 33 1 40
Auxiliar Norte (700) 16 22 12 50
Auxiliar Norte (800) 30 21 0 51
Auxiliar Norte (900) 12 29 1 42
Auxiliar Norte (900 ZO) * 0 2 0 2
TOTAL 78 199 85 362

*Aqui se consideram as secOes estabelecidas dentro ou em parte da Zona Oeste.
Fonte: Arquivo Pessoal do Eng. Sérgio Balloussier.

Na anélise observa-se que 54,97% das linhas praticavam a tarifa modal, 23,48%
tarifas maiores a modal e 21,55% tinham tarifas determinadas inferiores a modal. Entre

elas, chama a atencdo as Auxiliares Norte 800, que representam 38,46% delas.

As linhas Auxiliares Norte 800 sdo aquelas que operam na Zona Oeste do
Municipio do Rio de Janeiro. A totalidade delas o faz internamente ou ligando os
bairros nela existentes a Barra da Tijuca e ao Recreio dos Bandeirantes, servindo aos
principais pontos de atratividade, as estacGes ferroviarias da Estrada de Ferro Central do
Brasil, ramal de Santa Cruz, onde se processam as integracfes Onibus-trem, e as
concentragfes comerciais, principalmente nas estagdes de Bangu, Campo Grande e
Santa Cruz. Do total das tarifas nela praticados, 59% eram inferiores & modal e quase

todas elas tinham seus valores fixados em funcao da quilometragem percorrida.

Pode ser ressaltado que, do inicio dos anos oitenta até cerca de 1987, o sistema
de transporte ferroviario suburbano transportou o maior volume de passageiros de sua
historia, como ja foi referido. Esse fato pode ser credenciado a dois fatores: os baixos
precos praticados pelas linhas alimentadoras do sistema ferrovidrio e ao elevado

subsidio concedido a esse sistema.
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O valor citado se refere, obviamente, ndo so6 a Zona Oeste, como a toda Baixada
Fluminense. O que pode ser destacado € que o numero de deslocamentos a pé era
minimo, pela tarifa praticada pelas linhas auxiliares ser compativel com o poder
aquisitivo da populacdo. Nessa época, o principal destino das viagens geradas na Zona
Oeste era o0 centro da cidade do Rio de Janeiro, representando cerca de 38% do total, ou

0 pélo de Madureira, ainda grande centro de comercio e de servicos, com cerca de 18%.

Os deslocamentos da Zona Oeste para 0 centro da cidade eram efetuados por
quatorze linhas radiais, com precos acima do modal. A seletividade das viagens dentro
da Zona Oeste era, portanto, bem definida pela diversidade dos pregos ofertados. Nas
linhas Auxiliares Norte 700 e 900, as ligacdes com precos abaixo da modal respondem
por, respectivamente, 32% e 29% do total das tarifas aplicadas e, nas demais categorias,

esses valores sdo absolutamente irrelevantes.

Os valores acima do modal estabeleciam a seletividade dos deslocamentos,
evitando, desta forma, a concorréncia entre as radiais e as auxiliares, conforme observa-
se na tabela 5, garantindo a essas ultimas o equilibrio econdmico financeiro da
operacdo. A qualidade do servigo prestado pelas linhas radiais também estava garantida
pela seletividade da oferta.

Tabela 5: Valor da Tarifa Modal em Cruzados Novos:
NCz$ 3,00 (An0:1990)

Tipo de Linha < Modal | =Modal | >Modal | Total
Circular Centro 3 0 0 3
Radial Sul (100) 0 22 2 24
Radial Norte (200) 1 25 20 46
Radial Norte (300) 0 15 17 32
Radial Norte (300Z0) 0 0 17 17
Diametral (400) 3 30 2 35
Auxiliar Sul (500) 0 19 4 23
Auxiliar Norte (600) 4 37 3 44
Auxiliar Norte (700) 6 44 8 58
Aucxiliar Norte (800) 32 29 7 68
Auxiliar Norte (900) 13 31 0 44
Auxiliar Norte (900Z0) 0 2 0 2
TOTAL 62 254 80 396

Fonte: Arquivo Pessoal do Eng. Sérgio Balloussier.
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Observa-se que nas linhas Auxiliares Norte 800, em 1990, do total das tarifas
praticadas, 47% era inferior & modal, mantendo, quase todas elas, seus valores fixados
em funcdo da quilometragem percorrida. Constata-se que houve aumento de ligacdes
nas trés situacdes, decorrentes das importantes alteragdes urbanisticas que comecavam a
ocorrer na area servida por essas linhas no inicio dessa década, com a implantacao de
atividades criadoras de atratividade, e que continuam a ocorrer até os dias de hoje. No
que tange a seletividade das viagens, ela ainda existia, embora ja se possa verificar uma
diminuicdo da quantidade de tarifas inferiores e superiores a modal, demonstrando o
comeco da concentragéo.

A grande modificacdo ocorrida na Zona Oeste, no periodo de cinco anos
decorridos entre 1985 e 1990, pode ser creditada ao inicio de investimentos na
implantacdo de Shoppings Centers, filiais de grandes redes de supermercados e,
também, a abertura de sucursais de universidades e escolas técnicas, fatos esses que
explicam o crescimento das frotas dos trés niveis de tarifacdo considerados neste estudo.
Observou-se a cria¢do de novos servicos ligando a regido a Barra da Tijuca, importante

polo de atratividade e, conseqiientemente, gerador de viagens.

Ja para as linhas Auxiliares Norte 700 e 900, as ligagdes com precgos abaixo da
modal passaram a responder por, respectivamente, 10% e 30% do total das tarifas

aplicadas e, nas demais categorias, esses valores continuaram sem expressividade.

Nesse periodo, observa-se um acentuado crescimento do nimero de tarifas
praticadas, com um acréscimo de 12%, principalmente para as tarifas das Radiais Norte
300, operando na Zona Oeste (21%) das Auxiliares Norte 700 (16%) e das Auxiliares
Norte 800 (33%). E importante esclarecer que as tabelas se referem & tarifa e ndo as

linhas, pois, nessa ocasido, ainda existiam algumas poucas linhas seccionadas.

A concentracdo da tarifa modal praticada em Janeiro de 1991 (tabela 6)
corresponde a 72% do total, sendo apenas 8% o percentual das tarifas inferiores ao valor
modal, dos quais 56% estdo localizados na Zona Oeste. Verifica-se, como anteriormente
referido, a questdo dessa regido, pois nela esta localizada a populacdo de mais baixa
renda do Municipio do Rio de Janeiro.
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Tabela 6: VValor da Tarifa Modal em Cruzeiros: Cr$ 40,00 (Ano:1991)

Tipo de Linha < Modal | = Modal | > Modal | Total
Circular Centro 3 0 0 3
Radial Sul (100) 0 22 2 24
Radial Norte (200) 0 26 17 43
Radial Norte (300) 0 16 17 33
Radial Norte (300Z0) 0 0 17 17
Diametral (400) 0 32 2 34
Auxiliar Sul (500) 0 19 3 22
Auxiliar Norte (600) 1 40 3 44
Auxiliar Norte (700) 2 50 8 60
Auxiliar Norte (800) 18 42 7 67
Auxiliar Norte (900) 8 35 0 43
Auxiliar Norte (900Z0O) 0 2 0 2
TOTAL 32 284 76 392

Fonte: Arquivo Pessoal do Eng. Sérgio Balloussier.

Na andlise, observa-se que 72,45% das linhas praticavam a tarifa modal, 19,39%
tarifas maiores a modal e 8,16% tinham tarifas determinadas inferiores a modal, uma

reducdo bastante acentuada em relacdo a 1985.

O numero de favelas cresce desordenado e acentuadamente, sendo hoje a Zona
Oeste a que possui a maior area de favelas e de conjuntos habitacionais de baixa renda
no Municipio. O adensamento dessas favelas ainda ndo se fez sentir, pois sua
implantacdo se da extensivamente em face de sua ocupacgdo ser ainda muito recente.

Quando isto ocorrer, a tendéncia a perda de mobilidade devera se agravar.

Alguns estudos visando ao restabelecimento de tarifas praticadas inferiores ao
valor da tarifa Unica foram realizados, sem que o poder permitente se atentasse para o
fato de que ao eleva-lo ao valor Unico estava reduzindo, drasticamente, a acessibilidade
da populacéo de baixa renda ao transporte coletivo e, conseqientemente, reduzindo sua

mobilidade.

Ao se concentrar a tarifa no valor modal, muitas linhas que operavam com
superposicdo em partes importantes de seus itinerarios foram unificadas, algumas com
pequenas alteracdes de itinerarios com a finalidade de preservar 0s acessos a pé em

distancias curtas, compativeis com o tempo gasto no deslocamento.
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N&o houve, entretanto, nenhum estudo voltado para a racionalizacdo das linhas
de determinadas areas onde essa nova realidade foi mais significativa, como &,
principalmente, o caso da Zona Oeste, passando a existir um excesso de oferta para
mesmas ligacOes e tarifas. A participacdo das tarifas praticadas com valores abaixo da
modal caiu para 27%.

Na Zona Sul o efeito imediato foi o enfraquecimento das linhas auxiliares,
observado desde 1990, quando ndo mais existiram linhas com valores inferiores a tarifa
modal. Para a Zona Norte, a grande perda se deu na qualidade do servico prestado pelas
linhas radiais. No ano de 1992 (tabela 7), praticamente ndo existiram alteracdes.

Tabela 7: Valor da Tarifa Modal em Cruzeiros: Cr$ 250,00 (Ano:1992)

Tipo de Linha < Modal | = Modal | > Modal Total
Circular Centro 3 0 0 3
Radial Sul (100) 0 22 2 24
Radial Norte (200) 0 26 18 44
Radial Norte (300) 0 16 21 37
Radial Norte (300Z0) 0 0 17 17
Diametral (400) 0 33 2 35
Auxiliar Sul (500) 0 19 4 23
Auxiliar Norte (600) 1 40 3 44
Auxiliar Norte (700) 2 49 9 60
Auxiliar Norte (800) 18 44 9 71
Auxiliar Norte (900) 8 31 0 39
Auxiliar Norte (900Z0) 0 2 0 2
TOTAL 32 282 85 399

Fonte: Arquivo Pessoal do Eng. Sérgio Balloussier.

A simples observacdo dos valores da tabela 8 demonstra claramente a maior
compressdo das tarifas abaixo da modal do que as acima desse valor. Mesmo assim,
observa-se a manutencao da seletividade entre os deslocamentos locais e os radiais, mas
com o agravamento do custo de deslocamento para 0s usuarios que faziam uso de linhas
cujas tarifas praticadas eram inferiores & da modal, cuja participacdo caiu para 25%,
correspondendo a 29 valores. Enquanto que, no total, quantificava apenas 8%,
fortalecendo a afirmativa de que o maior prejuizo se deu para o usuario residente na

Zona Oeste.

24



Tabela 8: Valor da Tarifa Modal em Cruzeiros: Cr$ 3.400,00 (Ano:1993)

Tipo de Linha < Modal | = Modal | > Modal Total
Circular Centro 3 0 0 3
Radial Sul (100) 0 22 2 24
Radial Norte (200) 0 27 18 45
Radial Norte (300) 0 18 17 35
Radial Norte (300Z0) 0 0 17 17
Diametral (400) 0 33 3 36
Auxiliar Sul (500) 0 19 4 23
Auxiliar Norte (600) 0 40 3 43
Auxiliar Norte (700) 0 47 11 58
Auxiliar Norte (800) 18 42 8 68
Auxiliar Norte (900) 8 29 0 37
Auxiliar Norte (900Z0O) 0 2 0 2
TOTAL 29 279 83 391

Fonte: Arquivo Pessoal do Eng. Sérgio Balloussier.

Observa-se em 1993, principalmente, uma diminui¢do das tarifas inferiores a
modal, representando apenas 7,42% do total, se restringindo a sua aplicacdo as

circulares Centro, Auxiliares Norte 800 e 900.

Em janeiro de 1991 praticavam-se sete valores de tarifas, passando a seis em
1992 e cinco em 1993. A partir de janeiro de 1994, passou a vigorar 0 pre¢o unico. Qual
0 primeiro impacto dessa decisdo sobre o sistema? Quais 0s prejuizos para 0s USUArios?

Quais as perdas para os operadores?

O impacto maior dessa medida foi a perda da seletividade das viagens,
principalmente para os usuarios das linhas radiais que passaram a sofrer concorréncia
daqueles oriundos das linhas auxiliares, perdendo a qualidade do servigo anteriormente
prestado e a transferéncia de passageiros das linhas auxiliares para as radiais,

inviabilizando algumas delas.

Essa nova situacdo gerou a necessidade de reajuste da frota para se adaptar a
nova demanda, mas 0s novos indices de passageiros por quildmetro, embora tivessem
aumentado, ndo foram suficientes para compensar a reducdo da tarifa, acarretando perda
na receita por quilémetro. A saida encontrada a eépoca foi a da criacdo de um fundo de
compensacao tarifaria para complementar as novas receitas inferiores as necessarias
para a manutengdo do equilibrio econémico-financeiro das linhas ou mesmo das

empresas.
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A fonte de custeio usada para a implantacdo do preco unico foi o fundo de
compensacdo mantido pela contribuicdo das empresas que tiveram um impacto menor,
isto é, aquelas em que ja predominava a tarifa modal, que passaram a subsidiar parte do

sistema.

Evidencia-se, desta forma, que a implantacdo da tarifa Unica ndo foi objeto de
estudos conclusivos que pudessem embasar essa decisdo, pois implicou na perda de
qualidade para os usuarios das ligacdes radiais, encarecimento dos deslocamentos de
curta distancia, justamente aqueles que permitem 0 acesso aos centros de atratividades
locais e as integragdes intra e intermodais, oneracdo das operadoras mantenedoras do
Fundo de Compensacdo Tariféaria, e, ainda, enfraquecimento e mesmo inviabilizacéo de
empresas que operavam unicamente linhas auxiliares. A solucdo ideal para a
simplificacdo tarifaria teria que considerar a implantacdo de, no minimo, trés tarifas,

uma abaixo e outra acima do valor modal — preco Unico.

A eliminacdo das tarifas praticadas abaixo do valor modal contribuiu de forma
preponderante para a expansdo dos servicos irregularmente explorados pelas kombis e

vans que, em sua grande maioria, oferecem tarifas com valores inferiores a tarifa Unica.

A exploragdo desses servicos € responsavel pelo transporte de cerca de 1,6
milhGes de passageiros por dia na RMRJ e 897 mil na Cidade do Rio de Janeiro
(SMTR, 2005) (ver tabela 9), o que ndo é absolutamente desprezivel. A primeira
consequéncia dessa transferéncia de passageiros se reflete na redugdo do indice de
passageiros por quildometro — IPK, denominador da fracdo determinante da tarifa, o que

fara que ele seja, obviamente, responsavel pelo seu aumento.
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Tabela 9: Distribui

ao das viagens pelo modo coletivo

Modo de Transporte RMRJ RIO
Viagens x 1000 | % | Viagens x 1000 | %
Onibus municipal 5.302 57 3.646 69
Onibus intermunicipal 1.332 | 14 128 2
Transporte alternativo 1.631 18 897 17
Metrd 355 4 289 5
Trem 304 3 112 2
Transporte escolar 190 2 118 2
Transporte fretado 92 1 59 1
Barco/Aerobarco/Catamara 82 1 23 0
Bonde 2 0 2 0
Total modo coletivo 9.290 | 100 5.274 100

Fonte: SMTR (2005).

A distribuicdo observada na tabela 9 mostra que, na cidade do Rio de Janeiro, a
participagdo maior é do 6nibus municipal, com 64%, seguido do transporte alternativo,
com 17%, o que mostra uma participacdo importante no numero de viagens diérias com

praticamente 900 mil.

O numero de vans cadastradas na Prefeitura da Cidade, com intuito de
legalizacdo que operam esses servigos, ultrapassam 8.350 veiculos (SMTR, 2005),
considerando somente o Municipio do Rio de Janeiro, agravando, mais ainda, o caos da
circulacdo viaria. A disputa do passageiro em potencial com o transporte legalmente
constituido conduz a desordem no trafego, principalmente junto aos pontos de parada, e
a utilizacdo do espaco viario destinado a circulacdo dos veiculos para o estabelecimento
ilegal de pontos terminais.

O que se havia conseguido no inicio dos anos 1960, a substituicdo de veiculos de
baixa capacidade, as lotagdes, com o maximo de 20 lugares, pelos 6nibus, com um
minimo de setenta lugares, permitindo uma consideravel redugdo do nimero de veiculos
circulando pelas ruas de nossa cidade e assim contribuindo para um melhor
ordenamento do trafego e consequente ganho na velocidade comercial do sistema, foi
completamente anulado pela falta de repressao por parte do poder publico a operacédo
das kombis e vans. S6 na area da Baixada de Jacarepaguéa sdo cerca de trés mil veiculos
(estatistica divulgada por empresa operadora da regido) desse tipo hoje operando

ilegalmente.
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A consequéncia imediata da atuacdo inadequada do poder publico na repressao a
esse tipo de operacao foi o aumento do custo por quilémetro, pela reducdo do PMM, e
da tarifa calculada, pela reducdo do IPK. O primeiro como numerador e 0 segundo

como denominador da fragdo determinante dessa tarifa.

Nos ultimos 15 anos, 0 numero de automdveis mais do que duplicou no
Municipio do Rio de Janeiro (tabela 2) (ARMAZEM DOS DADOS, 2010). Nesse
mesmo periodo, a superficie viaria pouco ou nada cresceu, dependendo dos bairros
analisados. Em toda a Zona Sul, por exemplo, desde a década de 1960 e inicio da de
1970, nenhuma obra importante que permitisse ganho de capacidade viaria foi realizada.
A totalidade dos Projetos de Alinhamento — PA dos logradouros dos bairros dessa

regido ja foram totalmente implantados, o que dificulta qualquer tipo de desapropriacao.

O que se vislumbra hoje, como possibilidade de crescimento da superficie viaria,
é a conclusdo dos PAs dos principais eixos de transporte cujas implantagdes foram
parcialmente executadas. Obras concluidas, que tiveram realmente grande impacto na
circulacdo viaria, beneficiando sobremaneira o transporte coletivo, foram as linhas
Vermelha e Amarela, ndo s por utiliza-las para a operacdo de Servigcos Especiais
Rapidos, como transferindo para elas os automdveis que antes circulavam pelas vias
urbanas dos bairros, aliviando-as dos deslocamentos que as utilizavam somente como

vias de passagem, em beneficio dos Servicos Regulares de transporte coletivo.

Diante dessa situagdo, considerando-se que na reparticdo modal da circulagéo
viéria a parcela preponderante é a do modal automdvel, a solu¢do mais racional é a da

priorizacao do transporte coletivo, mesmo e, sobretudo, em detrimento do automovel.

A implantacdo de corredores exclusivos para transporte coletivo em sitio préprio
implicaria na racionalizagcdo parcial do sistema, com a criagdo de linhas troncais e
alimentadoras, estacdes de integracdo, ou pontos de integracdo, sem a necessidade de
solucdes sofisticadas, que s6 contribuem para elevar os custos de manutencéo, fazendo
gue as mesmas sejam executadas de forma precaria, perdendo-se as vantagens que elas

poderiam oferecer.
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A questdo das gratuidades é outro problema a ser considerado. Na cidade do Rio
de Janeiro, o percentual de passageiros ndo pagantes oscila em torno de 23%, (ver tabela
10), o que, como ja referido, tem reflexo direto na tarifa. A Constituicdo Federal e a Lei
Orgénica do Municipio do Rio de Janeiro estabelecem a necessidade de contrapartida,
fonte de custeio para que as gratuidades possam ser aplicadas, 0 que ndo é praticado na

cidade por parte do poder permitente.

Tabela 10: Resumo das formas de pagamento

Modalidade RMR) Rio
Quantidade % Quantidade %
Dinheiro 5484 56% 3349 56%
Vale Transporte 2124 22% 1208 20%
Gratuidade - Idoso 415 4% 295 5%
Gratuidade - Estudante 12 Grau 805 8% 417 7%
Gratuidade - Estudante 22 Grau 363 4% 202 3%
Gratuidade - Deficiente Fisico 45 0% 23 0%
Gratuidade - Outros 496 5% 444 7%
Total 9732 100% 5938 100%
Total de Gratuidades 2124 22% 1381 23%

Fonte: SMTR (2005).

Na cidade do Rio de Janeiro, o total de gratuidades atinge os 23% do total de
passageiros transportados, sendo a principal modalidade de gratuidade a de estudantes
de 12 Grau, com 7%, que somados aos estudantes de 2 ¢ Grau atinge os 10% de

participacao.

Um fator importante, no célculo da tarifa feito pelo poder publico, é que s6
considera-se 0 passageiro pagante, embora as gratuidades sejam responsaveis por parte
do custo total da prestacdo do servi¢o, provocando um aumento da tarifa praticada,
agravando, dessa forma, a situacdo dos trabalhadores informais, que sequer tém o
beneficio do Vale Transporte, um dos fatores que contribuiram para o crescimento do

deslocamento realizado a pé.

No decorrer dos Ultimos trinta anos, varios estudos foram efetuados, como o PIT
(Plano Integrado de Transportes do Metr6/RJ, 1975-79), o PTM (Plano de Transporte
de Massa, 1990-95) e, mais recentemente, o Riobus (1998). Alguns sem 0S necessarios

detalhamentos, mas todos deixando bem claro quais os ganhos que se poderiam obter
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quanto a valores mais elevados para 0 PMM e para o IPK, que, como ja referidos, séo
indices de extrema importancia para a determinacdo do custo quilométrico, no caso do
PMM, e da fixacdo da tarifa, no do IPK.

Se 0 PMM e o IPK de duas linhas hipotéticas fossem hoje os mesmos de 1993,
as tarifas praticadas seriam bem menores que as atuais, podendo mesmo adotar-se a
tarifa calculada, sem necessidade de se estabelecer uma tarifa praticada que nao
apresenta nenhuma razdo para ser inferior a primeira, por ser ela a garantidora do

equilibrio econémico-financeiro da operagéo.

E importante destacar o fato de que 0 PMM entra, como denominador no célculo
de todos os itens que compdem os custos fixos, além de ser usado para determinar o
custo por quildmetro de pecas e acessorios, de parte dos custos variaveis, ou seja, dos
dez itens que compBem 0s custos operacionais. Ele atua como denominador em seis
deles. Isso equivale a dizer que 0 PMM influencia cerca de 73% do custo quilométrico

de uma linha ou sistema (ver ANEXO 1).

Os exemplos apresentados a seguir (tabela 11) comparam duas linhas de uma
empresa do Municipio do Rio de Janeiro em dois momentos distintos, utilizando-se os
valores atuais dos insumos na determinacdo dos custos para que se possa efetuar uma
comparacdo viavel, cujas Unicas variaveis sao 0 PMM e o IPK, indices influenciados

pelas situacdes apresentadas e que independem da atuacdo do operador.

A linha A refere-se a um Servigco Regular Auxiliar que trafega por logradouros
de grande intensidade de trafego, onde a predominancia atual € de automoveis,

concorrendo, em parte importante de seu itinerario, com servicos de kombis e vans.

A linha R corresponde a um Servi¢o Regular Radial, também com itinerario em
logradouros com elevado grau de saturacdo, sofrendo concorréncia de kombis e vans,
embora em menor intensidade que a linha auxiliar. A coleta de dados foi feita nos
registros estatistico da empresa operadora das referidas linhas para os meses de outubro
de 1993 e 2008.

Certos parametros foram estabelecidos para que se possam entender as analises
que serdo feitas. Para se determinar o novo PMM em fun¢do do aumento do Tempo de

30



Ciclo — Tc, considerou-se 0 numero de viagens para a carga horaria de sete horas, para
cada turno de operacdo, vigente em 1993 e em 2008, néo se levando em conta se para se
manter 0 mesmo numero de viagens tivesse que se pagar hora extra excedente as sete
horas para as equipes de operacdo, 0 que, evidentemente, encareceria o custo de mao de
obra. Para o célculo do IPK, foram considerados apenas 0s passageiros pagantes e nao
0s transportados, isto é, pagantes e ndo pagantes, o que é absolutamente correto, pois a
receita gerada pelos passageiros transportados e a tarifa calculada é aquela que tera que

cobrir todos 0s custos operacionais e financeiros da empresa.

Tabela 11: Impactos na tarifa em funcdo das variacfes do PMM e IPK

Linha/Ano PMM Custo/Km IPK Tarifa
A/93 9.735 2,5842 2,73 0,947
A/08 7.788 3,0172 1,23 2,453

Variacao - 20,00 % + 16,75 % -121,95% | + 160,00 %
R/93 11.055 2,3774 2,34 1,016
R/08 8.844 2,7587 1,19 2,318

Variacao - 20,00 % + 16,04 % - 97,00 % + 128,20 %

Fonte: Linhas de 6nibus de uma empresa do Municipio do Rio de Janeiro.

Observa-se que, no periodo de 1993 a 2008, o nimero de viagens do Servico
Regular Auxiliar caiu de cinco viagens por carro por dia, numa jornada de quatorze
horas, para quatro, fazendo com que o PMM da linha A caisse 20%, provocando uma
elevacdo de 16,75% no custo por quilémetro, subindo de R$ 2,5842 para R$ 3,0172.

A queda do IPK deve ser atribuida, principalmente, a dois fatores determinantes:
primeiramente, a inquestionavel transferéncia dos passageiros que eram transportados
pelos 6nibus para outros modos e ao aumento da frota operante, necessario quando do
estabelecimento do prego unico, no caso em que a tarifa praticada se situava acima da
modal, caso da linha em andlise, transferindo para ela parte dos usuérios das linhas

auxiliares que operavam com tarifas inferiores.
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Essa transferéncia ndo foi, entretanto, suficiente para manter o IPK anterior,
reduzindo-o de 2,73 para 1,23, pois 0 aumento do numero de passageiros nao foi
bastante para compensar o crescimento da quilometragem produzida, fazendo-o desabar
para 121,95 %. A gratuidade ndo pode ser aqui considerada como fator determinante,

pois s6 0 passageiro pagante é contabilizado, como ja referido anteriormente.

A conjugacdo do aumento do custo por quilémetro com a reducdo do IPK fez
com que a tarifa aumentasse em 160 %, passando de R$ 0,947 em 1993 para R$ 2,453
em 2008, pois, crescendo o numerador e diminuindo a denominador, o quociente sofre

uma variagdo positiva consideravel.

As consideracOes feitas para a Linha Auxiliar A se aplicam, também, para a
Radial R, inclusive com a mesma reducdo do nimero de viagens por carro e por dia,
com os valores e variagdes percentuais explicitadas na tabela acima, o que vem

demonstrar a semelhanca de comportamento independente do tipo de linha.

O exemplo dessas duas linhas demonstra claramente que, se o poder publico
municipal ndo agir rapidamente sobre os fatores que geraram o aumento da tarifa
calculada, a situacdo continuard a se agravar, chegando-se a um impasse quanto a
mobilidade do cidad&o, por ndo lhe assegurar a acessibilidade ao transporte coletivo. Ou
0 poder permitente atua efetivamente sobre a gratuidade, a operacdo ilegal das kombis e
vans, a deteriorizacdo da circulacdo viaria e o preco unico, ou dificultara o atendimento
ao preceito constitucional de garantir o equilibrio econdmico financeiro das operadoras
do sistema sem que a tarifa calculada torne-se proibitiva, sacrificando, sobretudo, ao
trabalhador de baixa renda e aos informais. Mesmo que o conjunto de medidas
necessarias sejam tomadas, os resultados demandardo um tempo consideravel para

serem contabilizados. Resta, como possivel solucédo, subsidiar o transporte coletivo.
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3.2. A definicdo de um sistema de tarifagio

A evolucdo de um sistema de tarifacdo faz-se sempre no sentido de obter-se sua
simplificacdo e equalizacdo. Se essa evolucdo parece, de uma maneira geral, benéfica
para o0 usuario, convém ter sempre em mente as vantagens e os inconvenientes que cada
sistema de tarifacdo pode comportar em funcdo, notadamente, das caracteristicas
estruturais de transporte proprias a cada aglomeracdo urbana. Assim sendo, um sistema
de tarifacdo deve ser compativel com as caracteristicas peculiares da cidade onde o

mesmo sera implantado.

A tarifa Unica apresenta a vantagem de agradar a maior parte da clientela e
permitir a racionalizacdo mais simplificada do sistema. Entretanto, ela tende a suprimir,
sobretudo para as grandes distancias, a relacdo entre a tarifa aplicada e o servico
oferecido, ou seja, ela ndo oferece maiores vantagens para as receitas provenientes da
exploracdo, principalmente se for considerado que os usuérios aceitam pagar uma tarifa
mais elevada para trajetos mais longos, desde que a prestacdo do servico Ihes ofereca
maior conforto. Por sua vez, se existem polos de atratividade proximos ao local de
residéncia do usuario em potencial, no qual uma tarifa mais baixa poderia ser
implantada, a vantagem desaparece, agravando seus gastos em transporte e diminuindo
sua acessibilidade e mobilidade. Para que a mobilidade seja a mais perfeita possivel, a

acessibilidade deve ser fisica e econdmica.

Essa afirmativa encontra apoio na simples observacdo dos servigos ilegais de
vans em ligagBes de diversos bairros do municipio do Rio de Janeiro com o centro da
cidade e outros polos de atratividade, praticando tarifas mais elevadas que as

estabelecidas pela tarifa Gnica, cujos inconvenientes ja foram destacados anteriormente.

No caso das distancias menores que tiveram suas tarifas elevadas, séo as kombis
que passam a oferecer tarifas menores, mais proximas das anteriormente praticadas. O
Vale Transporte passa a ser, entdo, um importante instrumento para atenuar 0s
inconvenientes gerados pela adogdo de uma tarifa mais elevada, face ao peso que hoje

ele representa no faturamento de uma empresa, em torno de 50 % (NTU, 2008).
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Na préatica, 0 que acontece é que os inconvenientes da implantacdo da tarifa
Unica em uma area urbana de grande extensdo, mesmo se uma reforma tarifaria é
aplicada, se manifestam por uma importante baixa da receita operacional média das
empresas e do sistema, o que inviabiliza, totalmente, varias empresas, sobretudo aquelas
operadoras de linhas auxiliares ou nas quais esse tipo de linha era preponderante em sua

receita, como ocorreu no Rio de Janeiro.

Em vérias cidades européias, e mesmo na América do Norte, teve-se que
recorrer a diversas formas de financiamento operacional para remediar o inconveniente
da perda de receita. As formas de obtencéo de fontes de custeio variam de cidade para
cidade, algumas fazendo uso do subsidio direto, outras pela cobranca de impostos
incidentes sobre o salario da populacdo economicamente ativa de uma cidade ou de um
pais, ou ainda sob formas mais elaboradas, como o “Versement Transport”, associado
ao subsidio direto, como o adotado na Franca.

Quando a Prefeitura Municipal da Cidade de Sdo Paulo estabeleceu o bilhete
unico para reduzir as despesas dos usuarios do transporte coletivo obrigados a fazerem
integracdo dentro do mesmo modal (o0 Onibus) para complementar seu deslocamento, o
poder permitente teve que subsidiar as empresas operadoras para que estas pudessem
manter o equilibrio econémico financeiro da prestacdo de seus servicos. Essa decisao
veio melhorar ndo s6 a acessibilidade dos extratos de mais baixa renda ao transporte
coletivo, como, também, a mobilidade de toda uma imensa parcela da populagéo

paulistana.

Os sistemas de tarifacdo fundamentados no servigo ofertado — tarifagdo por
secdo ou por zonas — apresentam para 0s operadores certo grau de dificuldade técnica de
aplicacdo, embora hoje em dia, gracas aos desenvolvimentos tecnoldgicos na area de
bilhetagem eletronica, os inconvenientes que a tarifacdo por secdo ou por zonas
poderiam apresentar, sob o aspecto de custos em comparagdo com a tarifa Unica, ndo
sdo assim tdo graves que os levem a renunciar as possibilidades ofertadas pela
diferenciacdo tarifaria. A escolha a ser feita entre as variantes da tarifa ligada ao servico
ofertado depende, também, das caracteristicas da area a ser servida:

34



A aplicacdo da tarifa quilométrica s se recomenda para as zonas mais afastadas,
face a complexidade dos procedimentos de desconto e controle de caixa, entendendo-se

aqui o desconto na tarifa como um subsidio.

Na Regido Parisiense, dividida em seis zonas concéntricas, quanto maior a
distancia, menor o desconto tarifario (RATP, 2009), devendo-se atentar para o fato de
que pelo plano diretor da regido ndo se estimula as classes de menor poder aquisitivo a

estabelecerem sua moradia nas areas mais afastadas (IAU, 2010).

As tarifas por secdes, assim como as por zonas, devem levar em conta as
peculiaridades locais, de forma que se possa encontrar uma férmula de compromisso

racional na relacdo do servico ofertado e a simplicidade da concepcéo da tarifa.

Enquanto as tarifas seccionadas sdo recomendadas para areas de baixa densidade
populacional, para a qual se pode, gracas a simplicidade do tracado das linhas,
diferenciar os precos, a tarifa zonal é, sobretudo, mais apropriada para zonas de elevada
densidade populacional, a fim de propiciar maior mobilidade dentro de uma dada area

constituindo-se, assim, em um atrativo suplementar.

A multiplicidade das caracteristicas estruturais de uma aglomeracdo urbana —
sob o enfoque da demografia, do urbanismo, da topografia, entre outras — pode, muitas
vezes, sinalizar a oportunidade da combinacdo de sistemas tarifarios de base, de modo
gue se possam conciliar as exigéncias das empresas operadoras, no que diz respeito o
plano operacional e o equilibrio econémico financeiro, com os desejos do usuério

quanto ao conforto do servigo oferecido.

Nas aglomeracbes mais densas, no centro da cidade, onde o trafego é
particularmente intenso, as vantagens da implantacdo de uma tarifa Gnica, em termos de
custo, podem implicar na perda de ganho resultante da renincia da diferenciacéo
tarifaria. Nas zonas que lhe sdo adjacentes convém, entretanto, considerar o servico

oferecido e modular a tarifa em funcéo das possibilidades do mercado.

A definicdo de um sistema de tarifacdo é, portanto, de extrema importancia. Nao
se pode defini-lo sem elaborar estudos que levem em consideracdo ndo s 0 aspecto
operacional do sistema, mas, e sobretudo, no aspecto da capacidade do usuario em
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absorver a tarifa definida, o que néo foi considerado quando da defini¢do do prego unico

no Municipio do Rio de Janeiro.
3.3. A fixagdo de uma estrutura tarifaria

Uma vez determinado o sistema de tarifacdo, torna-se necessario escolher uma
estrutura e niveis tarifarios apropriados. Diante das constatagdes acima desenvolvidas, a
fixacdo de uma estrutura tarifaria e niveis relativos a diferentes tipos de bilhetes conduz

as seguintes questdes:

e Uma estrutura com um namero limitado de tipos de bilhetes € suficiente para
responder satisfatoriamente as necessidades da populacao?

e Qual a politica que se deve adotar para a fixacdo das condi¢des de utilizacdo e de
custo do bilhete unitario, que é freqlentemente criticado por razbes
operacionais?

e Deve-se assegurar 0 acesso a tarifa especial para certas categorias, tais como
escolares, idosos, deficientes fisicos e trabalhadores ou restringi-las a apenas
algumas delas?

e A quais categorias de usuarios, e em quais condicOes, deve-se conceder a

gratuidade de transporte? Em que condicGes deve-se estabelecé-la?

A adocao de uma estrutura tarifaria sem responder a esses questionamentos pode
trazer sérias conseqliéncias, pois, delas dependerd a situacdo financeira do sistema.
Visto que as gratuidades respondem por cerca de 23,3% (SMTR, 2005) dos passageiros
transportados, dependendo das areas em que as linhas operam, o transporte ilegal e os
niveis de saturacdo das vias publicas chegam valores altamente preocupantes. Com a
auséncia de politicas viarias que busque priorizar o transporte coletivo, e, ainda, que
busque implantar a tarifa temporal na cidade, sem que seja concedido subsidio, conclui-
se que as repostas aos questionamentos formulados séo de capital importancia para o

equilibrio do sistema de transporte por 6nibus no Rio de Janeiro.
3.4. A manutencéao da receita média

O desafio da manutencdo da receita cresce com o0 aumento do uso do automavel,

o crescimento horizontal das aglomeracGes urbanas, junto com a adogdo muitas das
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vezes de uma tarifa praticada, inferior a tarifa calculada. A generalizacdo das medidas
adotadas voltadas para 0 aumento da demanda sem, contudo, refletir positivamente na
receita, fazem com que a tarifa praticada tenha, apenas, um efeito moderador. O sistema
de tarifa Unica, a tarifacdo horaria, permite, em alguns casos, a realizacdo de um
deslocamento de ida e volta, permitido pelas recentes inovacdes tecnoldgicas, como a
bilhetagem eletrdnica, contribuindo para uma tendéncia da diminuicdo da receita média

do sistema.

A concessdo generalizada de gratuidade a certas categorias, principalmente a
concedida para todos os idosos, sem levar em conta a sua renda, manifestando uma
preocupacdo social, pode conduzir a cargas suplementares prejudiciais a usuarios sem

acesso a facilidades previstas na legislacdo social.

Essa situacdo ndo e exclusiva das metropoles brasileiras. A diferenca esta no
procedimento do poder publico. Como uma grande parte das medidas tarifarias adotadas
pelos sistemas de transporte coletivo do Rio de Janeiro responde, sem duvidas, aos
aspectos da solidariedade social, mais importante se torna o aporte de fontes de custeio
locais, estaduais, ou mesmo nacionais para a manutencdo do equilibrio econémico
financeiro dos sistemas de transporte. Cabendo, assim, ao poder publico o cuidado de
supervisionar a contribuicdo da receita proveniente dos usuarios para que ela s6 seja
reduzida caso sejam efetuados estudos que comprovem, com o0 necessario discernimento
e fundamentado na manutengdo do equilibrio econémico financeiro, a necessidade dessa

reducao.

E preciso que a autoridade permitente defina até que nivel de comprometimento
a receita proveniente da operacao pode ser reduzida para que, entdo, sejam definidas as
fontes de custeio que permitam a manutencdo do desejavel equilibrio operacional. Cabe
ao poder publico investir em medidas voltadas para reducdo dos custos operacionais,
agindo sobre a circulacdo viaria, por exemplo, implantando corredores em sitio proprio

para priorizar o transporte coletivo.

O exemplo mais significativo de um sistema de BRT — Bus Rapid Transit, e que

esta entre 0s mais bem sucedidos do mundo, € representado no esquema de linhas

37



troncais da figura 1, conhecido pelo nome Transmilenio, localizado na cidade de

Bogot4, na Coldmbia.

Figura 1: Mapa do Sistema Troncal Transmilenio
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Fonte: Transmilenio S.A.

A velocidade comercial média dos 6nibus nesse corredor atinge 27 km/hora. O
sistema opera com 1.110 Onibus ao longo dos 84,4 Km de linhas troncais e 482
distribuidos pelas 74 linhas alimentadoras, transportando diariamente 1,5 milhdes de
passageiros (LEOPOLDINO, 2009). O que atinge 174.368 mil em media nos horarios
de pico em outubro de 2009 (TRANSMILENIO, 2009). Esses nimeros permitem
antever valores elevados para 0 PMM e o IPK, que, como ja visto, tém importante peso
no calculo da tarifa. O primeiro sobre o custo e o segundo diretamente na tarifa.

Como resultado, a tarifa do Transmilenio é suficiente para garantir a
rentabilidade das empresas operadoras, todas elas privadas. A implantacdo desse
sistema iniciou-se em 2000, com sua finaliza¢do prevista para o ano de 2015. Além das
linhas alimentadoras, dotou-se a area de influéncia do Transmilenio de infra-estrutura
voltada para o pedestre, com ruas exclusivas, calcadas largas e iluminacdo publica
adequada, e para o ciclista, com 300 km (CABRAL, 2007) de ciclovias e bicicletarios

junto as estacoes.
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Na cidade do Rio de Janeiro, desde 1964, ja se havia previsto a implantacéo de
corredores expressos radiais para a circulacdo viaria, as denominadas linhas
policromicas’, visando ndo s6 ao acesso a Zona Oeste como & Baixada Fluminense,
além de corredores transversais, permitindo a interligacdo entre eles e dos poélos de
atratividade neles encontrados.

Figura 2: Plano Doxiadis também conhecido como
Plano Policroméatico

Fonte: Regido Metropolitana do Rio de Janeiro Cronologia da Evolugdo Urbana.

Dois desses corredores foram implantados, as Linhas Vermelha e Amarela, sem
a preocupacao da implantagédo de faixa exclusivas para o transporte coletivo. Somente o
Corredor Transversal Penha — Alvorada foi concebido com essa caracteristica em
estudos efetuados a partir do inicio da década de 80, sendo o mais recente o concluido
em 2007 para uso semelhante ao BRT. As velocidades alcangadas permitiriam a
obtencdo de um PMM que poderia ser suficiente o bastante para reduzir o custo em

cerca de 50 % em relacéo ao atualmente calculado.

Em geral, quando se analisa o custo de uma obra que priorize 0 transporte
coletivo, ndo se leva em consideracdo o beneficio social que ela traria para a populacéo
e para a cidade como um todo.

1 O Plano Doxiadis foi publicado em 1965 e concebido pelo arquiteto e urbanista grego Constantino
Doxiadis sob encomenda do entdo governador do estado da Guanabara, Carlos Lacerda (1960-1965).
Destinava-se a reformulagdo das linhas mestras do urbanismo da cidade do Rio de Janeiro, preparando-a
para o crescimento esperado até ao século XXI. Fonte: http://pt.wikipedia.org/wiki/Plano_Doxiadis, em
13/12/20009.
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Desta forma, a falta de integracédo entre planejamento urbano e planejamento de
transporte conduz a decisbes que nao trazem maiores beneficios a populacao,
principalmente aquela de menor poder aquisitivo ou aqueles desprovidos de beneficios

sociais justamente voltados para essa populagéo, sobretudo os trabalhadores informais.

Um dos exemplos mais significativos dessa atitude é a inversdo da relacdo
moradia-trabalho, isto é, sdo as classes menos favorecidas que tém moradias mais
afastadas dos seus locais de trabalho, o que contribui para um maior comprometimento
de seu salario com as despesas com transporte. Essa inversdo urbanistica, oposta a dos
paises desenvolvidos, tem, portanto, um viés perverso, que acaba contribuindo para o

crescimento das favelas.

O poder publico, na tentativa de diminuir os efeitos dessa inversdo, implanta
medidas que alteram a manutencdo do equilibrio econémico financeiro da operacéo,
provocando muitas vezes uma queda na receita média do sistema sem que nenhuma

compensacao tarifaria seja praticada.

Hoje, varias préaticas contribuem para a desestruturacdo do sistema de transporte
na cidade do Rio de Janeiro. Trabalha-se com uma tarifa praticada inferior a calculada,
desvinculou-se totalmente o valor da tarifa da extensédo do servigo oferecido (ver
ANEXO 1), sobretudo nas regides mais afastadas, em areas de baixa densidade
populacional, mesmo com as facilidades que a bilhetagem eletrénica permite. Também
ndo se consideram as interferéncias causadas por linhas provenientes de zonas mais
distantes sobre outras mais proximas, as quais tém seus itinerarios estabelecidos,
superpondo-se as linhas que nelas operam, reduzindo a qualidade do servi¢o das radiais
e desequilibrando operacionalmente as linhas auxiliares. Assim como, ndo se coibe ou
se limita o transporte ilegal, efetuado pelas kombis e vans, responsavel pela queda
vertiginosa do indice de passageiros por quildmetro, responsavel, também, pelo

aumento da tarifa calculada.

Torna-se imperiosa a ado¢cdo de medidas que possam vir a contribuir para o
restabelecimento do equilibrio econémico financeiro do sistema (CUNHA FILHO et al.,
2005), garantindo uma receita média que permita a oferta de qualidade aos usuarios do

transporte coletivo na cidade.
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3.5. Um caso extremo de tarifacdo: a gratuidade total

As circunstancias que devem prevalecer para a implantacdo de servigos gratuitos

sdo bastante diversas, entretanto, podem-se fixar alguns pontos:

A implantacdo de um sistema totalmente gratuito corresponde, na maior parte dos
casos, a criacdo de novos servicos. No Rio de Janeiro, quando da inauguragdo da Vila
Kennedy, em Bangu, na Zona Oeste, foi criada uma linha inteiramente gratuita para o
atendimento desse conjunto habitacional na sua ligacdo com o centro da cidade,
situacdo que prevaleceu por, no minimo, dois anos, operada pela empresa estatal de
transporte coletivo —a CTC (BALLOUSSIER, 2010).

Para sistemas de pequeno porte, o problema da gratuidade reduz, freqlientemente,
a seguinte escolha: cobrar um pre¢o simbolico e Unico para todos 0s usuarios, ou optar
pela gratuidade. A primeira solugdo ndo permite o oferecimento de tarifas sociais ou
estimular a implantacdo de servi¢os com tarifas comerciais, além disso, a implantacao
de uma tarifa Unica, mesmo que bastante baixa, implica, de qualquer forma, na
necessidade de organizacdo de um sistema de gestdo e controle, com todas as

implicacgdes deles decorrentes.

Para sistemas de maior porte, se as causas precedentes conduziram a uma deciséo
voltada para a gratuidade, elas desempenham um papel secundario, como consequiéncia
de uma firma vontade de manter a vitalidade do centro da comunidade urbana,

facilitando o acesso de seus usuarios ativos.

Em alguns casos, quando o sistema ja poderia existir antes da instauracdo da
gratuidade, essa gratuidade pode vir a provocar um aumento de demanda de tal
importancia, que o custo marginal — e, por conseqiiéncia, o custo medio — de producao
de uma viagem apresente uma consideravel diminuicdo, de tal forma que, em
conseqiiéncia, haja somente necessidade de um pequeno aporte de contribuicdo do

poder publico local para cobrir a perda de receita proveniente dos usuarios.

O impacto junto a populacdo é bastante favoravel e, na quase totalidade dos casos,
as reclamacdes se restringem a qualidade dos servicos prestados que tendem a ter uma
queda, principalmente se existir um aumento da demanda. O impacto da gratuidade

41



sobre 0 uso de outros modos de transportes é julgado relativamente baixo, inclusive

sendo imperceptivel no que respeita a relacdo transporte individual / transporte publico.
3.6. Analise comparativa dos sistemas tarifarios

A variedade dos sistemas tarifarios aqui citados merece uma analise comparativa
entre vantagens e desvantagens que o sistema pode suportar sempre considerando que a
evolucdo tecnoldgica da bilhetagem permitird escolhas que ha alguns anos atras seriam
impossiveis de serem implantadas, sem que se recaisse nos problemas de outrora, como,
por exemplo, evasdo de receita por transferéncia de passageiros de uma se¢do com custo

mais elevado para a de menor custo.

De uma maneira geral, existem varias formas de se efetuar a cobranca do
deslocamento, cabendo ao poder permitente decidir a que melhor convier, ou mesmo, a
possibilidade de associagdo de duas formas, numa analise em que se leve em conta a
extensdo das regides e da variacdo do adensamento dentro delas.

A cobranca poderd ser efetuada optando-se pela unificacdo tarifaria ou pela
diversificacdo tarifaria, considerando-se que, nessa Ultima, tem-se que levar em conta as
integracdes inter e intramodais, as gratuidades e possiveis descontos que poderdo ser
concedidos.

A unificacdo tarifaria implica na implementacdo da tarifa Unica que, apresenta
como vantagens a maior facilidade de compreensao de sua aplicacdo, a simplicidade de
implementacdo e controle. Como desvantagens, o alto custo para 0s usuarios que se
deslocam em pequenas distancias, como ja referido no caso da Zona Oeste do municipio
do Rio de Janeiro, contribuindo, ainda, para a perda de passageiros. Esse sistema foi
implantado no Municipio do Rio de Janeiro no ano de 1994, com as desvantagens ja

referidas anteriormente.

Ja no que diz respeito a diversificacdo tarifaria, varias sdo as escolhas possiveis do
sistema a ser adotado. Basicamente, pode-se dividi-lo em quatro grupos, esclarecendo
gue nada impede a ado¢do de um modelo de sistema misto, associando estratégias que
possam vir a contribuir para a melhoria do atendimento ao usuario cativo e para atrair o

usuario potencial: estabelecido ao se considerar a quilometragem da linha ou por area
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ou zona; estabelecido em funcdo do status econdmico potencial do usuario;
considerando o horario em que se utiliza o transporte coletivo e sobre o servigo

utilizado.

A tarifacdo fundamentada na distancia ou por area e zona produz, sem davidas,
maiores receitas, pois, as tarifas sao calculadas levando em consideragéo a distancia a
ser percorrida: quanto mais longa for a viagem, maior sera o seu custo, implicando em
tarifas mais elevadas. Seria possivel dizer que esse sistema seria 0 mais justo se 0s
estratos sociais de mais baixa renda habitassem em areas mais proximas aos seus locais
de trabalho, prevalecendo, entdo, o critério urbanistico de que as classes mais abastadas

morem longe e as de menor poder aquisitivo morem perto.

O mesmo critério poderia ser adotado por areas ou zonas, 0 que se observa com
bastante frequéncia nas cidades européias. Seria uma escolha mais equitativa, pois
permitiria a diferenciacdo tarifaria entre zonas habitacionais de estratos sociais
diferentes, fixando-se tarifas compativeis com cada situacdo. Esse critério, o da tarifa
quilométrica, foi utilizado na cidade do Rio de Janeiro, desde a década de 1910 até
1993. A tarifacdo por area ou zona foi considerada quando dos estudos das Areas

Seletivas, que ndo chegaram a serem implementadas.

No sistema estabelecido em funcdo do status econdmico potencial do usuario, no
qual se comercializa varios tipos de passes com vigéncia de validade semanal, mensal,

semestral e anual, ndo ha limitacdo de deslocamentos dentro do periodo de validade.

Alguns passes, de preferéncia os de maior validade, oferecem pre¢os menores por
viagem, mais uma vantagem oferecida como atrativo para o transporte coletivo. Ha, sem
duvidas, pros e contras em sua utilizacdo, como: vantagens, para 0 usuario, além de
permitir um ndmero ilimitado de deslocamentos, esses sdo feitos com tarifas inferiores
ao valor unitario e, para o operador, maximiza 0 pré-pagamento, gerando receita
antecipada, podendo, inclusive, gerar aumento de demanda e, consequentemente, de
receita. Como desvantagens, podem ser contabilizados maiores custos de comunicacéo

social, distribuicdo e comercializacdo para maximizar a demanda.
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Um dos grandes exemplos da utilizacdo de passes no transporte coletivo é a

“Carte Orange” 2

, comercializada na Regido Parisiense. Com diversas opcdes de
validade, é amplamente comercializada, representa uma expressiva participacdo na
obtencdo da receita operacional da empresa operadora, a Régie Autonome des
Transports Parisiens — RATP, que é a maior operadora de transportes de Paris e da Tle-

de-France — STIF.

O sistema de tarifacdo diferenciado em funcdo do horario de sua utilizacao,
basicamente fora dos horarios de pico, tem como objetivo principal diminuir a demanda
dos usuarios que ndo necessariamente precisam viajar nesses periodos atraidos pela
reducdo do custo de seus deslocamentos, melhorando, desta forma, a qualidade do
servigo prestado. O sistema de transporte coletivo de Estocolmo pratica essa estratégia
com inteiro sucesso, permitindo uma melhor distribuicdo da demanda ao longo do dia,

racionalizando, inclusive, a utilizacdo da frota.

A diferenciacdo tarifaria, quanto ao servico utilizado, consiste no estabelecimento
de tarifas especificas ndo s6, mas sobretudo, quanto a modalidade empregada — trem,
metrd ou 6nibus, como também a qualidade do servico praticado — 6nibus expresso e

Onibus com ar condicionado.

Esses tipos de servi¢o tendem a oferecer uma oferta de qualidade a determinado
segmento de usuarios que visa a trocar o transporte individual pelo coletivo, como
sucedeu na cidade do Rio de Janeiro: dois anos apo6s a implantagdo dos “frescdes”,
onibus tipo rodoviario dotado de equipamento de ar condicionado, cerca de 60% de seus
usuarios eram oriundos do transporte individual, como foi demonstrado numa pesquisa
realizada pelo metrd na década de 80 (BALLOUSSIER, 2010).

Finalizando o topico da escolha de um Sistema Tarifario, a tabela 12 apresenta por
tipo de sistema, algumas cidades das Américas, Europa, Asia e Oceania, onde 0s

sistemas de transporte apresentam uma estrutura organizacional estavel e evoluida.

2 A Carte Orange é um cartdo de acesso ao sistema de transporte publico nas regides de Paris e da Tle-
de-France. O titular do cartdo tem acesso ilimitado ao sistema de transporte publico num periodo de
tempo que pode ser de uma semana ou um més. Em 1 de Janeiro de 2009, a Carte Orange foi substituida
pelo cartdo "Navigo".
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Tabela 12: Sistemas Tarifarios Adotados

Sistema Tarifario
(Critério Adotado)

Cidade ou Regido Metropolitana (RM)

Unico

Nova Jersey - Nova York (RM);
Santiago;

Séo Paulo (RM);

Bruxelas (RM);

Moscou;

Rio de Janeiro;

Distancia

Seul (RM);
Téquio (RM);

Zona

Recife (RM);
Londres (RM);
Madri (RM);
Porto (RM);
Paris (RM);
Melbourne;

Servigo

Cidade do México;
Rio de Janeiro;
Sao Paulo.

Fonte: COSTA (2008).

Observando a tabela 12, € possivel entender que ndo existe um sistema tarifario

unico, ideal para qualquer aglomeracao urbana. Ao avaliar as vantagens e desvantagens

(tabela 13) de cada um dos sistemas e das carateristicas da cidade, pode-se chegar ao

que mais se adéqua.
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Tabela 13: Vantagens e desvantagens dos sistemas tarifarios

Estratégias tarifarias

Vantagens

Desvantagens

Mais fécil de entender L.
- Alto custo para 0s usuarios que
Unificagio | Tarifa $|mlr)les etmenozor}erotso para realizam viagens curtas
tarifaria dnica  LiMmP eme,n area [mnls rar
Menor nivel de ndo pagamento Aumento do valor, aumenta a perda
(evasdo) de usuarios
Dificil de usar
Deve produzir maiores receitas Dificil de implementar e
administrar, pode exigir
. equipamento especial
Distancia quip - P - x
Potencialmente alto nivel de ndo
Considerado equitativo; viagem longa | pagamento (evasio)
possul custo maior Pode ser impopular com 0s usuérios
de viagens longas
Geralmente considerado equitativo; .
. Geralmente produz menos receitas
oferece a capacidade de pagar menos
Pode minimizar a perda de passageiros | Potencialmente alto nivel de nao
Mercad com aumento no valor da tarifa pagamento (evasao)
ercado T
- ) Requer ampla comercializagdo para
Maximiza o pré-pagamento - , .
maximizar o nimero de passageiros
o Oncio mais conveniente Maior custo em comunicacdo social
Dl\/ters_:jlqagao pe e distribuicio
arifaria p - - -
Devera aumentar o nimero de Potencial de conflitos com
passageiros motoristas
Permite a gestdo do us da frota pela Potencial de fraude (agentes
Tempo mudanga fora de horas de pico ferroviarios)
. T Pode exigir modificacdes nos
Considerado equitativo; usuarios - .
: : equipamentos (ou equipamentos
(fixos) pagam mais
novos)
Relativamente facil de entender .
- ——— Pode ser impopular entre 0s
Considerado equitativo; maior usuarios de servigos de custo mais
qualidade Eje Servico ou precos mais elevado
. elevados tém custo mais elevado.
Servico - - - -
Alto potencial de receitas, baixa evasao | Complica transferéncias (por
tarifaria exemplo, pode exigir o pagamento
Permite a gestdo do uso da frota pela | de upgrade na tarifa de
deslocacdo entre servicos. transferéncia)
Fonte: TRB (1996).

Podem-se observar as vantagens e desvantagens de cada sistema tarifario,
resumidas em cinco possibilidades (COSTA, 2008):

e Tarifa Unica — consiste na cobranca de uma mesma tarifa para qualquer

deslocamento em uma rede de transportes;

e Distancia ou zona — consiste na cobranca de tarifas diferenciadas de acordo com

a distancia percorrida ou as zonas utilizadas;

46




e Mercado — consiste na utilizagdo de passes ilimitados, semanais, mensais ou
anuais, estabelecendo uma frequéncia dos usuarios na utilizacdo do sistema de
transporte;

e Tempo — consiste na variacdo da tarifa de acordo com o horario de utilizacdo dos
meios de transporte, durante ou fora do horéario de pico, durante a semana, assim
como durante a madrugada, finais de semana e feriados;

e Servico — consiste na variacdo da tarifa de acordo com o modo de transporte
utilizado (por exemplo, 6nibus ou trem) ou dependendo da "velocidade™ do
servigo (por exemplo, Onibus normal, Onibus expresso, trem normal, trem

rapido).

Em pesquisa elaborada por COSTA (2008) para a determinacdo do melhor
sistema tarifario pelo método de analise hierarquica (MAH), dividiu-se em quatro
analises o resultado de acordo com os operadores, os professores/consultores, o poder
publico e a combinacdo dos resultados dos trés grupos. A tabela 14 demonstra os

resultados finais dessa analise numa comparacéo entre os diferentes grupos.

Tabela 14: Ordem de prioridade das alternativas definidas para
0s melhores sistemas tarifarios

Colocacdo Operadores Professores/Técnicos Poder publico Geral
1 Zona / Distancia Zona / Distancia Zona / Disténcia Zona / Distancia
(33%) (31,10%) (28,8%) (31,10%)
2 Servico (24,5% ) | Mercado (23,30% ) Servico (23,7% ) Servico (22,8% )
3 Mercado (17,4% ) Tempo (20,5% ) Mercado ( 20,6% ) Mercado ( 20,3% )
4 Tempo (17% ) Servigo (19,7% ) Tempo (18,5% ) Tempo (18,6% )
5 Tarifa Gnica (8% ) | Tarifa Unica (5,4% ) | Tarifa Gnica (8,5% ) | Tarifa Gnica (7,2% )

Fonte: COSTA (2008).

Cabe ressaltar que, na ordem de prioridades das alternativas, a alternativa Zona /
Distancia foi a escolhida como primeira prioridade e a Tarifa Unica a Gltima prioridade.
E importante destacar que a ordem de prioridade definida pelos operadores e pelo poder
publico é idéntica. Portanto, segundo os especialistas, o melhor sistema tarifario,
considerando os critérios establecidos, é o baseado em Distancia ou Zona (COSTA,
2008).
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CAPITULO 4 : FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO

O crescimento do nimero de automdveis nos paises emergentes, associado a

maior oferta de transportes publicos que, no caso do Rio de Janeiro, é gerada pelo

transporte ilegal operado por kombis e vans, tem contribuido para um aumento

acentuado da circulacdo viaria, provocando, como ja visto, a elevacdo dos custos dos

servigos sem que as tarifas praticadas sejam suficientes para cobri-los.

No Municipio do Rio de Janeiro, essa situacdo € bem mais grave do que em

outras cidades brasileiras pelo fato de que essa tarifa praticada é inferior a calculada,

como ja destacado anteriormente. Desta forma, mais importante se torna a busca de

novas estruturas e alternativas de financiamento para o setor, entre as quais podem-se

incluir, como principais:

A destinacdo de recursos financeiros diretamente do orcamento publico, ou
melhor, de subsidios, os quais poderdo ter aplicacdo restrita a investimentos
diretamente ligados ao transporte — como corredores exclusivos, ou incluir

também aporte a operacdo e manutencao do sistema;

A geracdo de recursos para aplicacdo no sistema de transporte pela fixacdo de
taxacOes especificas sobre combustiveis e veiculos automdveis de carater

nacional;

A geracdo de recursos pela cobranca de taxas locais, por iniciativa da prépria
municipalidade, tanto para investimento em infra-estrutura viaria voltada para o

transporte publico como para subsidiar operacionalmente o sistema;

O financiamento do setor por beneficiarios indiretos dos servicos de transporte,
entre 0s quais se podem incluir os empregadores, o poder publico e outras
atividades, as quais dependem, para sua existéncia, de servicos de transporte.

A tendéncia dos governos, seja nos niveis federal, estadual ou municipal, é a de

ndo conceder subsidios ao transporte coletivo, principalmente se for considerado que
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hoje, na totalidade das cidades brasileiras, ndo existe servico de transporte publico

estatizado.

Antes da privatizacdo do trem e do metr6, ainda se observava essa pratica,
podendo-se citar o sistema ferroviario da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro que,
na primeira metade da década de 1980, chegou a transportar, como média de dia Util,
cerca de 900 mil passageiros pagantes (CBTU, 1984). Esse nimero é maior, pois, a

evasao de receita pela falta de controle de acesso as estacGes ndo era desprezivel.

A expansdo urbana sempre se deu pelo crescimento, sucessivamente, das
periferias, sustentada pela existéncia de eixos de transporte coletivo rodoviario e
ferroviario, principalmente esse ultimo. Nessas periferias, desprovidas de uma estrutura
minima de urbanizacdo, os valores da terra permitiam a aquisicdo de terrenos a baixo
custo, barateando a moradia, embora se acentuasse, cada vez mais, a caréncia de

servi¢cos minimos de saude, seguranca, educacdo, emprego e, sobretudo, de transporte.

Barateou-se a moradia, mas, em contrapartida, com o fim do subsidio, devido a
privatizacdo do sistema ferroviario, elevou-se o gasto com os deslocamentos,
principalmente o de casa-trabalho, aumentando, em conseqiiéncia, 0s deslocamentos a

pé, como ocorreu na Zona Oeste do municipio do Rio de Janeiro.

A falta de planejamento urbano, no qual se buscaria a disseminacdo de Zonas
Industriais capazes de oferecer emprego nas periferias, proximos as Zonas

Habitacionais, reduziu drasticamente a mobilidade dos trabalhadores urbanos.

A grande maioria das cidades da Europa e dos Estados Unidos adota pelo menos
uma das alternativas de financiamento acima referidas, podendo fazé-lo de forma

isolada ou em associacdo a duas ou mais alternativas.

Para que se possa ter uma nocdo do quanto esses subsidios participam na
formacgédo da receita dos sistemas, apresenta-se, na tabela 15, para algumas cidades
européias, 0s percentuais provenientes da receita gerada pelos usuarios pagantes e,

quando possivel, a origem do subsidio.
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Tabela 15: Percentagem da tarifa paga pelos usuarios em cidades européias

Cidade %
Roma 10
Amsterda 25
Atenas 27
Bruxelas 33
Paris 33
Estocolmo 34
Viena 40
Frankfurt 45

Fonte: CUNHA FILHO em “Financiamento do Transporte Publico Urbano

no Brasil.

Observa-se na tabela 15 que as grandes cidades européias recebem subsidio
como parte do financiamento operacional, ficando, em percentual, para 0s usuarios

pagarem da tarifa calculada entre 10% em Roma até o0s 52% em Copenhaguem.

A tabela 16 apresenta dados dos Estados Unidos no ano de 2001, quando a
receita operacional respondeu por cerca de 50% do total das despesas, nas quais a tarifa
contribui com 35% e a publicidade 15%. A complementacéo € feita com o aporte de
subsidios governamentais, nos quais 24% provém da autoridade local, 22% da estadual

e 4% da federal.

Tabela 16: Percentagem da tarifa paga pelos usuarios em
cidades dos Estados Unidos

% Receita Operacional % Subsidio Governamental

Ano
Tarifa | Outras | Total Local | Estadual | Federal | Total

2001 35,20 14,10 49,30 23,70 22,50 4,50 | 50,70

Fonte: CUNHA FILHO em “Financiamento do Transporte Pdblico Urbano no Brasil.

No Municipio do Rio de Janeiro, além de ndo haver qualquer tipo de subsidio,

contabiliza-se um consideravel nimero de gratuidades. Os investimentos voltados para
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o transporte coletivo urbano, aqueles que poderiam melhorar as condicdes viarias,

priorizando os transportes coletivos, sdo muito baixos.

Serdo analisadas, nesta dissertacdo, duas alternativas de financiamento para o
transporte coletivo urbano de passageiros, como alternativas de financiamento
operacional: uma ja implantada no Brasil no nivel nacional, o Vale Transporte — VT, e a
outra ja em uso desde 1971 na Franca, o “Versement Transport”, também designado
VT.

Serdo destacadas as circunstancias em que os mesmos foram implantados, quais
os beneficios por eles trazidos, buscando fazer um paralelismo entre os dois, mostrando
as vantagens e desvantagens que cada um pode apresentar, ndo so para o trabalhador
formal, como para a populacdo em geral. Sera dado inicio pelo “Versement Transport”

por ter sido o de implementacdo mais antiga.

4.1. O “Versement Transport” — Franga

O “Versement Transport”, estabelecido originalmente na Regido Parisiense pela
Lei 71-559 de 12 de julho de 1971, é um mecanismo de arrecadagdo pelo qual as

empresas passam a participar da cobertura dos custos de transporte publico.

A adocéo de medidas dessa natureza tornara-se absolutamente necessaria face ao
agravamento dos custos de transporte que se refletia em aumentos sucessivos nas tarifas

cobradas dos usuérios do transporte publico.

Essa situacdo provocou a necessidade de profundas alteragcGes na estrutura de
financiamento, pois a arrecadacao proveniente das tarifas praticadas cobre, em média,
cerca de 1/3 dos custos de operacdo e manutencdo. Com a criacdo do “Versement
Transport”, o restante desse custo passou a ser suprido pela arrecadacdo dessa
contribuicéo e por aportes dos departamentos componentes da Regido Parisiense.

O “Versement Transport” € uma taxa incidente sobre o montante da folha de
pagamento dos assalariados de todas as empresas com mais de nove empregados,
localizadas dentro do perimetro considerado que limita os servigos de transporte urbano
nas cidades passiveis de terem acesso a esse beneficio.
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Por decisdo numero 90-287, de 16 de janeiro de 1991, o Conselho
Constitucional da Franca considerou que o “Versement Transport” constitui uma
imposicdo e ndo uma contribuicdo social. No mesmo sentido, € a decisdo tomada pelo
Tribunal de Conflitos, de 7 de dezembro de 1998.

Na cidade de Paris e no Departamento de Hauts-de-Seine, essa contribui¢do tem
seu valor hoje fixado em 2,6% do total da folha de pagamento de salérios passiveis de

serem taxados e de 1,4% a 1,7% nos outros departamentos da Regido Parisiense.

Com o decorrer do tempo, aprovada que foi pelo sucesso de sua implantacdo na
Regido Parisiense, essa medida passou a ser permitida para cidades com populagéo
superior a 300.000 habitantes, pela Lei 73-640, de 11 de julho de 1973, fixando-se,
inicialmente, em 1,0% o valor dessa taxacdo, podendo a mesma atingir valores maiores

em casos em que sistemas de metrd ou “tramways” estejam em construcgéo.

Avaliando-se 0s pontos positivos para a racionaliza¢ao, operacao e expansao dos
sistemas de transporte, permitiu-se que o “Versement Transport” tivesse seu patamar
inferior sucessivamente reduzido em cidades ou aglomeracdes urbanas onde o minimo
de populacdo exigido era de mais de 30.000 habitantes, para 10.000. Hoje o valor dessa
taxa fixou-se em 0,55% pelo “article L/2333-67 du Code Geénéral dés Collectivités

Territoriales”, dispositivo modificado pela lei n2 2003-1311 de dezembro de 2003.

Os tetos da taxa de “Versement Transport” nas provincias sdo fixados pelas
Autoridades Organizadoras (AO) de transportes, consoante ao tamanho da populacao
agrupada e segundo a natureza dos investimentos realizados (infra-estruturas de
transporte coletivo), com as suas prerrogativas estabelecidas pelo artigo “L/2333-67 do
Code Général dés Collectivités Territoriales — CGCT”, que teve seus dispositivos
modificados pela lei n2 2003-1311 de 30 de dezembro de 2003. As taxas vigentes do

“Versement Transport” sao as seguintes:
e 0,55% a 0,60% para as cidades com menos de 100.000 habitantes;

e 1,00% a 1,05% para as cidades com mais de 100.00 habitantes;
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e 1,75% a 1,80% para as cidades com projetos de implantagdo de Transporte
Coletivo em Sitio Proprio — TCSP.

O calculo da contribuicdo das empresas obedece a um teto maximo de salario
fixado pelo regime geral referente as cotizacBes da seguridade social, sobre o qual
incidird a taxa correspondente do “Versement Transport”. O principio basico para a
instituicdo dessa taxa é a de que o empregador necessita de que ele tenha a porta de sua
empresa 0S empregados necessarios para que as suas atividades possam ser
desenvolvidas. O que implica que haja transporte que garanta o deslocamento do local

de moradia para a empresa e vice-versa e, para isso, ele tem que contribuir.

Encontram-se no Anexo | (Le financement des transports collectifs, Direction
Générale des Infrastructures, des Transports et de la Mer — Ministére de I’Ecologie, de
I’Energie, du Développement durable et de la Mer), do CGCT concernente ao
“Versement Transport”, maiores informagfes as taxas maximas para essa contribuicao,
ao seu reembolso e a responsabilidade progressiva das empresas com mais de nove

assalariados.

No Anexo Il (Le financement des transports collectifs, Direction Générale des
Infrastructures, des Transports et de la Mer — Ministére de I’Ecologie, de I’Energie, du
Développement durable et de la Mer), € mostrada a evolugdo dos tetos maximos das
taxas de contribuicdo do “Versement Transport” em relacdo as populacGes das regiGes

beneficiadas por essa contribuicao.

Se, entretanto, a empresa mantiver um sistema proprio para o transporte de seus
empregados, ou oferecer moradia permanente no local de trabalho, lhe € assegurada a
total restituicdo de sua contribuicdo, conforme determinado pela Direction de la
Reglementation du Recouvrement et du Service Dirres — Lettre Circulaire N° 2005-087
(ver ANEXO 3, item 4 — Les Cas Particuliers De Remboursement Du Versement

Transport para 0 “Versement Transport™).

Na Franga, 0s municipios (comunas) componentes de uma mesma aglomeracao

urbana podem se associar para fins de organizacdo, planejamento e gestdo dos
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transportes coletivos urbanos. A forma mais usual de associacdo é a de Sindicato

Intermunicipal, aqui entendido como reunido dos municipios.

Essas associacdes sdo conhecidas como “Autorités Organizatrices — AO”, ou
Associacdes, permitindo, desta forma, a criacdo de uma autoridade Unica responsavel
pela organizagcdo do Transporte Urbano na Aglomeracdo e ndo de uma empresa

operadora.

Suas atividades ndo se restringem necessariamente ao transporte, podendo
abranger diversas outras func6es urbanas sempre voltadas para a melhoria da qualidade
de vida e, sobretudo, para a¢es viarias que visem a melhoria da circulagdo para reduzir
os tempos de deslocamento, como forma de dar atratividade ao transporte coletivo em

detrimento do individual.

Em sua composicdo, cada AO permite a participacdo dos diversos municipios
(comunas) associados, com todas as decisdes concernentes ao transporte coletivo
passando a ser responsabilidade da Autoridade Organizadora e ndo mais de cada
municipio individualmente. As areas de atuacdo de cada AO estdo vinculadas a um
determinado perimetro de transporte urbano, definindo, desta forma, qual a area em que
o Sindicato Intermunicipal ou AO pode exercer a sua competéncia e responsabilidade

na organizacgdo do transporte coletivo urbano.

A exigéncia da legislacdo quanto ao atendimento aos requisitos populacionais
para que se possa adotar a cobranca do “Versement Transport”, inicialmente nos
patamares de 30.000 e 100.000 habitantes, praticamente levou 0s municipios
(Comunas), principalmente aqueles de menor populacdo, a se organizarem em AO,
gerando reflexos positivos no campo institucional e como um importante mecanismo
gerador de recursos financeiros para o sistema, conforme concebido pelo “Versement

Transport”.

Apesar do “Versement Transport” ter sido instituido e regulamentado pela
legislacdo nacional, sua aplicacdo é de responsabilidade da AO local, suas decisdes sdo

tomadas no nivel de sua area de abrangéncia, por meio de votacdo de seus membros,
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cabendo ainda a elas a operacionalizacdo e o controle da arrecadacédo junto as empresas

contribuintes.
4.1.1. Utilizacdo do “Versement Transport”

A criacdo dessa receita alocada ao transporte estd fundamentada em uma justificativa

econbmica e social:

e Impossibilidade de cobrir totalmente os custos da prestacdo do servigo pela
tarifa paga pelo usuario e, portanto, necessidade de uma compensacao integral
das reducdes tarifarias acordadas aos assalariados pelas empresas de

transportes coletivos urbano e suburbano;

e Dificuldade de se proceder a uma fiscalizagdo do financiamento dos
transportes urbanos, considerando o carater obsoleto, quando da criacdo do
“Versement Transport”, das condi¢des operacionais;

e Necessidade de fazer com que os empregadores publicos e privados sejam
obrigados a participar dos custos dos beneficios indiretos gerados pela
existéncia de uma rede de transportes urbanos (trajeto casa-trabalho e vice-

versa);

e Desenvolver e aprimorar os transportes coletivos, financiando parte de seus

investimentos com essa contribuicao.

Nos anos 60 e inicio dos 70, ja se constatava que 0s transportes coletivos
urbanos parisienses estavam praticamente estagnados quanto a atualizacdo e adogdo de
novas tecnologias. A falta de prioridade para o transporte coletivo, a caréncia de
financiamento para os imprescindiveis investimentos na rede publica de transportes,
aliados ao elevado crescimento da frota de automdveis contribuiram, assim, para a
acentuada perda de demanda do sistema e, consequentemente, de receita, agravando

cada vez mais, as precéarias condi¢des de deslocamento na Regido Parisiense.
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Na operacdo do sistema 6nibus, ainda eram utilizados veiculos fabricados na
segunda metade dos anos 30. O sistema metroviario estava praticamente estagnado, sem

gue novas linhas tivessem sido implantadas ou mesmo modernizadas.

A implementacdo do “Versement Transport” mostrou-se, portanto, altamente
positiva tanto como fonte de geracdo de recursos, permitindo ndo sé o subsidio ao
transporte coletivo, como possibilitando a manutencdo de tarifas atraentes para o
usuario, além de facilitar o financiamento de investimentos para o desenvolvimento dos
estudos e da inadiavel necessidade de modernizacdo do sistema de transportes nessa
Regido.

A criacdo das “Autorités Organizatrices” e dos Sindicatos, foi, por outro lado, de
extrema importancia como responsaveis que sdo pela organizacdo dos servicos de
transporte publico, abrangendo o planejamento, a delegagdo, a administracéo tarifaria, o
controle operacional e a fiscalizacdo, decidindo também sobre os investimentos a serem
feitos no sistema e a melhor destinacdo dos recursos gerados pelo “Versement

Transport”.

Inicialmente, quando do inicio de sua implantacdo, era obrigatoria a
apresentacdo detalhada das aplicacBes dos recursos, obedecendo a seguinte

discriminacao:

Recursos destinados a investimentos (6nibus, VLT, infra-estrutura, reembolsos);

e Recursos destinados ao financiamento e a organizacdo dos servicos de

transporte;

e Recursos destinados a cobertura de beneficios concedidos a determinadas

categorias de usuarios pelas reducdes tariféarias;
e Recursos destinados a cobertura de deficits operacionais propriamente ditos.

Com o decorrer do tempo, os beneficios constatados para o transporte publico,
obtidos com a utilizacdo do “Versement Transport”, tornaram desnecessario 0 entao

obrigatorio detalhamento da aplicacdo desses recursos. Hoje, a quase totalidade das
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aglomeracGes urbanas no territorio francés votou e implantou essa fonte de

contribuicéo.

Nas cidades com mais 100.000 habitantes, excecdo feita a Paris, a estrutura de
financiamento de transporte publico, nos Gltimos anos, apresentou os resultados médios,

como mostra a tabela 17:

Tabela 17: Estrutura de financiamento de transporte publico nas cidades
Francesas com mais de 100.000 habitantes

[0)

Custo de Operacéo / Manutencao 100%
Parcela Coberta pelas Tarifas 42%
Parcela Coberta pelo “Versement Transport” 31%
Parcela Coberta pelos Proprios Municipios / Sindicatos 25%
Outras 2%
Custos de Investimento 100%
Parcela Coberta pelo “Versement Transport” 40%
Parcela Coberta com Recursos Reembolsaveis (Empréstimos) 39%
Parcela Coberta com Recursos Oriundos de Fundos Préprios dos

L o o 5%
Municipios ou Associa¢des de Municipios
Parcela Coberta com Subsidios do Governo Central 16%

Fonte: Arquivo particular Eng. Sérgio Balloussier.

Assim, nas cidades ou aglomeracdes urbanas com mais de 100.000 habitantes,
localizadas nas provincias, o0 custo operacional e de manutencgéo é coberto em 73% pela
tarifa e pelo “Versement Transport”. Enquanto que, para os custos de investimentos, é a
contribuicdo de emprestimos, de recursos dos proprios municipios e do governo central
que responde por 60% do total, embora a participa¢do do “Versement Transport” seja

também significativa — 40%.

A evolucgéo da arrecadacgéo do “Versement Transport” na Franca, excetuando-se

a Regido d’Tle-de-France, de 2000 a 2005, demonstrada na tabela 18, mostra claramente
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a importancia que esse instrumento de subsidio e financiamento adquiriu nos seis anos

desse periodo.

Tabela 18: Evolucao da Arrecadacao do “Versement Transport”
Nas Provincias

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Produto Total do VT 1.752,4 | 1.936,2 | 1.989,5 | 2.103,4 | 2.252,6 | 2.401,9
Variagéo % em relagéo ao ano 4,9 4.4 2,77 5,72 7,05 6,67
anterior

Produto do VT nas AO/ TCSP 11427 | 1.136,6 | 1.335,7 | 1.426,7 | 1.546,5 | 1.772,6

Produto do VT nas AO 1 444,4 517,8 450,8 431,0 468,6 389,1

Produto do VT nas AO 2 165,3 283,3 203,2 2457 236,5 240,47

Obs: Valor em milhdes de Euros
AO/TCSP - “Autorités Organizatrices /Transport en Commun en Site Prope”
AO 1 - “Autorités Organizatrices” com mais de 100.000 habitantes
AO 2 - “Autorités Organizatrices” entre 10.000 e 100.000 habitantes

Fonte: Ministére de I’Ecologie, de I’Energie, du Développement Durable et de la Mer.

Observa-se que o valor total arrecadado pelo “Versement Transport” nas
provincias cresceu, no periodo de 2000 a 2005, em 37,06%, enquanto nas AO/TCSP e
nas AO, com populacdo entre 10.000 e 100.000 habitantes, o crescimento foi de,
respectivamente, 55,12% e 45,32%. Enquanto isso, nas AO com populacdo acima de
100.000 habitantes, observou-se, nesse mesmo periodo, uma reducdo de 12,41%, talvez
pelo fato de serem elas as que mais estejam implantando sistemas de transporte em sitio

préprio.
4.1.2. “Versement Transport” na Regido Parisiense

Na Regido Parisiense (fle-de-France), com uma populacdo aproximada de 11
milhGes de habitantes, a autoridade responsavel pelo transporte urbano é o Syndicat des
Transports d’Tle de France — STIF, criado em 14 de dezembro de 2000, pela Lei 2000-
1208, estabelecimento publico administrativo, sob a tutela da Regido correspondente a
uma “Autorité Organisatrice” (AQ) dos transportes dessa regido. O que congrega oito

departamentos como sucessor do Syndicat des Transports Parisiens — STP.
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Com essa transformacdo, o STIF deixa de ser dirigido pelo Estado e passa a ser
um estabelecimento pablico sob a tutela da Regido Parisiense, com financiamento cada
vez mais independente do Governo Central. No quadro de descentralizacao
administrativa, o governo, que participava do Conselho de Administracdo do STIF,
como seu presidente, retira-se, em 2005, passando a presidéncia desse Conselho a ser
ocupada pelo representante da Regido “lle de France”. Com a participacdo, em 2008, de
4.434 milhdes de euros, o STIF é o principal financiador dos transportes na Regido
Parisiense (STIF, 2009).

O Sindicato tem como finalidade organizar e modernizar os transportes coletivos
em sua area de competéncia, além de coordenar as atividades de todas as empresas de
transporte de passageiros na Regido Parisiense, e é o responsavel pela organizacdo dos
servigos regulares e especiais, pela escolha das empresas operadoras, pela fixacdo das
tarifas e dos titulos de transporte, definindo a oferta de transporte e o nivel de qualidade
dos servicos pela defini¢do dos investimentos e pelo estabelecimento dos contratos com

as operadoras.

Além do que, coordena também a modernizacdo do sistema de transportes
publicos na regido, definindo os principios dos grandes investimentos publicos,
principalmente dos grandes projetos de infra-estrutura e as modalidades de transporte

para sua realizacao.

O STIF co-financia a modernizacao ou a criacdo dos equipamentos necessarios a
melhoria da qualidade do servigo, gracas ao arrecadado pelas multas aplicadas na
circulacdo viaria e recebidas na Regido Parisiense, recebendo 50% do montante
arrecadado (STIF, 2009).

A partir de 2005, novas missbes foram confiadas ao STIF, principalmente as
relativas ao controle das obras projetadas, do transporte escolar, do transporte publico
fluvial, do transporte de pessoas com mobilidade reduzida e de servi¢os de transporte

sob demanda.

A operacdo dos servigos é feita por de trés empresas, sendo duas delas publicas,
a Régie Autonome de Transport Publique — RATP e o Service National des Chemins de
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Fer — SNCF, que asseguram a operacdo de 90% do servico prestado, e a Organisation
Professionnelle dés Transports d'Tle-de-France — OPTILE, uma organizacdo de
transporte publico, criada em Outubro de 2000, a partir da fusdo entre a Associacao
Profissional dos Transportadores Rodoviarios (APTR) e a Associacdo para o
Desenvolvimento e Melhoria dos Transportes na Regido lle-de-France (ADATRIF),
que agrupa todas as empresas privadas de transporte rodoviario que operam
regularmente nos subdrbios de Paris, registrados no Plano de transporte de Tle-de-
France (mais de 90 empresas em 2005). Ela regula as rotas de transportes rodoviarios, e
atua sob a autoridade do STIF (OPTILE, 2009).

O Sindicato tem por missdo antecipar as necessidades de transporte a fim de
adaptar o sistema as necessidades dos usuarios da regido. Para esse fim, ele realiza
inimeros estudos e pesquisas e contribui para a elaboragdo do Plano de Deslocamentos

Urbanos.

Para coordenar e harmonizar os transportes rodoviarios e ferroviarios, o STIF
fixa as tarifas dos operadores. Convencgbes sdo assinadas com a RATP e o SNCF,
fixando as condi¢Oes de exploracdo dos sistemas, aprovando os or¢camentos dessas
operadoras, assim como 0s montantes das compensacdes tarifarias e de indenizacGes
compensatdrias possiveis pelo aporte do Governo Central (Etat) e dos departamentos

d'Tle de France.

O valor total arrecadado proveniente do “Versement Transport” pelo STIF, entre
0s anos de 2000 e 2006, apresentou um crescimento de 41,50% entre o inicio e o fim do
periodo, conforme mostra a tabela 19. Na qual, também se observa que o crescimento
da arrecadacdo do “Versement Transport” se deu continuamente ao longo de todos

€SSeS anos:

Tabela 19: Valor arrecadado pelo Versement Transport na RegiZo d Tle-de-France

ANo Milhdes de Euros Evol. n/n-1%
1997 1.807,1 6,5%
1998 1.933,4 7,0%
1999 1998,0 3,3%
2000 2.100,2 5,1%
2001 2.188,5 4,2%
2002 2.292,5 4,8%
2003 2.381,3 3,9%
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2004 2.556,8 7,4%
2005 2.631,1 2,9%
2006 2.748,7 4,5%
2007 2.876,6 4,7%
2008 2.970,9 3,3%

Fonte: STIF (2009).

Os numeros do orcamento de 2008 indicam que a arrecadacdo com o

“Versement Transport” totalizou 2.971 milhGes de euros, ou seja, 67% dos recursos do

STIF, representando um aumento de 3,3% em relacdo a 2007. Essa receita corresponde

ao pagamento feito ao STIF pelas empresas e organismos publicos e privados que

empregam mais de 9 empregados na Regido d'Tle-de-France, com base na massa

salarial dessa regido nas condicOes estabelecidas. A distribuicdo das taxas devidas na

regido de Tle-de-France foram determinadas pelo Decreto n°2003-1385 de 31 de

dezembro 2003 e alteradas pelo artigo D. 2531-6 do CGCT. Fixou as seguintes taxas do

“Versemente Transport”:

e 26% em Paris e Hauts-de-Seine;

e 1.7% em Seine-et-Saint Denis e Va-de-Marne;

e 1,4% nos quatro departamentos da Grande Coroa.

As contribui¢des publicas totalizaram 1.074 milhdes de euros, ou seja, 23,2% do

total dos recursos cujas origens sdo (STIF, 2009):
e 547,7 milhdes de euros da Regido d Tle-de-France;

e 326,3 milhdes de euros da cidade de Paris;

e 200,0 milhdes de euros dos sete departamentos dessa regido, sendo que, na

realidade, os recursos dessas coletividades provém, majoritariamente, das

dotagcdes que o Governo Central Ihes aporta anualmente a titulo de despesas

transferidas para o STIF.

Complementa as fontes de recursos ainda (STIF, 2009):
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e 229 milhdes de euros de subvencdes publicas referentes a tarifa social (65,4
milhdes de euros), a “carte imagine R (36,2 milhGes de euros), 126,6 milhdes de
euros, de subvencgdes do Ministério da Educacdo Nacional da Regido, para usos
especificos e de uma dotacdo do Governo Central para o financiamento dos

transportes escolares, transferidas a partir de julho de 2005;

e Recursos referentes a 50% do total de multas de estacionamento, que no ano de
2008 atingiu o total de 89 milhdes de euros;

e E outras receitas, designadamente receitas financeiras (22 milhdes de euros) e
extraordinarias (101 milhdes de euros).

As principais despesas operacionais do orgamento de 2008, que atingiram 4.309
milhGes de euros, foram (STIF, 2009):

e Subvencdes as empresas de transporte, num total de 3.964 milhdes de euros —

92%, assim distribuidas:

0 RATP - 1.933,5 milhdes de euros, com aumento de 3,9% em relacdo a
2007,

0 SNCF - 1.548,5 milhdes de euros, com aumento de 3,6% em relagdo ao

ano anterior;

0o OPTILE — 490 milhoes.

e O STIF, que desde 1 de julho de 2005 é responsavel pelo transportes escolar,

gastou 156 milhdes de euros para assegurar o transporte escolar.

Cabe aqui uma breve informacéo sobre a OPTILE, em face de sua importancia
no que diz respeito aos transportes da Regido d'Tle-de-France. Essa organizagéo
assegura a gestdo administrativa das linhas regulares exploradas pelos seus aderentes e
coordena projetos comunitarios da Rede Integrado Regional com a SNCF e a RATP.
Esse sistema transporta mais de um milhdo de passageiros por dia, assegurando 60% da
oferta do transporte urbano e interurbano de passageiros fora de Paris e comunas

limitrofes.
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Sua importancia pode ser medida também pela operacdo de 1.079 linhas
regulares, produzindo 169,2 milhdes de quildmetros por ano para transportar 284
milhGes de passageiros nesse periodo. Sua frota representa a metade da frota circulante
na Regido d'Tle-de-France, com 4.181 dnibus, empregando 6.173 motoristas, servindo
1.100 comunas das 1.300 dessa regido (OPTILE, 2009).

A OPTILE opera o transporte pablico urbano e interurbano, o transporte escolar
e o transporte especializado, assim como transporte por fretamento, transporte sob

demanda, transporte de pessoas com mobilidade reduzida e transporte ocasional.

O orcamento do Syndicat des Transports d Tle-de-France (STIF) para o ano de
2008, a seguir apresentado, tem como finalidade mostrar a politica voltada para a
vontade permanente de atender as necessidades dos moradores dessa regido, para que se
possa aumentar a atratividade de seu sistema de transporte, sabendo-se que,

logicamente, essa decisdo terd um custo que devera ser coberto.

O aumento de demanda constatado em todas as modalidades de transporte da
Regifo d'Tle-deFrance, levou o STIF a se engajar em um ambicioso programa de
aumento na oferta de transporte para responder as novas necessidades de mobilidade
dos habitantes dessa Regido, tendo sido previsto um reforco suplementar de 85 milhdes
de euros para desenvolver o0 necessario aumento dessa oferta, afim de ser assegurada a
manutencdo da qualidade dos servigos prestados. Esse reforco de oferta de transporte

concerne a totalidade dos sistemas dessa regiao.
As receitas estabelecidas no orgcamento de 2008 sdo as indicadas na tabela 20:

Tabela 20: Orcamento de Receitas de 2008

Em ME %
“Versement Transport” 2.971,83 40,23
Receitas Tarifarias 3.091,08 41,84
Contribuicéo das Coletividades Membros 1.074,04 14,54
Subvencao para Transportes Escolares 129,97 1,76
Subvencao Regional (projetos especiais) 117,72 1,59
Outras Fontes 2,60 0,04
TOTAL 7.387,24 100,00

ME — milhdes de euros.

63



Fontes: STIF (2009).

Enquanto as receitas tarifarias previstas representaram 41,84%, 0S recursos
provenientes do “Versement Transport” responderam por 40,23% do total. A forte
participacao desse recurso no orcamento de transporte € que permitiu, a partir de 1975,
a recuperacéo do sistema de transporte da Regi&o d'Tle-de-France e ainda contribui para
a modernizacdo do equipamento da RATP, a implantacéo de trés linhas de “tramways”
nessa Regido, a adequacdo do sistema viario para a prioridade ao transporte coletivo e
o oferecimento de tarifas capazes de atrair o usuario do transporte individual para o
coletivo. O que contribui de forma significativa para o aumento da mobilidade dos

parisienses, ou melhor, para os “franciliens”, em referéncia a Regi&o d Tle-de-France.

A tabela 21 mostra as despesas e contribuicGes previstas no orcamento de 2008

do STIF.

Tabela 21: Orcamento das Despesas de 2008

Em ME %
Contribuicdes destinadas a RATP e SNCF 6.583.23 89,22
Contribuicdes destinadas a OPTILE 491,64 6.66
Encargos relativos ao “Versement Transport” 81,51 1,10
Despesas Convencionais 36,44 0,50
Despesas de Funcionamento do STIF 44,93 0,61
Despesas Escolares 135.60 1,84
Novos Estudos 10,00 0,01
Transporte Fluvial e Transporte sob Demanda 3,90 0,06
TOTAL 7.387,24 100,00

ME — milhd&es de euros.
Fontes: STIF (2009).

Os valores das contribui¢fes destinadas as trés operadoras de transportes na
Regifo d'Tle-de-France tém o total de 7.074,87 milhdes de euros, o0 que representa

95,88% do total dos repasses. A figura 3 demonstra a origem do financiamento

operacional das operadoras para 0 ano de 2007.




Figura 3: Financiamentos operacionais do transporte publico
na lle-de-Franca em 2007

Dépenses de fonctionnement des transports en commun en ile-de-France

Subventions
publiques

Versement
transport
(entreprises)

2 876,9 millions d’euros

38,6 % 38,3 %

Recettes tarifaires

Autres recettes
(ménages)

345 millions d'euros

1 390 millions d’euros
dont : contributions
statutaires des collectivités
territoriales :

1 042,5 millions d'euros

18,5 %

2 900 millions d'euros

4,6 %

7 510

millions
d’euros

RATP

(métro, bus, tramway
et RER)

SNCF OPTILE
Réseaux ferrés Réseaux de bus privés

58 % 35 % 7%

Fonte: STIF (2009).

Observa-se que, o financiamento operacional no ano de 2007, no total de 7.510
milhdes de euros, teve apenas 38,6% do seu valor sustentado por receitas oriundas das
tarifas. O “Versement Transport” é o segundo contribuinte, com 38,3%. 18,5% fazem
referéncia ao total de recursos repassados a titulo de subsidio e 4,6% a titulo de outras

receitas.

No ano de 2008, foi gasto para financiar o transporte publico o total de 8,75
bilhdes de ddlares s6 na Tle-de-France (STIF, 2009):

. 28% desses gastos sdo financiados pela participacdo direta das
comunidades locais e estaduais;
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. 72% das despesas privadas — 0 pagamento de transporte representam

mais de metade dessas despesas (38%).

A figura 4 demonstra os canais de financiamento e respectivos montantes no ano
de 2008.

Figura 4: Diagrama dos canais de financiamento do
Transporte Publico na lle-de Franca

Voyageurs

Tarification Sociale Remboursement CO+ Entreprises
210 ME organisation du de transport
transport des salariés
660 ME g B g~
—— J

Vouterité organisatrice de vos

transports en ile-de-France

Employeurs Versement transport
2.920 ME

Dotatien pour

Etat transports scolaires Recettes tarifaires
130 ME 3.140 ME

Versement STIF
aux transporteurs
4.220 ME

Contribution statutaire Produits annexes
i Dépﬂrtements SRR
360 ME

Compensation
dessertes déficitaires
40 ME

Région
Ile de France

Communes
et EPCI

Fonte: STIF (2009).

Na analise da figura 4 observa-se a origem dos recursos que sao repassados pelo
STIF e a presenca que cada um teve no total em 2008. Sendo o0 “Versement Transport”
responsavel pela principal parcela, cerca de 2.920 Milhdes de Euros, em segundo a
Regifo de Tle-de-France com 650 Milhdes de Euros e em seguida pelas comunidades

locais, com 525 MilhGes de Euros.

A legislacdo em vigor para o0 “Versement Transport” apresenta possibilidades de
reembolso e exoneracdo do recolhimento dessa contribuicdo pelos empregadores, como
também de recuperacdo do valor recolhido (“recouvrement”) do “Versement
Transport”, tanto nas Provincias como na Regido d'Tle-de-France, artigos L. 2333-69 e
L 2531-6 do CGCT.
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No que diz respeito ao reembolso, nos termos do artigo L.2333-70 do CGCT, o
orgado gerenciador — Autorité Organisatrice (AO) — ou Sindicato, reembolsa as

contribuicdes efetuadas:

e Aos empregadores que comprovarem ter assegurado o alojamento permanente
nos locais de trabalho ou efetuado integralmente e permanentemente, a titulo

gratuito, o transporte de todos os seus assalariados;

e Aos empregadores cujos assalariados estdo empregados dentro do perimetro de
urbanizagdo de *“Villes Nouvelles” ou de Zonas Industriais ou Comerciais
previstas em documentos de urbanizacdo, quando esses perimetros ou essas
Zonas sao designados por deliberacdo da AO que institui o “Versement

Transport™.

O segundo caso € concernente a uma especificidade francesa, ou seja, a
descentralizacdo da concentracdo urbana pela criacdo de “Villes Nouvelles”, geralmente

situadas nas periferias das zonas urbanas existentes.

As exoneracoes sao regidas pelo artigo L2333-64 do CGCT, que estipula que as
fundacdes e associagdes sem fins lucrativos, cuja atividade é de carater social, ndo estéo
sujeitas ao “Versement Transport”. Por outro lado, a Lei n° 96-987, de 14 de novembro
de 1996 concede, a contar de 1 de janeiro de 1997, a exoneragdo para casos especificos,
principalmente quando da renovacdo urbana, para empresas que empregam no maximo

50 assalariados.

As modalidades de recuperacao do “Versement Transport”, tanto nas provincias
como na Regi&o d'Tle-de-France, sdo confiadas a entidades definidas para tal fim, sendo
a principal delas a “Union de Recouvrement des Cotisations de Sécurité Sociale et des
Allocations Familliales” — URSSAF (Unido de Recuperacdo das Cotizagbes da
Seguranca Social e das Alocacdes Familiais), para os empregadores que ja contribuem
total ou parcialmente das cotizacOes patronais de Seguridade Social, ou para aqueles
que contribuem com a parte patronal de uma das cotizacGes da Seguridade Social.

Quando se trata de recuperacdo da participagdo patronal do Seguro Doenga —
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“Assurance Maladie”, cabe essa acdo a uma diversidade de organismos ligados a

entidades de classe.

Destaca-se, entretanto, que o “Versement Transport” vem sofrendo constantes e
importantes modificagcdes desde sua criagdo, com o objetivo de aprimora-lo e adapta-lo
as novas situagdes da operacdo e de investimentos em novas tecnologias que permitam

aumentar a mobilidade da populacéo.

Conclui-se, nessa analise do “Versement Transport”, que a instituicdo dessa
contribuicdo foi um fator decisivo para a recuperacdo dos transportes publicos na
Franca, a partir de 1975, quando, justamente, os sistemas apresentavam sintomas de

deteriorizacdo.

Trata-se efetivamente de um mecanismo local simples, de aplicacdo facil e
capaz de gerar receitas significativas para o sistema de transporte. Pode-se dizer que
com o aporte proveniente dessa contribuicdo patronal, beneficia-se toda a populagdo
que necessita de fazer uso do transporte publico urbano, ndo se fazendo reserva para

nenhuma classe em particular.

Acrescente-se que, com esse modelo de financiamento operacional, podem-se
estabelecer beneficios para extratos da populacdo, com menor acessibilidade ao
transporte coletivo, mesmo com as reducdes tarifarias resultantes dos subsidios que em

2008 chegaram a 28% do financiamento operacional.

Entre as principais criticas que tém sido feitas ao “Versement Transport”,
destaca-se o fato de que a medida ndo abrange uma série de outros beneficiarios dos
servigos de transporte. Entre esses, se incluem os proprietarios de imdveis e 0s

pequenos comerciantes com namero de empregados inferior ao previsto na legislacéo.

Além disso, argumenta-se que 0 “Versement Transport” atuaria, de certa forma,
como inibidor da expansdo da oferta de empregos. Tal argumento, entretanto, nao
encontra respaldo na constatacdo de que, na realidade, praticamente ndo se verificam
manifestacdes contrarias ou resisténcias por parte das empresas empregadoras a sua

aplicacgéo.
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4.2. O Vale Transporte — Brasil

O Vale Transporte foi concebido para reduzir o impacto dos custos de transporte
no salario do trabalhador. Os estudos tiveram origem em marco de 1985 e foram
elaborados pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT e
Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos — EBTU.

Inicialmente esses estudos conduziram a uma proposta em que se estabelecia a
obrigatoriedade da concessdo desse beneficio. Entretanto, o setor empresarial privado e
mesmo setores do prdprio governo rejeitaram a obrigatoriedade da concessdo desse
beneficio, obrigando a elaboragdo de novos estudos que evoluiram para o Vale
Transporte em carater facultativo, através da Lei n° 7.418, sancionada pelo Presidente
da Republica em 16 de dezembro de 1985.

O indice de adesdo dos empregadores ao sistema de Vale Transporte vinha se
mantendo em niveis muito baixos, provavelmente em funcdo do carater facultativo da
medida e da pouca atratividade dos beneficios fiscais, previstos como forma de

compensacao pelas despesas efetuadas.

Sob o ponto de vista do beneficiario, o interesse demonstrado ficou bem aquém
do esperado, o que pode ser creditado a implantacdo do Plano Cruzado, que reajustou o
salario minimo e determinou o congelamento das tarifas, provocando, automaticamente,
a reducdo do principal potencial para a aplicacdo do Vale Transporte. Isto &, 0 universo
dos trabalhadores com rendimento mensal de um salario minimo, para o qual o
constante e praticamente mensal reajuste das tarifas associado a estagnagdo do salério

minimo, tendia a atingir niveis preocupantes.

No decorrer dos meses seguintes a implantacdo do Vale Transporte facultativo,
com o agravamento da crise dos transportes coletivos, volta a fortalecer-se a idéia de
ampliar a utilizacdo desse beneficio, juntamente com o recrudescimento das
reivindicacdes da transformacdo do facultativo em obrigatério. O que foi consolidado
nos termos do Decreto n°® 95.247 que regulamente a Lei n° 7.418, de 16 de dezembro de
1985, alterada pela Lei n° 7.619, de 30 de setembro de 1987, dando aos trabalhadores,

em geral aos servidores publicos federais e posteriormente aos servidores estaduais e
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municipais, conforme discriminado no artigo 1° do referido decreto, o direito de

usufruir do Vale Transporte obrigatorio.

Essa mudanca de orientacdo veio do entdo Ministério do Desenvolvimento
Urbano e Meio Ambiente que, sensivel as dificuldades enfrentadas pelo setor de
transporte, desenvolveu, pela sua Secretaria de Transportes Urbanos e da EBTU,
proposta para alterar a legislacdo vigente, consolidada em exposi¢do de motivos que

contemplava basicamente:
e A transformacdo do Vale Transporte em beneficio obrigatorio;

e Alteracbes relativas ao esquema de comercializacdo do Vale Transporte,
objetivando facilitar a operacionalizacdo do mecanismo em grande escala, face

ao carater da obrigatoriedade;

e A previsdo de multas para 0 empregador que ndo concedesse 0 beneficio, agora

necessarias também em funcdo da obrigatoriedade.

Para garantir o sucesso da implantacdo do Vale Transporte, 0 Ministério do
Desenvolvimento Urbano realizou reunido com representantes dos o¢rgdos de
gerenciamento de transporte das Regides Metropolitanas e do Distrito Federal, visando
a avaliar as condicOes locais para a imediata operacionalizagdo do Vale Transporte
obrigatorio.

Nessa reunido, 0s 0Orgdos representados manifestaram-se positivamente,
afirmando que, em principio, ndo haveria dificuldades que pudessem inviabilizar o
funcionamento do mecanismo no nivel local, na escala prevista e no prazo que viesse a

ser fixado.

Paralelamente, a transformacédo do carater facultativo, em obrigatdrio, seguia 0s
tramites necessarios no ambito do Congresso Nacional. A aprovacdo nas duas casas foi
concluida em setembro de 1987, sendo sancionada pela Presidéncia da Republica pela
Lei n° 7.619 de 30 de setembro de 1987, que alterava dispositivos da Lei n° 7.418 de 16

de dezembro de 1985. Estava assim instituido o Vale Transporte obrigatorio.
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4.2.1. O que € o Vale Transporte

Por definicdo, o Vale Transporte constitui um beneficio que o empregador
antecipard ao trabalhador para cobrir parte de seus gastos com deslocamento casa—
trabalho-casa. Esse deslocamento compreende a soma dos segmentos componentes da
viagem do beneficiéario, por um ou mais de um modo de transporte, entre sua casa e 0

local de trabalho.

Esse beneficio € utilizavel em todas as modalidades de transporte pablico urbano
ou, ainda, intermunicipal e interestadual, com caracteristicas semelhantes ao urbano,
por qualquer operador autorizado pelo poder concedente em linhas regulares e com

tarifas previamente fixadas, excluindo desse beneficio os servicos seletivos e especiais.

O empregador que proporcionar aos seus empregados, por meios proprios ou
contratados, em veiculos adequados ao transporte coletivo, nos deslocamentos casa-
trabalho e vice-versa, ficam exonerados da obrigacdo da concessdo desse beneficio.
Entretanto, se esse servico colocado a disposicdo do empregado ndo cubrir
integralmente seu deslocamento, o empregador é obrigado a fornecer o Vale Transporte

para cobrir os segmentos da viagem ndo atendidos pelo referido transporte.

O custeio do Vale Transporte seré feito pelo beneficiario na parcela equivalente
a 6% de seu salario basico ou vencimento, excluidos quaisquer adicionais ou vantagens
e pelo empregador no valor que exceder a parcela referente ao beneficiario. Caso a
despesa com o deslocamento do beneficiario seja inferior a 6% do salario base ou
vencimento, o empregado podera optar pelo recebimento antecipado do Vale
Transporte, cujo valor serd integralmente descontado quando do pagamento do
respectivo salario ou vencimento, ou seja, 0 empregador nao contribui com nenhuma

parcela para as despesas de transporte de seu empregado.

Para 0 empregador, pessoa juridica, o valor efetivamente pago e comprovado na
aquisicdo do Vale Transporte, poderda ser deduzido como despesa operacional, na
determinacdo do lucro real, no periodo base da competéncia da despesa. Sem prejuizo
dessa deducdo, a pessoa juridica empregadora podera deduzir do Imposto de Renda
devido valor equivalente a aplicacdo da aliquota cabivel ao Imposto de Renda sobre o
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montante das despesas comprovadamente realizadas, no periodo base, na concessao do

Vale Transporte, em conformidade com a legislacdo vigente.

No Anexo Il, apresenta-se a integra do Decreto n°® 95.247, de 17 de novembro
de 1987, que regulamenta a Lei n° 7.418, de 16 de dezembro de 1985, que instituiu o
Vale Transporte, com a Lei n° 7.619, alterada, de 30 de setembro de 1987, também

nelas apresentadas.
4.2.2. Elementos fundamentais do Vale Transporte

Os elementos fundamentais e 0s pontos de maior destaque relacionados com o
mecanismo do Vale Transporte, considerando a sua concepcao, caracteristicas basicas e
diretrizes gerais de operacionalizacdo, sdo aqui apresentadas para que melhor se possa
estabelecer uma comparacdo com o “Versement Transport” adotado na Franca. Para seu
melhor entendimento, subdivide-se em itens bem distintos para facilitar o objetivo, a

saber:
e Evolucéo;
e Concepcdo Bésica;
e Principais Caracteristicas;
e Beneficiérios;
e Operacionalizacdo;
e Exemplo de Calculo.
4.2.2.1. Evolucédo do Vale Transporte

Em agosto de 1985, por meio de mensagem presidencial, é encaminhado ao
Congresso Nacional, para discussao, proposta, consubstanciada em Projeto de Lei, para

a instituicdo do Vale Transporte.
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Em 16 de dezembro desse mesmo ano é sancionada pelo Presidente da
Republica a Lei n° 7.418, que instituiu o Vale Transporte facultativo, regulamentada
pelo Decreto n° 92.180, de 19 de dezembro de 1985.

Face aos modestos resultados alcangados com o Vale Transporte facultativo, o

Congresso Nacional aprova, em agosto de 1987, projeto de lei tornando-o obrigatério.

A Lei n° 7.619 é sancionada em 30 de setembro de 1987, alterando dispositivos

da Lei n° 7.418, tornando agora o Vale Transporte obrigatério.

O Decreto n° 95.247, que substitui o de numero Decreto n° 92.180 que
regulamenta a Lei n° 7.418, agora alterada pela Lei n° 7.619, é assinado em 17 de

novembro de 1987.
4.2.2.2. Concepcdo Basica

O Vale Transporte é um beneficio novo que o empregador concedera aos seus
empregados, na forma de bilhetes, cartbes ou similares, para utilizagdo efetiva e
individual no sistema de transporte, nos seus deslocamentos diérios entre casa e

trabalho e vice-versa.

Os empregados ndo poderdo comprometer mais do que 6% de seu salario Base

em despesas mensais com o transporte entre casa e trabalho e vice-versa.

O que exceder a esse valor constitui a parcela de responsabilidade do
empregador, passivel de apropriacdo como despesa operacional da empresa, e também
dedutivel do imposto de renda devido, mediante aplicacdo da aliquota cabivel,

respeitados os limites previstos em lei.
4.2.2.3. Natureza Juridica do Beneficio

O Vale Transporte ndo constitui salario, nem a ele pode ser incorporado, nem se
constitui base de incidéncia de contribuicdo previdenciaria ou do Fundo de Garantia de
Tempo de Servico. Nao é também considerado para efeito de pagamento de gratificacdo

natalina, nem configura rendimento tributavel do beneficiario.
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4.2.2.4. Natureza Social da Medida

Quanto maior for o salario do trabalhador, menor serd a participacdo do
empregador na cobertura dos gastos com transporte de seus empregados, ou seja,
quanto maior for o salario do empregado, maior a serd sua contribuicdo. Essa
constatacdo implica em um julgamento que, embora o vale transporte beneficie o
trabalhador, principalmente o de menor salario, o que € indiscutivel, ele ndo considera a

renda familiar per capta, uma falha desse beneficio.

Para exemplificar a questdo acima levantada, suponha-se um trabalhador cuja
familia seja composta pelo casal e um dependente, cuja renda familiar seja de R$
600,00. A renda per capta dessa familia correspondera, portanto, a R$ 200,00, e sua

contribuicdo para a despesa com transporte sera de R$ 36,00.

Agora, imagine-se outro trabalhador, cuja renda familiar seja de R$ 800,00 e
cuja familia seja composta pelo casal e trés dependentes, tera renda familiar per capta

de R$ 160,00 e contribuira com R$ 48,00 com seus gastos em transporte.

No primeiro caso, a familia estara em melhor situacdo do que no segundo, no
que diz respeito a renda per capta, além de descontar menos que a segunda, apesar
desta ter renda familiar menor e contribuicdo maior. Observa-se que, embora haja

beneficio para ambos os casos, esse beneficio ndo é equalitario.
4.2.2.5. Beneficiarios do Vale Transporte

Sdo considerados beneficiarios do Vale Transporte os trabalhadores em geral e

os servidores publicos, tais como:
e Os empregados regidos pela CLT,;
e Os empregados domésticos;
e Os trabalhadores de empresas de trabalho temporério;
e Os empregados a domicilio;

e Os empregados de subempreiteiro, em relacéo a este e ao empreiteiro principal;
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e Os atletas profissionais;

e Os servidores da Unido, do Distrito Federal, das autarquias, os estados e
municipios, qualquer que seja o regime juridico e a forma de remuneragéo e de

prestacao de servicos.

Observa-se que somente os trabalhadores inseridos na economia moderna
podem usufruir desse beneficio, ficando os informais totalmente alijados do mesmo. Se
for considerado que existem cerca de 52% de trabalhadores dentro dessa categoria,
pode-se dizer que o beneficio do Vale Transporte ndo apresenta um carater universal,
como deveria ser (CAMARGO, 2006).

O Vale Transporte ndo abre nenhuma oportunidade para o atendimento a
qualquer outro cidaddo que ndo tenha vinculo empregaticio pela simples razdo de que
sdo 0s empregadores que pagam o0s custos de parte da despesa com transporte do

trabalhador.
4.2.2.6. Operacionalizacdo do Vale Transporte

A operacionalizacdo do Vale Transporte obedece a um esquema bésico bastante
simples, podendo variar conforme desejo do 6rgdo gestor do sistema de transporte ou

do poder concedente, conforme de quem for a competéncia do gerenciamento:

e Compete ao orgdo local de geréncia do sistema de transporte, ou ao poder
concedente, o detalhamento da operacionalizacdo, a definicdo das normas
complementares, quando necessarios, 0 acompanhamento, a fiscalizacdo e o

controle de todo o processo;

e Cabe aos empregados fornecerem ao empregador as informagfes necessarias
para que estes procedam ao encaminhamento dos Vales Transportes para
utilizacdo no sistema de transporte, bem como seja procedido o desconto em
folha;
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Por sua vez, para que o Vale Transporte possa ser distribuido ao empregado, o
empregador deve adquiri-lo da entidade responsavel pela sua emissdo e

comercializacdo contra recibo para comprovacao de despesas;

O empregado efetua o pagamento da tarifa com os Vales Transportes recebidos

do empregador;

A entidade responsavel recebe das empresas operadoras dos servigos de
transporte os vales para resgate, sendo descontada do valor repassado ao

operador a taxa de administracao e comercializacdo do Vale Transporte.

4.2.2.7. Competéncias e procedimentos envolvidos na operagao

1 - Ao 6rgdo local de geréncia do sistema de transporte:

Detalhar e editar normas complementares de operacionalizacdo do mecanismo

no nivel local;

Acompanhar o funcionamento do Sistema de Transporte, efetuando o necessario

controle operacional;

Fornecer as informacdes estatisticas necessarias a avaliacdo nacional, em carater

permanente, da instituicdo do Vale Transporte.

2 — Ao empregado:

Informar ao empregador o endereco residencial e os servicos de transporte

utilizados e respectivas tarifas;

Comprometer-se a utilizar o Vale Transporte para as finalidades previstas.

3 — Ao empregador:

Cadastrar os empregados que desejem exercer o direito ao Vale Transporte e

respectivas necessidades;
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Calcular o montante das despesas, discriminando a parcela de sua
responsabilidade e a de seus empregados;

Providenciar a aquisicdo de Vales Transporte, em tipo e quantidade adequados
as necessidades de seus empregados;

Distribuir os vales aos empregados cadastrados;
Efetuar o desconto da parcela do empregado em sua folha de pagamento;

Registrar em conta prépria, as despesas efetivamente realizadas com o Vale
Transporte — custo total de aquisi¢do dos vales, menos a parcela descontada dos
empregados em folha — para posterior abatimento no imposto de renda.

4 — A empresa operadora dos servicos de transporte:

Garantir a aceitacdo dos Vales Transporte dos empregados como pagamento da

tarifa;
Controlar o recebimento dos Vales Transporte;

Efetuar o resgate dos Vales Transporte recebidos junto a entidade responsavel

pela sua emissdo e comercializagéo.

5 — Ao 6rgdo responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale Transporte:

Sé&o possibilidades previstas na Lei:

Emissdo e comercializagdo pelas empresas operadoras diretamente, em

consorcio ou mediante delegacdo a outra entidade;
Emissdo e comercializa¢do pelo 6rgéo de geréncia ou pelo poder concedente.
Sé&o principios gerais a serem observados:

Os custos envolvidos na emissdo e comercializagdo dos Vales Transporte serdo
de responsabilidade exclusiva das entidades que exercerem esta funcdo, néo

podendo ser repassados para a tarifa dos servicos;
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O Vale Transporte sera comercializado ao prego integral da tarifa vigente,

proibidos quaisquer descontos.

A entidade responsavel — empresas operadoras ou 6rgdo de geréncia — deve, em

qualquer hipdtese:

Cadastrar empresas compradoras e respectivas necessidades;

Providenciar a emissdo dos Vales, conforme estrutura e valores tarifarios

vigentes;
Facilitar a emissdo dos Vales pelos empregadores;
Manter estoque adequado a demanda;

Emitir, em cada operacdo de venda, recibo conforme especificages

regulamentares;

Controlar tipo e quantidade de Vales emitidos, comercializados e efetivamente

utilizados — resgatados pelo operador;
Apresentar, mensalmente, demonstrativos financeiros da atividade;

Substituir por novos os Vales Transporte vendidos e ainda ndo utilizados,
quando da ocorréncia de alteragdo de tarifas dos servigcos, no prazo

regulamentado;

Efetuar o pagamento dos créditos correspondentes aos Vales recebidos pelas

empresas operadoras e apresentados a entidade para o devido resgate.

4.2.2.8. Exemplos de Célculo

Apresentam-se aqui duas hipéteses, isto €, a correspondente a um salario

préximo ao minimo e a corrrespondente a aplicacdo desse beneficio que ndo oferece

vantagem ao empregado.

Dados basicos do empregado:
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S = salario basico mensal;
N = nimero de deslocamentos mensais entre casa e trabalho e vice versa;

T = Tarifa, ou soma das tarifas, do ou dos servicos utilizados em cada

deslocamento;
Cvt = Custo total com Vale Transporte;
Pt = Despesa do empregado;
Pe = Despesa do empregador .
Hipotese 1
S =R$ 500,00
N =50
T=R$2,20

Nessa situacdo, a despesa do empregado com o transporte é de R$ 110,00,

representando 22% de seu salario base.
e Célculo do Vale Transporte

Cvt =Pt + Pe

Onde:

Cvt = R$ 110,00

Pt = 0,06 x R$ 500,00 = R$ 30,00

Pe = R$ 110,00 - R$ 30,00 = R$ 80,00

A aplicacdo do Vale transporte permitiu uma reducdo na despesa mensal do

trabalhador de 16,7% para 6% de seu salario basico.
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Hipotese 2

S = R$ 1800,00
N =50
T=R$2,20

Nessas condicdes, a despesa mensal do empregado com transporte é a mesma da
hipétese anterior, isto €, R$ 110,00, s6 que agora ela corresponde a 6% de seu salario,
ndo havendo, portanto, nenhum ganho que o faca se entusiasmar pelo uso do Vale

Transporte.

A consideracédo feita anteriormente, quanto a renda familiar per capita, poderia
ser aqui aplicada, demonstrando que o Vale Transporte sendo, indiscutivelmente, um
beneficio para o trabalhador, ndo parece ser a melhor solugcdo para que se possa estender
esse beneficio a uma faixa muito mais ampla da populacdo usuéria do transporte

coletivo, na comparacéo feita entre os dois sistemas aqui apresentados.

No Brasil, 0 Vale Transporte cobre hoje mais de 40% dos usuarios do transporte
publico. Dentre os usuarios de baixa renda (devido ao desemprego e a informalidade
das relagdes de trabalho nesse segmento social), apenas 20% sdo beneficiados. Trata-se
de um mecanismo que permite aos trabalhadores de menor saldrio receber auxilio
maior. Essa caracteristica de quanto menor o salario maior o beneficio enfatiza a
natureza social do vale-transporte (LEITE e CARVALHO, 2005), mas deixa de fora um

grande percentual da populagéo.
Segundo LEITE e CARVALHO (2005):

“[...] a instituicdo do vale-transporte mostrou-se adequada a realidade

brasileira, pelos seguintes fatores:

* N&o envolve recursos publicos. Nesse aspecto, o vale-transporte
assemelha-se a taxa de transporte (versement transport) vigente na
Franca — ambos baseados no principio da contribuicédo de beneficiarios

ndo usuarios para o financiamento dos sistemas de transporte;
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» Garantia, em se tratando de subsidio direto ao usuario, da efetiva e
imediata apropriacdo do beneficio pelo beneficiario, por meio de uma
estrutura descentralizada, que dispensa a participagdo do poder publico

no controle dos recursos envolvidos.”

“Quanto as criticas que sdo feitas a transformacdo do vale-transporte
em “moeda paralela” e a conversdo do beneficio em dinheiro, mediante
a venda de vales com desagio, 0s processos de automacgdo, com énfase
nos sistemas de bilhetagem eletronica, inauguram uma nova perspectiva
para o controle da utilizacdo indevida do vale-transporte e garantia do
cumprimento de sua finalidade precipua.” (LEITE e CARVALHO,
2005).

Ainda segundo LEITE e CARVALHO (2005):

“uma outra questdo relevante diz respeito a restricdo do beneficio do
vale-transporte aos usuarios do sistema de transporte coletivo que néo
se encontram no mercado formal de trabalho. De fato, pesquisa recente
(ITRANS, 2004) mostra que o mecanismo do vale-transporte &€ menos
eficaz justamente para a parcela mais carente da populacdo (composta
por familias com renda inferior a trés salarios minimos mensais),
constituida, na sua maioria, por trabalhadores do mercado informal.
Significa dizer que o aumento do desemprego e também do emprego
informal nos segmentos de baixa renda impGem a busca de novos
mecanismos de financiamento que garantam o0 acesso desses
contingentes expressivos de pessoas aos servigos regulares de transporte
publico.”

O que no caso do “Versement Transport”, ndo ocorre com 0 usuario, que nao
sofre com esses tipos de restricdes. Visto que esse instrumento concede uma
abrangéncia ampla para todos os géneros de usuario, uma vez que os valores referentes
ao “Versement Transport” surge na forma de “desconto” no valor final das tarifas

praticadas.
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CAPITULO 5 : UMA PROPOSTA DE MODELO PARA A CIDADE
DO RIO DE JANEIRO - VALE TRANSPORTE X “VERSEMENT
TRANSPORT?”

A melhor forma de anélise de duas solu¢bes para um determinado problema é,
sem duvidas, estabelecer um confronto entre os principais pontos que elas apresentam
ndo s6 como vantagens como, sobretudo, pela universalidade de suas consequéncias.
Serdo identificados quatorze pontos considerados mais importantes nas propostas do
Vale Transporte e do “Versement Transport”, ja explicitados nos capitulos anteriores, e

que podem ter uma clara correlagdo nessas duas versoes.

Para o melhor entendimento, elaborou-se um quadro comparativo onde se

identificam os titulos referentes aos pontos selecionados:
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TITULO

VALE TRANSPORTE

“VERSEMENT TRANSPORT”

Pressuposto

Nenhum empregado podera comprometer mais do que
6% de seu salario base com o transporte em seus
deslocamentos casa/trabalho e vice-versa.

Financiar a compensacao integral das reducdes tarifarias
concedidas pelas empresas operadoras de Transporte
Coletivo aos assalariados;
Financiamento de investimentos especificos para o
Transporte Coletivo;

Financiamento das melhorias, reorganizacao, extensfes
ou criacdo de novos servicos de Transporte Coletivo.

Definicédo

Beneficio que os empregadores concedem aos
empregados no sistema de Transporte Coletivo em seus
deslocamentos casa-trabalho e vice-versa para o
exercicio de sua atividade como trabalhador.

As pessoas Fisicas, Publicas ou Privadas, com excecao
das FundacgOes e Associagdes reconhecidas como de
utilidade publica sem fins Lucrativos cuja atividade € de
carater social, podem estar sujeitas a uma contribuicao
destinada ao financiamento do TC desde que empreguem
mais de nove assalariados.

Custeio

Pela quantidade de Vales Transportes antecipados aos
empregados, o0 empregador podera descontar em folha
parcela equivalente a 6% de seu salario basico, o
restante constituindo a parcela de responsabilidade do
empregador.

O “Versement Transport” é constituido por um
percentual variavel da massa salarial de seus
empregados, segundo a regido em que for aplicado, que o
empregador € obrigado a contribuir.

Natureza Juridica

Né&o constitui salario nem a ele se incorpora;
N&o constitui base de incidéncia de contribuicao
Previdenciaria ou de FGTS;

Né&o é considerado para efeito de pagamento de
gratificagdo natalina;

Né&o configura rendimento tributavel do
Beneficiario.

O “Versement Transport” é uma imposicao e ndo um

levantamento de recursos de caréater social para o
financiamento da composicao tarifaria e de melhorias do
sistema.




TITULO

VALE TRANSPORTE

“VERSEMENT TRANSPORT”

Natureza Social

Quanto maior o salario do trabalhador menor ¢ a
participacdao do empregador nos gastos dos
deslocamentos de seus empregados. O limite do salario
com direito a ganho com o Vale Transporte ocorre
quando o valor gasto com os deslocamentos
corresponde aos 6% do desconto permitido.

A criacdo do “Versement Transport” é fundamentada
sobre uma justificativa econdmica e social:
Impossibilidade de o usuario pagar a totalidade da tarifa;
Dificuldade de proceder a fiscalizacao eficiente do
financiamento dos Transportes Coletivos urbanos;
Vontade politica de fazer com que o empregador publico
ou privado participe dos gastos indiretos necessarios para
que o assalariado possa chegar ao seu local de trabalho,
do qual é o beneficiado indireto;
Desenvolver e melhorar os Transportes Coletivos,
financiando parte dos investimentos com essas receitas.

Beneficiarios

Empregados regidos pela CLT, empregados
domésticos, trabalhadores em empresas de trabalho
temporério, empregados de subempreiteiras, atletas

profissionais, servidores da Unido, do Distrito Federal,
dos Estados e Municipios. No caso destes dois tltimos,
é necessaria legislacédo especifica, qualquer que seja o
regime juridico e a forma de remuneracéo e de
prestacao de servicos.

Todos os cidaddos sdo beneficiarios da reducéo tariféaria,
ndo havendo discriminacao quanto a salario, ser
empregado ou desempregado etc. Portanto, é um

beneficio universal.

Gerenciamento

Orgéo local de gerenciamento de Transporte Coletivo —
Sindicatos, Federagdes ou o proprio poder concedente.

O gerenciamento do “Versement Transport” pode ser
feito pela “Autorité Organisatrice des Transports
(Autoridade Organizadora de Transportes — AOT), por
meio dos Sindicatos de Transporte das Regides,
estabelecimento publico administrativo.
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TITULO

VALE TRANSPORTE

“VERSEMENT TRANSPORT”

Deveres dos Orgdos de
Gerenciamento Locais

Detalhar e editar normas de operacionalizagéo do
mecanismo do Vale Transporte no nivel local;
Acompanhar o funcionamento do sistema de Vale
Transporte se responsabilizando pelo controle
operacional;

Fornecer as informacdes estatisticas para a avaliacdo da
instituicdo do Vale Transporte.

Define as condicdes gerais da exploracdo, cria os titulos
de transporte e fixa tarifas;

Define a oferta de transporte e o nivel de qualidade dos
servigos dentro das condicOes estabelecidas com os
empregadores;

Coordena a modernizagédo do sistema de transporte da
Regido onde atua, definindo os investimentos publicos
prioritarios, enfatizando os grandes projetos de infra-
estrutura;

Co-financia a modernizacédo ou a criagdo de
equipamentos necessarios a melhoria da qualidade do

Deveres do Empregado

Informar o endereco residencial e 0s servicos de
transportes utilizados em seus deslocamentos e
respectivas necessidades;
Comprometer-se a utilizar o Vale Transporte para as
finalidades previstas.

Servico.

Nao ha.
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TITULO

VALE TRANSPORTE

“VERSEMENT TRANSPORT”

Deveres do Empregador

Cadastrar os empregados que desejam exercer o direito
ao Vale Transporte e respectivas necessidades;
Calcular o montante das despesas, discriminando a
parcela de sua responsabilidade e a dos seus
empregados;
Adquirir os Vales Transporte em quantidade e tipo
adequados;
Distribuir os Vales Transporte aos empregados
cadastrados;
Efetuar o desconto da parcela do empregado na folha
de pagamento;

Registrar, em conta propria, as despesas efetivamente
realizadas com o Vale Transporte (custo total da
aquisicao dos vales menos a parcela descontada dos
empregados em folha) para posterior abatimento no

imposto de renda.

Os empregadores publicos ou privados podem estar
sujeitos a uma contribuicdo destinada ao financiamento
dos transportes coletivos, conforme previsto na lei, a qual
devera ser feita aos 6rgdos ou servigos encarregados do
reembolso das cotizagdes da seguranca social e familiar,
segundo as regras estabelecidas para esse reembolso. No
caso da Regido D’lle-de-France, a contribuicédo varia de
1,4% a 2,6% da massa salarial.

Deveres da Operadora

Garantir a aceitacao do Vale Transporte;
Controlar o recebimento do Vale Transporte;
Efetuar o resgate dos Vales Transporte recebidos junto

a entidade responsavel pela sua emissao e
comercializacao.

Aceitar todos os titulos de transporte, tais como cartfes
com validade temporal (Carte Orange), para cada modo
de transporte ou associacdo de modos, estabelecidos e
autorizados pelo Sindicato de Transportes D’lle-de-
France.

Entidade Responsavel
pelo Vale Transporte —
Possibilidades legais

Emisséo e comercializacdo dos Vales Transporte para
as empresas operadoras, diretamente, por meio de

consarcio ou mediante delegacéo a outra entidade;

Emissé@o e/ou comercializacdo pelo 6rgdo gerenciador

ou pelo poder concedente.

As Autoridades Organizadoras dos Transportes (AOT) e
os Sindicatos recebem o montante do “Versement
Transport” diretamente dos 6rgaos autorizados para fazer
0 reembolso das cotizacOes a eles pagas pelos

empregadores.
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TITULO

VALE TRANSPORTE

“VERSEMENT TRANSPORT”

Entidade Responsavel
pelo Vale Transporte —
Principios gerais a
observar

Os custos envolvidos na emissdo e comercializacéo
serdo de responsabilidade exclusiva das entidades que
exercerem essa funcéo, ndo podendo ser repassados
para a tarifa;

O Vale Transporte sera comercializado ao prego
integral da ou das tarifas vigentes, proibidos quaisquer
descontos.

Os custos dos servicos relativos a administragdo do
“Versement Transport” por parte dos Sindicatos ou das
Autoridades Organizadoras dos Transportes sdo cobertos
pela apropriacdo de 1% (Balloussier, 2010) do valor
arrecadado pelo “Versement Transport”.

Entidade Responsavel
pelo Vale Transporte —
Deveres da Entidade
Responsavel

Cadastrar as empresas operadoras e respectivas
necessidades;
Providenciar a emissdo do Vale Transporte conforme
estrutura tarifaria vigente;

Facilitar a aquisicdo dos Vales Transporte;
Estocar Vales Transporte adequados a demanda;
Substituir os Vales Transporte quando da mudanca de
tarifa;

Pagamento dos créditos correspondentes aos Vales
Transporte recebidos as empresas;

Emitir em cada operacdo de venda o recibo
correspondente;

Controlar tipo e quantidade de Vales Transporte
emitidos e utilizados.

Novas missdes, além das aqui referidas, foram confiadas,
a partir de 01/07/2005 ao Sindicato de Transportes D’lle-
de-France — STIF.
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5.1. Comparagcéo entre os pontos fundamentais e os de maior destaque do Vale
Transporte e “Versement Transport”

Discutem-se aqui as vantagens e desvantagens de cada ponto no confronto
entre as duas modalidades de financiamento de transporte publico, a fim de que se
possa definir qual seria a mais interessante, sob 0 ponto de vista social e técnico, que

poderia ser adotada em na cidade do Rio de Janeiro.
5.1.1. Pressuposto

Socialmente, quanto ao Vale Transporte, ha um forte apelo, pois, por esse
meio, assegura-se, ao empregado uma despesa maxima com transporte equivalendo a

6% de seu salario base, sendo o restante pago pelo empregador.

O “Versement Transport”, por sua vez, € universal, com abrangéncia total.
Independente de qual a origem do passageiro, empregado, desempregado, estudante,
todos sdo beneficiados com reducéo da tarifa calculada. Na Regido d’lle-de-France, a
receita gerada pela venda de bilhetes no valor da tarifa praticada corresponde a cerca

de 41% (tabela 20) do custo operacional.

Observa-se que a segunda modalidade é mais interessante ndo s6 para a
populacdo em geral como também para o empregado, pois, para o Vale Transporte,
hd um limite salarial acima do qual ndo h& interesse para ele fazer uso desse

beneficio, como ja explicado anteriormente.
5.1.2. Defini¢ao

Pela simples andlise das definicdes do Vale Transporte e do “Versement
Transport”, conclui-se que, enquanto o empregador no Brasil despende apenas o
complemento do custo do deslocamento do trabalhador que exceda aos 6% previsto
como maximo que possa ser descontado de seu salario para a finalidade de
transporte, desconto este varidvel em relacdo ao valor recebido pelo empregado,
como ja referido, o “Versement Transport” corresponde, na Franca, onde é
amplamente utilizado, a um percentual sobre a folha de pagamento que varia em
funcdo da regido em que é aplicado. Como por exemplo, de 2,6% o valor aplicado
em Paris e em alguns outros departamentos da Regido d’lle-de-France, como ja
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citado anteriormente, o que confere, ao segundo, um valor muito mais expressivo
que ao primeiro, permitindo, inclusive, que se facam investimentos em melhoria do
transporte coletivo, aléem de contribuir, evidentemente, para o subsidio da tarifa

praticada.

A modalidade do Vale Transporte cria dificuldades para fiscalizar se o
mesmo esta sendo corretamente aplicado, em conformidade com a lei, havendo casos
comprovados de que alguns empregadores ndo cumprem a obrigatoriedade desse

beneficio.

Ja& o “Versement Transport”, ao incidir diretamente sobre a folha de
pagamento da empresa, facilita a fiscalizacdo dessa aplicacdo, 0 que o torna,
consequientemente, mais eficiente. Como sera apresentado a seguir, 0 empregador
tem instrumentos legais que lhe permite recuperar parcial ou totalmente o desconto

efetuado.
5.1.3. Custeio

No Vale Transporte, 0 empregador poderd debitar, como despesa em sua
contabilidade, o valor por ele pago pela aquisicdo do Vale Transporte entregue
antecipadamente ao empregado. Isto representa a diferenca entre o total pago do
Vale Transporte e o valor de responsabilidade do empregado, 6% do salario do

empregado.

A filosofia do “Versement Transport”, atribuir ao transporte a possibilidade
da existéncia da inddstria ou de qualquer outro tipo de atividade, “cobra” do
empregador o oferecimento de um servico que permite a ele existir, qual seja, e de
transportar o empregado de sua casa para seu local de trabalho. Como essa “despesa”
ndo pode ser considerada como custo, hd necessidade de se buscar uma
compensacao, o que € possivel pelas modalidades de recuperagdo — “recouvrement”,
por meio de legislacdo especifica, confiadas a entidades definidas para tal fim, sendo

a principal delas a URSSAF e outras menores, como ja explicitado anteriormente.

Tanto o Vale Transporte como o “Versement Transport” ddo ao empregador
possibilidade de recuperacdo das contribui¢fes financeiras que permitem a redugédo

dos gastos com o transporte.
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Evidencia-se que o0 “Versement Transport” se torna mais interessante nao so
para 0 empregador como para o0 usuario do transporte coletivo, seja ele 0 empregado

ou ndo.
5.1.4. Natureza Juridica

O que basicamente diferencia o Vale Transporte do “Versement Transport” é
que o primeiro € uma imposicdo legal e ndo um levantamento de recursos de carater
social, enquanto que o segundo ndo tem nenhuma vinculacao salarial. Ou seja, ndo
pode ser considerado como salario e, conseqiientemente, ndo cabe a ele nenhuma

vinculagdo com beneficios ou obrigac@es de origem salarial.
5.1.5. Natureza Social

O maior alcance social do Vale Transporte em relacdo ao trabalhador é
cerceado pelo percentual (6%) de participacdo sobre o salario do empregado: quanto
maior ele for, maior sera a participacdo do empregado, sem se levar em consideracao

sua renda per capita, importante para os gastos de transporte da familia.

O fundamento do “Versement Transport” se baseia na impossibilidade do
usuario pagar a totalidade da tarifa e da participacdo dos empregadores, publicos ou
privados, nos gastos em transporte e nas melhorias do sistema de transportes
publicos. A visdo desse instrumento €, portanto, econémica e social, mais ampla do

que a do Vale Transporte.
5.1.6. Beneficiarios

Pela legislagdo vigente, todo e qualquer trabalhador formal tem direito ao
beneficio do Vale Transporte, inclusive as empregadas domésticas e trabalhadores
em regime temporario. Se for considerado o elevado numero de trabalhadores
informais e as diversas categorias que a eles se assemelham, como as duas
explicitamente citadas, o alcance desse beneficio € bastante reduzido, pois a
dificuldade de sua fiscalizacdo é também grande. Mesmo para os trabalhadores
formais, muitos empregadores ndo beneficiam seus empregados com esse

instrumento.
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No “Versement Transport”, todos os cidadaos, quer os trabalhadores ou néo,
sdo beneficiados, ndo importando o salario recebido, se empregados ou
desempregados, familiares etc. O “Versement Transport” &, portanto, um beneficio

de carater universal.
5.1.7. Gerenciamento

No caso do Vale Transporte, 0 gerenciamento pode ser feito por qualquer
Orgdo autorizado pelo poder concedente: Sindicatos, Federacdes ou o préprio poder
concedente. J& para 0 “Versement Transport”, prevé-se a criacdo de uma Autoridade
Organizadora dos Transportes (AOT) ou dos sindicatos das diversas Regioes
definidas para a implantagdo desse beneficio. No caso da regido parisiense, a
autoridade responsavel para o gerenciamento da Regido d’lle-de-France é o STIF -

Syndicat de Transport d"lle-de-France.
5.1. 8. Deveres dos Orgdos Locais de Gerenciamento

Os deveres concernentes ao gerenciamento do Vale Transporte sdo bem mais
simples que os relativos ao “Versement Transport”. Para o primeiro, as decisfes
respeitam, apenas, a normatizacdo da operacionalizacdo do mecanismo do Vale
Transporte, de seu acompanhamento e elaboracdo das estatisticas de sua utilizacao.
Por outro lado, os deveres do segundo sdo muito mais amplos, indo desde a defini¢céo
das condic@es gerais de exploracao, da fixacdo das tarifas, do nivel de qualidade e da
oferta de lugares, modernizacdo do sistema de transporte até o co-financiamento que

permitird a melhoria da qualidade do servigo prestado.

Nota-se, mais uma vez, que o “Versement Transport” apresenta uma
amplitude de acdo que permite a adocdo de medidas mais eficientes ndo so sobre as
despesas relativas ao transporte como, também, sobre a modernizacdo e a qualidade
do servico prestado, o que inexiste no caso do Vale Transporte.

5.1.9. Deveres do Empregado

O empregado deve informar ao seu empregador o local de sua residéncia e 0s
meios de transportes utilizados, assumindo o compromisso de utilizar o Vale
Transporte dentro de sua finalidade. J& no caso do “Versement Transport”, o

empregado ndo deve nenhuma obrigacéo ao patrdo, dado ao seu carater universal.
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5.1.10. Deveres do Empregador

O empregador, no caso do Vale Transporte, tem como obrigacdo o
cadastramento do empregado, o calculo do montante das despesas com transporte de
cada assalariado, discriminando o quanto devera ser deduzido do salario do
empregado. Assim como, providenciar a distribuicdo dos Vales Transporte, ou seja,
dever meramente administrativo. J& para o “Versement Transport” os deveres sao
financeiros, referentes ao aporte a autoridade arrecadadora, e de recolhimento de um
percentual, conforme a regido considerada, variando de 1,4% a 2,6% na Regido
d’lle-de-France.

5.1.11. Deveres da Operadora

Tanto para o Vale Transporte como para 0 “Versement Transport”, as
operadoras sdo obrigadas a aceitar todos os tipos de bilhetes de transporte: unitarios,
de integracdo e multiplos. As diferencas sdo pequenas quanto ao procedimento,
sobretudo quanto ao ressarcimento as operadoras do sistema de transporte da regido

considerada.

5.1.12. AtribuicBes da Entidade Responsavel pela Emissdo dos Bilhetes no que
Respeita as Possibilidades Previstas na Legislagao

Essas entidades, tanto para o Vale Transporte como para o0 “Versement
Transport”, tém que respeitar o que é estabelecido nas leis respectivas, devendo

cumpri-las na sua integralidade.

5.1.13. Atribuicbes da Entidade Responsavel pela Emissdo dos Bilhetes, no que

Respeita os Principios Gerais a Observar

Todos os custos para a emissdo e comercializacdo do Vale Transporte sdo de
responsabilidade do 6rgdo responsavel por essa funcdo, ndo podendo ser repassados
para a tarifa e serem vendidos ao preco integral da ou das tarifas vigentes, assim
como, nao sendo permitido qualquer desconto. Para o “Versement Transport”, esses
custos sdo cobertos por 1% do valor por ele arrecadado e repassados as autoridades

ou sindicatos responsaveis.
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5.1.14. Deveres da Entidade Responsavel pela Emissédo dos Bilhetes

Os deveres referentes ao Vale Transporte, como ja dito, dizem respeito
apenas a parte burocratica administrativa. A partir 1 de julho de 2005, outras
atribuicdes foram conferidas aos érgdos operadores do “Versement Transport” de
carater estritamente técnico, inclusive estabelecendo estratégias operacionais visando

a obter o melhor aproveitamento da opera¢do dos diversos modais.

A comparacao entre os dois beneficios, ao se considerar o caso especifico do
municipio do Rio de Janeiro, onde o investimento publico para a melhoria do
transporte coletivo urbano é relativamente baixo, demonstra, claramente, as
vantagens inerentes a aplicacdo do “Versement Transport”, ndo s6 do ponto de vista
do usuéario como, também, do empregador. O que representa um grande avango na
forma de enfrentar os desafios cada vez maiores gerados pelos transportes coletivos.
Assim como permite a volta de investimentos numa escala maior e distribui 0s
benificios por todos os usuarios, possibilitando o crescimento da acessibilidade ao

transporte coletivo.
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CAPITULO 6 : CONCLUSOES E RECOMENDACOES
6.1. Vale Transporte

O transporte publico no Brasil e, particularmente, na cidade do Rio de
Janeiro, se apdia, principalmente, no modal rodoviario. Alguns aspectos de sua
operacgdo devem ser esclarecidos para que se possa entender a profunda limitacao dos
operadores e suas consequiéncias, face as necessidades viarias de responsabilidade do

poder publico.

Neste trabalho, destacam-se vérias situacGes negativas que contribuem
profundamente para a deteriorizacdo da qualidade do servi¢co prestado: a operacéo
ilegal das kombis e vans que efetuam ligacdes ja oferecidas pelas linhas de 6nibus,
algumas com mais de cinqlenta anos de existéncia. Muitas delas hoje sem
viabilidade econdmica, fruto da falta de prioridade para o transporte coletivo
rodoviario. E também o crescimento acelerado do nimero de automodveis em

circulacdo e a falta de investimentos publicos nessa area.

A situagdo das kombis e vans é bastante conhecida no municipio do Rio de
Janeiro. Hoje elas sdo responsaveis pelo transporte de cerca de 1,5 milhdo de
passageiros por dia util. De onde vieram estes passageiros? N&o dispunham de
transporte oferecido pelo sistema rodoviario e ferroviario da cidade? As respostas
sdo simples: sem davidas foram os modais rodoviario e ferroviario que mais
perderam passageiros para as kombis e vans, principalmente para o primeiro. Poucas
cidades no Brasil ttm uma malha de transportes por 6nibus tdo densa como o Rio de
Janeiro, que chega, em algumas areas, a oferecer servigo nas vinte e quatro horas do

dia, pelo servi¢o de 6nibus noturno ha mais de vinte anos em operacao.

A principal conseqiiéncia dessa situacéo é a reducéo do Indice de Passageiros
por Quilémetro — IPK. A importancia desse indice é preponderante no célculo da
tarifa: quanto menor for o IPK, maior a tarifa. Uma tarifa mais elevada implica em

maior contribuicdo da parte de empregador.

As tarifas, no Rio de Janeiro, sdo fixadas em fungdo das médias dos custos
operacionais, determinadas, por sua vez, a partir de percursos médios dos veiculos

em rotas e areas com caracteristicas muito diferentes (SEVERO, 1985).
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“A tendéncia de encarecimento do transporte publico por 6nibus resulta
de fatores de ordem estrutural e conjuntural que interagem na formacéo
dos custos operacionais. Os fatores de ordem estrutural estdo ligados a
natureza da operacao dos servicos de dnibus e a sua forma de expansédo
nas trés Ultimas décadas, ou seja, aos acréscimos de capacidade baseados
nos simples aumentos do numero de veiculos e linhas, com a decorrente
sobrecarga da infra-estrutura viaria. Além disso, os 6nibus acham-se
freqlientemente, em desvantagem na disputa com automoveis privados,
pelo uso dessa infra-estrutura, sendo altamente prejudicados pelos
congestionamentos.” (SEVERO, 1985, p.18).

Logo, o encarecimento da tarifa ndo é devido s6 a reducdo do IPK, mas,

também, pela perda de velocidade comercial.

A perda de velocidade comercial implica na reducdo do Percurso Médio
Mensal do veiculo — PMM. Esse indice € importante no célculo de cinco dos oito
topicos da planilha de custos. Quanto menor for o PMM, maior o custo por

quilémetro.

O custo por quilémetro é o numerador da fragdo do calculo da tarifa, em que
seu denominador é o IPK. Portanto, quanto menor o PMM, maior o custo e,
consequientemente, maior a tarifa, agravado pelo fato de que o IPK menor implica,
também, como j& referido, em maior tarifa. Esses dois indices sdo, portanto, cruciais

para a determinacéo da tarifa.

Com o aumento da tarifa 0 empregador despende mais com Vale Transporte,
desde que o salario permaneca 0 mesmo. Por sua vez, o operador também néao escapa
destas consequiéncias. Cabe ao poder publico a fixagédo da tarifa calculada e da tarifa
praticada, sendo esta inferior a calculada. H4 mais de vinte anos a tarifa praticada é
inferior a calculada, segundo SEVERO (1985):

“Em tese, 0s reajustes das tarifas sdo determinados em funcdo dos
aumentos dos custos operacionais e da preservacdo da adequada
remuneracdo do capital. Por razdes de interesse social, todavia, esses
reajustes tém-se situado, frquentemente, aquém ao aumento dos custos

gerando uma situacdo de deterioracdo dos servi¢os em prejuizo dos
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usuarios. [...] Além disso, por forca de contencdo de sua mobilidade
em niveis minimos obrigatdrios, a evasdo de passageiros, com
conseqliente retracdo da demanda, vem, por sua vez, afetando
negativamente a produtividade dos sistemas de transporte por 6nibus.
Na medida em que a tarifa reflete um compromisso entre o total de
passageiros pagantes e a quilometragem percorrida, expresso através
do Indice de Passageiros por Quilometro — IPK, tornam-se inevitaveis
as elevagdes dos precos do transporte e a consequente marginalizagéo
de novas parcelas da populacéo, gerando um circulo vicioso de dificil

solugdo no quadro dos instrumentos tarifarios existentes.”

Sob o ponto de vista do empregado formal, este ndo sofre nenhum prejuizo
quando ocorre reajuste tarifario, desde que seu salario permanega constante.
Entretanto, em um pais em que a informalidade varia no entorno de 52%, o Vale
Transporte sO beneficia o trabalhador formal. Mesmo, seus familiares e pessoas
comuns ndo dispdem de nenhum beneficio, pagando a tarifa praticada em sua

integralidade.

Essa tarifa € ainda majorada pelas gratuidades existentes na cidade: idosos e
estudantes nao sendo passageiros pagantes nao podem entrar, obviamente, no célculo
do IPK, reduzindo-o ainda mais, embora a legislacdo preveja que para qualquer
gratuidade tenha que haver, em contra partida, a respectiva fonte de custeio. A

consequiéncia é a maior a tarifa calculada.

Assim, é importante que o poder pablico exerca sua participacdo no sistema
de transporte coletivo urbano rodoviario de passageiros, atuando em projetos que
visem a melhorar as condic6es viarias, dando a prioridade para o transporte coletivo,
objetivando a recuperacdo das condicdes ideais que permitam a obtencdo de maiores

valores para o IPK e PMM, fundamentais para a obtencéo de tarifas praticadas.

O que se observa na pratica é que as elevadas tarifas praticadas sdo
responsaveis pelo aumento dos deslocamentos a pé, principalmente para as
populacbes de baixa renda e dos trabalhadores informais. “Dados do Instituto de

Pesquisa Econbmica Aplicada — IPEA confirmam que mais de 37 milhfes de
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brasileiros ndo podem utilizar o transporte publico de forma regular, por absoluta
impossibilidade de pagar a tarifa [...]” (NTU, 2009).

As medidas, sempre sugeridas, de reducdo de impostos de determinados
insumos componentes do custo operacional, sdo meramente paliativas, de extensdo
bastante limitada, com reflexos em um Unico momento, s6 podendo ser aplicada
sucessivamente até no caso extremo de elimina-lo totalmente. Se analisadas em
profundidade, sdo de pouca significancia no custo final. Dai a necessidade de se

encontrar uma alternativa para financiamento operacional mais abrangente.

Destaca-se a informacdo (NTU, 2009) sobre a carga tributaria e sua
incidéncia sobre os custos dos servigos, considerando os trés niveis dos tributos,
quantificando 31,38% do custo das tarifas urbanas, valor médio dos diversos
sistemas urbanos de transportes das principais cidades brasileiras. A tabela 22 mostra
0s percentuais dos tributos diretos e indiretos incidentes no transporte publico em

geral.
Tabela 22: Carga Tributéria — Incidéncia sobre os custos dos

Servicos

DIRETOS
Tributos Federais 3,65 %
Tributos e Taxas Municipais 8,00%
Encargos Sociais 10,28%

INDIRETOS (principais)

ICMS sobre 6leo diesel 4,50%
ICMS sobre veiculos 1,20%
Cide e Pis/Cofins sobre 0leo diesel 3,75%
Total 31,38%

Fonte: NTU (2009).

Esse valor corresponde ao maximo que poderia ser desonerado para reducao
dos custos operacionais e, conseqlientemente, da tarifa. Considerando-se que a tarifa
praticada, pelo menos no municipio do Rio de Janeiro, € inferior a calculada, de
25%, o reflexo da desoneragdo, mesmo trabalhando-se com o valor m&ximo, seria
insuficiente para se oferecer uma tarifa social a toda populacdo do municipio do Rio

de Janeiro.
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Acrescente a esse fato as gratuidades para os idosos e estudantes, constata-se
que a desoneracdo da forma proposta pelo referido trabalho da NTU nédo produz
nenhum efeito positivo, 0 que permite afirmar que o beneficio do Vale Transporte
permanece vantajoso apenas para os trabalhadores dentro da formalidade, néo

trazendo aos usuarios em geral o carater da universalidade desejado.

Desta forma, pode-se considerar que, a simples desoneracdo dos custos das
tarifas acima explicitado ndo tem o efeito impactante que seria esperado, pois,
mesmo com a eliminagdo total, os reflexos seriam reduzidos, diminuindo a
arrecadacdo das trés esferas administrativas. Se outros custos aumentassem, ndo teria
mais como evitar a sua transferéncia para a tarifa, fazendo com que essa opcao seja
tratada neste trabalho, pois, se tanto o PMM e o IPK continuarem em queda,
independe da vontade do operador, a desoneracdo aventada ndo podera conter a
elevacdo da tarifa.

6.2. “Versement Transport”

O “Versement Transport”, em compara¢do com o Vale Transporte, € mais
abrangente, é universal: todos os usuarios do transporte coletivo se beneficiam de
uma tarifa praticada subsidiada. Na regido metropolitana de Paris, a Regido d’lle-de-
France, a receita gerada pela tarifa subsidiada representa 41% do custo de transporte.
O restante dos custos é compensado por esse instrumento e por subsidio direto,

oriundo de recursos provenientes do Estado.

Além de complementar o custo descoberto pela tarifa praticada, o
“Versement Transport” gera investimentos ndo sé na area viaria, com a implantacéo
de vias exclusivas para o transporte coletivo, como também na implantacdo de novas
tecnologias e no acompanhamento de desenvolvimento e elaboragdo de projetos e
fiscalizacdo de obras. Assim como, no transporte escolar, no transporte publico
fluvial, no transporte voltado para portadores de dificuldades motoras, no transporte

sob demanda, entre as suas principais atividades.

Além de todas essas atividades, a aplicacdo do “Versement Transport”
facilita o controle das contribuigcdes dos empregadores, com grandes vantagens sobre

0 Vale Transporte, beneficiando-os também face ao instituto do reembolso previsto
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em lei especifica, como ja referido anteriormente, o que contribui para a melhor

aceitacdo por parte dos empresarios.

Considera-se na pesquisa que o “Versement Transport” representa um grande
avanco na forma de enfrentar os desafios cada vez maiores gerados pelos transportes

coletivos.

A comparacdo entre os dois beneficios, se considerado o caso especifico do
municipio do Rio de Janeiro, onde o investimento publico, para a melhoria do
transporte coletivo urbano é praticamente inexistente, demonstra, claramente, as
vantagens inerentes a aplicacdo do “Versement Transport”, ndo sé do ponto de vista

do usuario como, também, do empregador.

O elevado crescimento da frota de automoveis na cidade que mais do que
duplicou nos ultimos quinze anos (tabela 2), sem que se tenha aumentado a
capacidade viaria ou priorizado o transporte coletivo urbano de passageiros, € uma
das principais razdes da degradacdo da operacdo do sistema de transportes na cidade
do Rio de Janeiro, aliada a falta de investimento por parte do poder publico nesse

setor.

A implantacdo de um beneficio desse tipo viria a contribuir para uma
melhoria na operacdo do transporte coletivo urbano, com reflexos altamente
positivos na qualidade do servigo prestado, com aumento da mobilidade e ganhos

reais nos custos operacionais.
6.3. Recomendaces

Concluindo, parecem existir evidéncias que um estudo objetivando a
implantacdo do subsidio no transporte coletivo, permitindo a universalizacdo desse
beneficio por meio de uma metodologia fundamentada no “Versement Transport”, é

um tema a ser explorado para a continuagéo deste trabalho.

Espera-se que esta dissertacdo venha a contribuir para o desenvolvimento e

aperfeicoamento do processo de planejamento de transportes.
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ANEXO |

PLANILHA TARIFARIA DO TRANSPORTE COLETIVO POR

ONIBUS NO MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO

RESUMO DO CUSTO QUILOMETRICO ( RS/ KM) DATA : junho-08
ITENS DE CUSTOS RS/EM % DO TOTAL
CUSTOS VARIAVEIS 0,9691 3224%
c1 COMBUSTIVEL 0.6540 21.76%
C2 LUBRIFICANTES 0,0741 247%
C3 RODAGEM 0,0796 2,65%
o PECAS & ACESSORIOS 0,1614 337%
CUSTOS FIX0S 18671 62,11%
Cs DEPRECIACAO 0,1985 6.61%
Cé REMUNERACAO 0,1520 5.06%
c7 DESP. ADMINISTRATIVAS 0,1862 6,19%
Cs PESSOAL EMPREGADO 13303 4423%
SUBTOTAL 2,8362 94,3500
co COFINS e PIS 0,1097 3,65%
C10 IMPOSTO SOBRE SERVIGO 0,0601 2,00%
CUSTO TOTAL 3,0060 100,00%
CUSTOTOTAL —> 3,0060
IPEK > 1.1108 2,7062

Fonte: Rio Onibus — Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro.

Tarifa praticada em julho/2008, estabelecida pelo Decreto N° 28.805 de 07 de
dezembro de 2007, era R$ 2,10, 28,87 % inferior a calculada.
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ANEXO Il
Decreto n® 95.247, de 17 de novembro de 1987

Regulamenta a Lei n® 7.418, de 16 de dezembro de 185, que institui o Vale-
Transporte, com a alteracéo da Lei n°® 7.619, de 30 de setembro de 1987.

O Presidente da Republica, no uso da atribuicdo que lhe confere o art. 81, item 3° da
Constituicdo, e tendo em vista o disposto na lei n°® 7.418, de 16 de dezembro de 1985,
alterada pela Lei n® 7.619, de 30 de setembro de 1987, decreta:

CAPITULO I
Dos Beneficiarios e do Beneficio do Vale-Transporte

Art. 1° - Sdo beneficiarios do Vale-Transporte, nos termos da Lei n° 7.418, de 16 de
dezembro de 1985, alterada pela Lei n® 7.619, de 30 de setembro de 1987, o0s
trabalhadores em geral e os servidores publicos federais, tais como:

1°.

2°.

3°.

40,

5°.

6°.

7°.

Os empregados, assim definidos no art. 3° da Consolidacdo das Leis do
Trabalho;

Os empregados domésticos, assim definidos na Lei n° 5.859, de 11 de
dezembro de 1972;

Os trabalhadores de empresas de trabalho temporario, de que trata a Lei
n°6.019, de 03 de janeiro de 1974;

Os empregados a domicilio para os deslocamentos indispensaveis a
prestacdo do trabalho, percepcdo de salarios e 0s necessarios ao
desenvolvimento das relagdes com o empregador;

Os empregados do subempreiteiro, em relagdo a este e ao empreiteiro
principal, nos termos do art. 455 da Consolidacgéo das Leis do Trabalho;

Os atletas profissionais de que trata a Lei n° 6.354, de 02 de setembro de
1976;

Os servidores da Unido, do Distrito Federal, dos Territérios e suas
autarquias, qualquer que seja o regime juridico, forma de remuneracéao e
da prestagéo de servigos.

Paragrafo Unico - Para efeito deste decreto, adotar-se-a a denominacéo beneficiario
para identificar qualquer uma das categorias mencionadas nos diversos incisos deste

artigo.
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Art. 2° - O Vale-Transporte constitui beneficio que o empregador antecipara ao
trabalhador para utilizagdo efetiva em despesas de deslocamento residéncia-trabalho
e vice-versa.

Paragrafo Unico - Entende-se como deslocamento a soma dos segmentos
componentes da viagem do beneficiario, por um ou mais meios de transporte, entre
sua residéncia e o local de trabalho.

Art. 3° - O Vale-Transporte € utilizavel em todas as formas de transporte coletivo
publico urbano ou, ainda, intermunicipal e interestadual com caracteristica
semelhantes ao urbano, operado diretamente pelo poder publico ou mediante
delegacdo, em linhas regulares e com tarifas fixadas pela autoridade competente.

Paragrafo Unico - Excluem-se do disposto neste artigo os servicos seletivos e 0s
especiais.

Art. 4° - Esta exonerado da obrigatoriedade do Vale-Transporte 0 empregador que
proporcionar, por meios proprios ou contratados, em veiculos adequados ao
transporte coletivo, o deslocamento, residéncia-trabalho e vice-versa de seus
trabalhadores.

Paragrafo Unico - caso o empregador forneca ao beneficiario transporte proprio ou
fretado que ndo cubra integralmente os deslocamentos deste, o Vale-Transporte
deverad ser aplicado para os segmentos da viagem ndo abrangidos pelo referido
transporte.

Art. 5° - E vedado ao empregador substituir o Vale-Transporte por antecipacio em
dinheiro ou qualquer outra forma de pagamento, ressalvado o disposto no paragrafo
Unico deste artigo.

Paragrafo Unico - No caso de falta ou insuficiéncia de estoque de Vale-Transporte,
necessario ao atendimento da demanda e o funcionamento do sistema, o beneficiario
sera ressarcido pelo empregador, na folha de pagamento imediata, da parcela
correspondente, quando tiver efetuado, por conta prépria, a despesa para Seu
deslocamento.

Art. 6° - O Vale-Transporte, no que se refere a contribuicdo do empregador:

1°. N&o tem natureza salarial, nem se incorpora & remuneracdo do
beneficiario para quaisquer efeitos;

2°. Sdo constitui base de incidéncia de contribuicdo previdenciaria ou do
Fundo de Garantia do tempo de Servigo;

3° Nao é considerado para efeito de pagamento da Gratificacdo de Natal
(Lei n® 4.090, de 13 de julho de 1962, e art. 7° do Decreto-Lei n° 2.310,
de 22 de dezembro de 186);

4°. Né&o configura rendimento tributavel do beneficiario.
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CAPITULO I
Do Exercicio do Direito do Vale-Transporte

Art. 7° - Para o exercicio do direito de receber o Vale-Transporte 0 empregado
informara ao empregador, por escrito:

1° - Seu endereco residencial;

2° - Os servigos e meios de transporte mais adequados ao seu deslocamento
residéncia-trabalho e vice-versa.

§ 1° - A informacdo de que trata este artigo serd anualmente ou sempre que
ocorrer alteragdo das circunstancias mencionadas nos itens 1° e 2°, sob pena
de suspensdo do beneficio até o cumprimento dessa exigéncia.

§ 2° - O beneficiario firmard compromisso de utilizar o Vale-Transporte
exclusivamente para seu efetivo deslocamento residéncia-trabalho e vice-
Versa.

§ 3° - A declaracdo falsa ou o uso indevido do Vale-Transporte constituem
falta grave.

Art. 8° - E vedada a acumulacio do beneficio com outras vantagens relativas ao
transporte do beneficiario, ressalvado o disposto no paragrafo Unico do art. 4° deste
Decreto.

Art. 9° - O Vale-Transporte sera custeado:

1° - Pelo beneficiario, na parcela equivalente a 6% (seis por cento) de seu
salario basico ou vencimento, excluidos quaisquer adicionais ou
vantagens;

2° - Pelo empregador, no que exceder a parcela referida no item anterior.

Paragrafo danico - A concessdo do Vale-Transporte autorizara o empregador a
descontar, mensalmente do beneficiario que exercer o respectivo direito, o valor da
parcela de que trata o item 1° deste artigo.

Art. 10 - O valor da parcela a ser suportada pelo beneficiario sera descontada
proporcionalmente a quantidade de Vale-Transporte concedida para o periodo a que
se refere o salario ou vencimento e por ocasido de seu pagamento, salvo estipulacao
em contrario, em convencdo ou acordo coletivo de trabalho, que favoreca o
beneficiario.

Art. 11 - No caso em que a despesa com o deslocamento do beneficiario for inferior
a 6% (seis por cento) do saldrio basico ou vencimento, 0 empregado poderad optar
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pelo recebimento antecipado do Vale-Transporte, cujo valor sera integralmente
descontado por ocasido do pagamento do respectivo salario ou vencimento.

Art. 12 - A base de célculo para determinacdo da parcela a cargo do beneficiario
sera:
1° - O salério basico ou vencimento mencionado no item 1° do art. 9° deste
Decreto; e
2° - O montante percebido no periodo, para os trabalhadores remunerados por
tarefa ou servigo feito ou quando se tratar de remuneracdo constituida
exclusivamente de comissGes, percentagens, gratificacBes, gorjetas ou
equivalentes.

CAPITULO I
Da Operacionalizagdo do Vale-Transporte

Art. 13 - O poder concedente ou érgdo de geréncia com jurisdicdo sobre 0s servigos
de transporte coletivo urbano, respeitada a lei federal, expedird normas
complementares para operacionalizacdo do sistema do Vale-Transporte,
acompanhando seu funcionamento e efetuando o respectivo controle.

Art. 14 - A empresa operadora do sistema de transporte coletivo publico fica
obrigada a emitir e comercializar o Vale-Transporte ao preco da tarifa vigente,
colocando-o a disposicdo dos empregadores em geral e assumindo os custos dessa
obrigacao, sem repassa-los para a tarifa dos servicos.

§1° - A emissdo e a comercializagdo do Vale-Transporte poderdo também
ser efetuadas pelo 6rgdo de geréncia ou pelo poder concedente, quando
este tiver a competéncia legal para emissdo de passes.

- Na hipdtese do pardgrafo precedente, é vedada a emissdo e

§2° Na hipot d f dent dad
comercializacdo de Vale-Transporte simultaneamente pelo poder
concedente e pelo 6rgdo de geréncia.

8 3° - A delegagdo ou transferéncia da atribuicdo de emitir e comercializar o
Vale-Transporte ndo elide a proibicdo de repassar 0s custos respectivos
para a tarifa dos servicos.

Art. 15 - Havendo delegacdo da emissdo e comercializacdo de Vale-Transporte, ou
constituicdo de consorcio, as empresas operadoras submeterdo 0s respectivos
instrumentos ao poder concedente ou 6rgdo de geréncia para homologacdo dos
procedimentos instituidos.

Art. 16 - Nas hipdteses do artigo anterior, as empresas operadoras permanecerdo
solidariamente responsaveis com a pessoa juridica delegada ou pelos atos do
consorcio, em razdo de eventuais faltas ou falhas no servico.

Art. 17 - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte devera
manter estoques compativeis com os niveis de demanda.
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Art. 18 - A comercializagdo do Vale-Transporte dar-se-4 em centrais ou postos de
venda estrategicamente distribuidos na cidade onde serdo utilizados.

Paragrafo Unico - Nos casos em que o sistema local de transporte publico for
operado por diversas empresas ou por meios diferentes, com ou sem integracdo, 0s
postos de vendas referidos neste artigo deverdo comercializar todos os tipos de Vale-
Transporte.

Art. 19 - A concessdo do beneficio obriga o empregador a adquirir Vale-Transporte
em quantidade e tipo de servico que melhor se adequar ao deslocamento do
beneficiario.

Paragrafo Unico - A aquisicio sera feita antecipadamente e a vista, proibidos
quaisquer descontos e limitada a quantidade estritamente necessaria ao atendimento
dos beneficirios.

Art. 20 - Para célculo do valor do Vale-Transporte, serd adotada a tarifa integral,
relativa ao deslocamento do beneficiario, por um ou mais meios de transporte,
mesmo que a legislacéo local preveja descontos.

Paragrafo Unico - Para fins do disposto neste artigo, nio sdo consideradas desconto
as reducdes tarifarias decorrentes de integracdo de servigos.

Art. 21 - A venda do Vale-Transporte sera comprovada mediante recibo
sequencialmente numerado, emitido pela vendedora em duas vias, uma das quais
ficard com a compradora, contendo:

1°. O periodo a que se referem;

2°. A guantidade de Vale-Transporte vendida e de beneficiarios a quem se
destina;

3° O nome, endereco e nimero de inscricdo da compradora no Cadastro
Geral de Contribuintes no Ministério da Fazenda - CGC/MF.

Art. 22 - O Vale-Transporte podera ser emitido conforme as peculiaridades e as
conveniéncias locais, para utilizagéo por:

1°. Linha;

2°. Empresa;

3°. Sistema;

4°, Outros niveis recomendados pela experiéncia local.

Art. 23 - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte podera
adotar a forma que melhor Ihe convier a seguranca e facilidade de distribuicao.
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Paragrafo Unico - O Vale-Transporte podera ser emitido na forma de bilhetes
imples ou multiplos, tal6es, cartelas, fichas ou quaisquer processos similares.

Art. 24 - Quando o Vale-Transporte for emitido para utilizagdo num sistema
determinado de transporte ou para valer entre duas ou mais operadoras, sera de
aceitacdo compulsodria, nos termos de acordo a ser previamente firmado.

§1° - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte
pagarad as empresas operadoras 0s respectivos créditos, no prazo de 24
horas, facultado as partes pactuar maior prazo.

§2° - O responsavel pela emissdo e comercializacdo do Vale-Transporte
deverd apresentar, mensalmente, demonstrativos financeiros dessa
atividade, ao 6rgdo de geréncia que observara o disposto no art. 28.

Art. 25 - As empresas operadoras sdo obrigadas a manter permanentemente um
sistema de registro e controle do nimero de Vale-Transporte emitido, comercializado
e utilizado, ainda que a atividade seja exercida por delegacdo ou por intermédio de
consorcio.

Art. 26 - No caso de alteragdo na tarifa de servicos, o Vale-Transporte podera:

1° - Ser utilizado pelo beneficiario, dentro do prazo a ser fixado pelo poder
concedente; e

2° - Ser trocado, sem dnus pelo empregador, no prazo de trinta dias contados
da data em que a tarifa sofrer alteragéo.

CAPITULO IV
Dos Poderes Concedentes e Orgaos de Geréncia

Art. 27 - O poder concedente ou 6rgdao de geréncia, na area de sua jurisdicéo,
definira:
1°. O transporte intermunicipal ou interestadual com caracteristica
semelhante ao urbano;

2°. Os servicos seletivos e 0s especiais.

Art. 28 - O poder concedente ou 6rgao de geréncia fornecera, mensalmente, ao 6rgéo
federal competente, informacdes estatisticas que permitam avaliacdo nacional, em
carater permanente, da utilizacdo do Vale-Transporte.

Art. 29 - As operadoras informardao, mensalmente, nos termos exigidos pelas normas
locais, 0 volume de Vale-Transporte emitido, comercializado e utilizado, a fim de
permitir a avaliacdo local do sistema, além de outros dados que venham a ser
julgados convenientes a esse objetivo.

Art. 30 - Nos atos de concessdo, permissdo ou autorizacao serdo previstas sangdes as
empresas operadoras que emitirem ou comercializarem o Vale-Transporte
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diretamente, por meio de delegacdo ou consorcio, em quantidade insuficiente ao
atendimento da demanda.

Paragrafo Unico - As sancBes serdo estabelecidas em valor proporcional as
quantidades solicitadas e ndo fornecidas, agravando-se em caso de reincidéncia.

CAPITULO V
Dos Incentivos Fiscais

Art. 31 - O valor efetivamente pago e comprovado pelo empregador, pessoa juridica,
na aquisicdo de Vale-Transporte, podera ser deduzido como despesa operacional, na
determinacdo do lucro real, no periodo-base de competéncia da despesa.

Art. 32 - Sem prejuizo da deducdo prevista no artigo anterior, a pessoa juridica
empregadora poderd deduzir do Imposto de Renda devido valor equivalente a
aplicacdo da aliquota cabivel do Imposto de Renda sobre o montante das despesas
comprovadamente realizadas, no periodobase, na concessdo do Vale-Transporte.

Paragrafo Unico - A deducio a que se refere este artigo, em conjunto com as de que
tratam as leis n® 6.297, de 15 de dezembro de 1975, e n°® 6.321, de 14 de abril de
1976, ndo poderd reduzir o imposto devido em mais de 10% (dez por cento),
observado o que dispbe o paragrafo 3° do art. 1° do Decreto-Lei n® 1.704, de 23 de
outubro de 1979; podendo o eventual excesso ser aproveitado nos dois exercicios
subsequientes.

Art. 33 - Ficam assegurados os beneficios de que trata este Decreto ao empregador
que, por meios préprios ou contratados com terceiros, proporcionar aos Seus
trabalhadores o deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, em veiculos
adequados ao transporte coletivo, inclusive em caso de complementacdo do Vale-
Transporte.

Paragrafo Unico - O disposto neste artigo ndo se aplica nas contratacbes de
transporte diretamente com empregados, servidores, diretores, administradores e
pessoas ligadas ao empregador.

Art. 34 - A pessoa juridica empregadora devera registrar em contas especificas que
possibilitem determinar, com clareza e exatiddo em sua contabilidade, as despesas
efetivamente realizadas na aquisi¢cdo do Vale-Transporte ou, na hipétese do artigo
anterior, os dispéndios e encargos com o transporte do beneficiario, tais como
aquisicdo de combustivel, manutencdo, reparos e depreciacdo dos veiculos préprios,
destinados exclusivamente ao transporte dos empregados, bem assim os gastos com
as empresas contratadas para esse fim.

Paragrafo Unico - A parcela de custo, equivalente a 6% (seis por cento) do salario
basico do empregado, que venha a ser recuperada pelo empregador, devera ser
deduzida do montante das despesas efetuadas no periodo-base, mediante lancamento
a credito das contas que registrem o montante dos custos relativos ao beneficio
concedido.
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CAPITULO VI
Disposicdes Finais

Art. 36 - Os atos de concessdo, permissdo e autorizacao vigentes serdo revistos para
cumprimento do disposto no art. 30 deste regulamento.

Art. 36 - Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacéo.

Art. 37 - Revogam-se as disposicdes em contrario e em especial o Decreto n® 92.180
de 19 de dezembro de 1985.

Brasilia, 17 de novembro de 1987.
JOSE SARNEY
Presidente da Republica.
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ANEXO Il

Lettre circulaire n® 2005-087

PARIS, le 06/06/2005

DIRECTION DE LA REGLEMENTATION DU
RECOUVREMENT ET DU SERVICE
DIRRES

LETTRE CIRCULAIRE N° 2005-087

OBJET: Réglementation applicable en matiere de versement transport

Les personnes qui emploient plus de neuf salariés et assimilés dans le
périmétre d’une autorité organisatrice de transports urbains ayant institue
leversement transport sont assujetties a la contribution prévue aux articles L.2333-
64 et L.2531-2 du Code Général des Collectivités Territoriales.

La réglementation relative au versement transport, a I’exception du
dispositif d’assujettissement progressif institué en 1996 est rappelée notamment en
ce qui concerne les régles d’assujettissement, d’assiette et de détermination du taux
applicable.
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Les collectivités territoriales ou leurs groupements ont la possibilité de
prévoir une participation des employeurs destinée au financement des transports en
commun, le versement transport.

Ce versement a été institue en premier lieu en région parisienne par la loi
n°71-559 du ler juillet 1971 avant d’étre étendu aux autres grandes villes et
agglomerations deprovince par les lois n°73-640 du 11 juillet 1973 et n°82-684 du 4
aolt 1982.

Cette taxe® & la charge des employeurs est régie par les dispositions du Code
Général des Collectivités Territoriales (CGCT) qui en confient le recouvrement
notamment aux URSSAF et aux Caisses Générales de Sécurité sociale selon les
régles applicables au recouvrement des cotisations de Sécurité sociale.

Les conditions générales d’application ainsi que les modalités de calcul et de
recouvrement du versement transport sont, sous réserves de quelques regles
particulieres signalées ci-apreés, analogues pour la région d’lle de France (articles L.et
D.2531-2 et suivants et R.2531-7 et suivants) et pour les autres régions (articles
L.2333-64 et suivants et D.2333-83 et suivants).

Si les grands principes de la réglementation applicable en la matiere ont été
conservés depuis la création de cette contribution, des précisions ont cependant di
étre apportées au gré des situations rencontrées, tant par la jurisprudence que par la
doctrine administrative.

La présente lettre circulaire a donc pour objet de rappeler les regles
applicables en matiére de versement transport notamment s’agissant de
I’assujettissement des employeurs, de I’assiette de calcul et de la détermination du
faux.

Il est a noter que le dispositif d’assujettissement progressif institué par la loi
n°96-314 du 12 avril 1996 n’est pas abordé dans ce document et fera I’objet d’une
prochaine lettre circulaire.

Pour mémoire, il convient de rappeler que ce dispositif d’assujettissement
progressif qui s’adresse aux employeurs qui atteignent ou dépassent le seuil de 10
salariés prévoit une dispense totale de versement de la contribution transport pendant
3 ans puis un abattement dégressif les 3 années suivantes.

3 Les vocables «taxe» ou «contribution» sont employés indifféremment dans ce document ; s’agissant de la
nature de ce prélévement, il convient de rappeler que le versement transport n’est pas une charge publique
destinée a financer les assurances sociales mais constitue un imp6t entrant dans la catégorie des impositions
de toutes natures (Cons. const 16/1/1991, n°90-287 — T. conflits 7/12/1998 n°3123, District urbain de
I’agglomération rennaise ¢/ Sté Automobiles Citroén).

116



LE VERSEMENT TRANSPORT

1. CHAMP D’APPLICATION : L’ASSUJETTISSEMENT AU VERSEMENT
TRANSPORT
11. EMPLOYES CONCERNES
111. Le principe d’assujettissement
112. Les exonérations
12. DETERMINATION DE L’EFFECTIF
121. Le cadre d’appréciation de I’effectif
1211. La notion d’employeur
1212. Le lieu de travail des salariés
a) La prise en compte du lieu effectif de travail
b) La situation des salariés itinérants ou travaillant hors
des locaux de I’entreprise : le lieu principal d’activité
122. Le calcul de I’effectif
1221. Les salariés pris en compte
1222. Les salariés exclus de I’effectif
123. La date d’appréciation de I’effectif
1231. L’effectif de I’entreprise ne connait pas de variation
1232. L effectif de I’entreprise est soumis a des variations
a) Accroissement de I’effectif
b) Diminution de I’effectif
¢) Fluctuation de I’effectif
2. L’ASSIETTE DU VERSEMENT TRANSPORT ET LE TAUX
APPLICABLE
21. L’ASSIETE DU VERSEMENT TRANSPORT
211. Le principe de la transposition de I’assiette des cotisations
sociales
2111. La détermination de I’assiette du versement transport
a) L’indifférence du mode de calcul de I’assiette
b) L’incidence de la date de versement des rémunérations
2112. Les rémunérations exonérées de versement transport
22. LE TAUX DE LA CONTRIBUTION VERSEMENT TRANSPORT
221. Le taux applicable
2211. La détermination du taux
a) La détermination du taux hors Ile-de-France
b) La détermination du taux en Région lle de France
2212. Les réductions du taux versement transport
3. LES MODALITES DECLARATIVES ET LE RECOUVREMENT DU
VERSEMENT TRANSPORT
31. LES MODALITES DECLARATIVES ET DE PAIEMENT
32. LE LIEU DE PAIEMENT
4. LES CAS PARTICULIERS DE REMBOURSEMENT DU VERSEMENT
TRANSPORT
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1. CHAMP D’APPLICATION : L’ASSUJETTISSEMENT AU
VERSEMENT TRANSPORT

Le principe de I’assujettissement de certains employeurs au versement
transport est posé par les articles L.2333-64 et L.2531-2 du Code Général des
Collectivités Territoriales (CGCT).

Selon le premier de ces deux textes, « en dehors de la région d’lle de France,
les personnes physiques ou morales, publiques ou privées... » « ...peuvent étre
assujetties a un versement destiné au financement des transports en commun
lorsqu’elles emploient plus de neuf salariés » dans le périmétre des transports urbains
d'une autorité organisatrice ayant institué le versement transport.

Par suite I’assujettissement a la taxe transport de certains employeurs établis
en province est lié au préalable a la décision de I’autorité organisatrice des transports
urbains (AOT) d’instituer le versement au sein de son périmetre.

En revanche s’agissant des personnes employant plus de neuf salariés au sein
de la région d’lle-de-France, cette seule situation implique en vertu de I’article
L.2531-2 gu’elles « sont assujetties » au versement transport.

Pour déterminer I’assujettissement d’un employeur au versement transport
plusieurs conditions doivent simultanément étre réunies ; conditions tenant au
nombre de salariés employés dans une zone ou le versement transport est institué et a
la date a laquelle s’apprécient les effectifs.

11. EMPLOYEURS CONCERNES

111. Le principe d’assujettissement

Sont assujettis au versement transport tous les employeurs privés ou publics
quelle que soit la nature de leur activité ou la forme juridique de leur exploitation qui
emploient plus de neuf salariés dans une zone ou est institué le versement transport.

Par suite sont notamment compris dans le champ d’application de la
réglementation relative au versement transport :

e L’Etat autant en ce qui concerne ses services centralisés que ses services
déconcentrés ;

e Les collectivités territoriales (régions, departements, communes...) ainsi
que leurs groupements ;

e Les établissements publics ;

e Les groupements d’intérét public ;
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e Les employeurs du « secteur privé » qu’elle que soit la forme de leur
exploitation (entreprises individuelles, sociétes civiles ou commerciales,
groupements d’intérét économique, associations...).

Des précisions ont par ailleurs été apportées par la jurisprudence ou la
doctrine administrative concernant certaines activités ou situations particulieres.

Ainsi sont également visees:
e Les communautés d’Emmalds;
e Les centres d’aide par le travail;

e Les centres de lutte contre le cancer (CE 26 novembre 1982 Centre
Régional Frangois Baclesse) ;

e Une association d’avocats dépourvue de la personnalité juridique au sein
de laquelle les intéressés exercant leur profession avaient la qualité de
coemployeurs en raison de leur immatriculation commune auprés de
I’URSSAF (Cass. soc. 28 juin 1989 — ADER et Autres ¢/ URSSAF de
Paris).

e Les caisses de congés payés sur les indemnités versées aux salariés des
entreprises adhérentes assujetties elles-mémes au versement transport et
en particulier les caisses des congés payés des ports (Réponse
ministérielle Direction des Transports Terrestres du 2/06/1999).
Cependant échappent a cet assujettissement certaines caisses des congés
payés en raison de I’ignorance dans laquelle elles sont du lieu de travail
des salariés indemnisés (Instruction ACOSS 74-5 du 6/03/1974) et
notamment les caisses de congés du batiment.

e Les groupements d’intérét économique qui constituent une entité
juridique distincte des membres du groupement et pour leur propre
personnel (Cass. Soc. 27 septembre 1990 URSSAF de Poitiers ¢/GIE
SERVI PRESSE en sens contraire sur la non prise en compte dans
I’effectif du GIE des salariés mis a disposition par un des membres du
groupement).

112. Les exonérations
Les fondations et associations reconnues d’utilité publique & but non lucratif
dont I"activité est de caractere social ne sont pas assujetties au versement transport.

Cette exception est introduite en des termes similaires pour la province et la
région d’lle de France (articles L.2333-64 et L.2531-2 CGCT).

Les conditions posées par les textes (reconnaissance d’utilité publique, but
non lucratif et activité a caractére social) sont cumulatives (Cass. soc. 5 février 1998
Assoc. Les Nids c¢/SIVOM de I’agglomération rouennaise et DRASS Hte
Normandie).
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Par suite une fondation reconnue d’utilité publique a but non lucratif qui a
une mission a caractére social peut de ce fait étre exemptée du versement transport,
sous réserve que le caractere social de cette activité ait été mis en évidence (Cass.
soc.30 novembre 1995 URSSAF du Haut Rhin ¢/ Fondation « Maison du diaconat »).

Il convient a ce titre d’indiquer qu’ en dehors de la région d’lle de France,
I’autorité organisatrice des transports établit la liste des fondations et associations
exonérees (article. D.2333-85 CGCT).

En conséquence, pour bénéficier de [I’exonération, la fondation ou
I’association doit obtenir une décision expresse de I’AOT, constatant que les
conditions ci-dessus se trouvent remplies (Cass. soc. 5 février 1998 - Assoc. Les
Nids ¢/ SIVOM de I’agglomération rouennaise et DRASS Hte Normandie).

A cet égard les autorités organisatrices des transports concernées auxquelles
sont adressées les demandes d’exonération sont les seules compétentes pour
apprécier si les conditions d'exonération sont réunies.

L’appréciation du caractéere social de [I’activité constitue la principale
difficulté pour I’application de cette exoneération. Si la jurisprudence en la matiere
peut paraitre éclairante, elle doit cependant étre utilisée avec précaution et ne
dispense pas en cas de doute, les organismes du recouvrement de se rapprocher de
I’autorité de transport
compétente.

Il a par exemple été jugé qu’une association dont I’objet essentiel est
d’assurer avec le concours de bénévoles I’hébergement et le perfectionnement
professionnel de jeunes ouvriers itinérants, et ne demandant en contrepartie qu’une
participation modique sans rapport avec le service rendu, présente une utilité sociale
et ce quel que puisse étre le régime fiscal auquel elle est soumise pour la TVA (Cass.
soc. 29 février 1996 SMTCAT c/Association des compagnons du devoir du Tour de
France et URSSAF de la Hte Garonne).

En sens contraire, il a été décidé que ne présentait pas un caractere social
I’activité d’un centre médical de rééducation et de réinsertion socio-professionnelle
pour laquelle il n'était pas démontré que les modalités d’accueil et de suivi des
patients, participaient a I'évaluation des handicaps et des potentialités en vue de
I'insertion sociale, a la consolidation des acquis antérieurs, a la construction et a la
mise en place du projet d'insertion sociale. Par ailleurs il convient de noter qu’en
I’espéce le prix des prestations proposées ne semblait pas inférieur a leur codt et il
n'était pas établi que le centre avait un financement différent de celui d'un
établissement hospitalier du méme type (Cass. soc. 27juin 2002 - LADAPT
c/URSSAF d’llle-et-Vilaine).

D’autres exonérations ont été accordées par I’administration concernant :
e Les associations intermédiaires (Lettre ministérielle du 15/03/1988 et

Lettre circulaire ACOSS du 17/04/1992) ;
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e Les caisses de congés payés du batiment sur les indemnités versées aux
salariés des entreprises adhérentes assujetties elles-mémes au versement
transport ;

e Les représentations d’Etats étrangers;

e Les organismes internationaux si leur statut particulier, tel qu’il résulte
des accords constitutifs, contient des dispositions les exonérant d’imp6ts
directs;

e Les particuliers employeurs au titre des emplois familiaux.
12. DETERMLINATION DE L’EFFECTIF

121. Cadre d’appréciation de I’effectif

1211. La notion d’employeur

L'assujettissement au versement transport est lié a I'effectif occupé par un
méme employeur tous établissements confondus sur le territoire d'une commune ou
communauté ayant institué le versement.

Ainsi tous les salariés (quel que soit le régime de protection sociale dont ils
relévent) ou assimilés occupés par une méme personne physique ou morale au sein
d’une méme zone ou a été institué le versement transport doivent étre pris en compte
pour ladétermination des effectifs peu important a cet égard leur emploi dans un ou
plusieurs établissements de I’entreprise.

Il convient des lors, de faire masse des effectifs occupés par une méme
entreprise sur le territoire de I'A.O.T, méme si ces salariés sont occupes dans
différents établissements ou hors des locaux de I'entreprise.

Ainsi, les entreprises qui possédent plusieurs établissements dans une méme
zone de versement sont assujetties au versement de transport dés lors que leur effectif
global est supérieur a neuf.

A cet égard s’agissant de I’Etat employeur, il convient de prendre en
considération I'ensemble de ses agents en fonction sur le périmetre de transport, et
non uniquement ceux relevant d'un méme service pris isolément.

Exemple n°1

Un employeur occupe :

— 6 salariés dans son établissement principal situé a Marseille ;

— 7 salariés dans les locaux de son établissement secondaire situé a
Carry-le-Rouet.

L’entreprise employant au total 13 personnes au sein de la zone de

transport couverte par la Communauté Urbaine de Marseille —

Provence - Métropole est donc assujettie au versement transport.
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Les entreprises ayant des établissements implantés dans des zones de
versement différentes sont assujetties au versement de transport institué dans les
zones ou elles emploient plus de neuf salariés.

Exemple n°2
Un employeur occupe:

— 12 salariés dans son établissement principal situé a Marseille ;

— 17 salariés dans les locaux de son établissement secondaire situé
Paris.

— 5salariés dans un troisieme établissement situé a Bordeaux ;

L’effectif de I’entreprise doit étre apprécié distinctement pour chacune des
zones de transport au sein desquelles sont employés les salariés (zone par
zone) et non dans sa globalité au niveau national.

L’employeur sera donc assujetti au versement transport a Marseille et a
Paris puisqu’il emploie plus de neuf personnes sur chacune de ces deux
zones (respectivement 12 et 17 personnes).

En revanche le versement transport ne sera pas dd pour les cing salariés
occupés au sein de la circonscription de transport de Bordeaux (effectif
inférieur ou éoal a neuf).

La regle de I’appréciation des effectifs de I’employeur tous établissements
confondus sur une méme zone de transport, connait cependant des tempéraments
s’agissant :

Des oeuvres de bienfaisance (croix rouge francaise, armée du
salut,association des paralysés de France) pour lesquelles I’effectif est
apprécié au niveau de chaque centre d’activité disposant d’une totale
autonomie de gestion administrative et financiére et constituant ainsi
autant d’employeurs distincts (Lettre ministérielle du 4/02/1985).

D’une personne physique qui bien qu’occupant plus de neuf salariés au
total, mais au sein de deux entreprises différentes, en l'occurrence une
pharmacie et un laboratoire ne s’est pas vue assujettie a la taxe transport
(Cass. soc. 3 mai 1984 URSSAF de PARIS ¢/ SARRAZIN). Saisi du
litige, le ministére chargé des transports a indiqué, par lettre du 12
septembre 1984 adressée a I'ACOSS, qu'il convenait de considérer chaque
entreprise distinctement pour déterminer I'assujettissement au versement
transport.

1212. Le lieu de travail des salariés

a) La prise en compte du lieu effectif de travail
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C’est le lieu de travail effectif du salarié qui doit étre situé dans le périmétre
ou est institué le versement transport qui permet de déterminer I’assujettissement de
I’employeur au versement transport.

Ce principe d'assujettissement au versement transport en fonction du lieu
effectif de travail des salariés et non pas du lieu dimplantation du siége de
I'entreprise a d’ailleurs été rappelé a plusieurs reprises tant par la doctrine
administrative que par la jurisprudence (Cass. soc. 3 juin 1993 - SMTC Clermont-
Ferrand c/ Sté Transport Bosse et Fils).

Par suite au regard de cette condition liée a la localisation de I’emploi, les
salariés exercant leur activité en dehors du périmetre de transport ne sont pas pris en
compte dans la computation de I’effectif de I’entreprise.

Exemple n°3

Une entreprise établie au sein d’un périmetre dans lequel a été institué le
versement transport occupe 12 salariés dont :

— b5 travaillent a I’intérieur du périmétre de I’autorité de transport ;
— 7 travaillent régulierement en dehors de ce périmetre.

L’employeur qui n’occupe que 5 personnes sur le périmétre de transport ne
sera pas redevable du versement transport, puisque le seuil
d’assujettissement de plus de neuf salariés travaillant dans le périmétre
d’une méme AOT n’est pas atteint.

La situation de certaines catégories de salariés doit étre précisée en ce qui
concerne la détermination du lieu effectif de travail.

Ainsi:

e Pour les travailleurs a domicile, il convient de retenir le lieu de résidence
des intéresseés ;

e Pour les journalistes pigistes, il convient également de retenir le lieu de
résidence ;

e Pour les salariés travaillant sur des chantiers, c’est le lieu du chantier qui
constitue le lieu de travail effectif. Toutefois, sans déroger a cette regle, il
convient d’indiquer que les chantiers temporaires dont la durée n’excede
pas un mois de date & date sont exclus du champ d’application du
versement transport si I’entreprise n’exerce pas habituellement son
activité dans une agglomération visée par le versement transport ;

b) La situation des salariés itinérants ou travaillant hors des locaux de
I’entreprise : le lieu principal d’activité
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En ce qui concerne les salariés itinérants (dépanneurs, chauffeurs-livreurs,
représentants exclusifs, commerciaux, personnels navigants des compagnies
aériennes...) dont le lieu de travail ne peut par définition étre déterminé précisément,
il convient de se référer au lieu ou les intéressés exercent leur activité en totalité ou
en majeure partie de leur temps de travail.

Par suite, les salariés qui exercent principalement (en fonction du temps et
non de la rémunération) leur activité en dehors d’une zone ou a été institué le
versement transport sont exclus de I’effectif et ne sont donc pas pris en compte pour
I’assujettissement de I’entreprise au versement.

Cette position est notamment retenue concernant la situation des “chauffeurs
routiers et du personnel navigant des compagnies aériennes exercant principalement
leur activité hors du champ d'application du versement transport.

A cet égard la jurisprudence a par ailleurs précisé que s’agissant de
chauffeurs grands routiers, il importe peu que les intéressés se rendent méme
épisodiquement en transports en commun au siége de I’entreprise situé au sein d’une
zone de transport dans la mesure ou leur activité consiste pour I’essentiel en la
conduite de véhicules pour des transports de longues distances et s’exerce a ce titre
en dehors de la zone soumise au versement transport (Cass. soc. 3 juin 1993 SMTC
Clermont Ferrand c/Sté des Transports Bosse et Fils — Voir également Cass. soc. 3
juin 1993 URSSAF des Vosges c/SA Les Magasins Généraux d’Epinal et Cass. soc.
3 juin 1993 Ste des Transports Beyssere c/SMTC et UR de Clermont Ferrand).

Cette situation s’apprécie au cours d’une période de paie déterminée.
L’entreprise qui entend ne pas étre assujettie en raison de la situation de

certains de ses salariés itinérants, doit dans ce cas pouvoir justifier du lieu d’activité
des intéresseés.

Exemple n°4

Une entreprise établie au sein d’un périmétre de transport emploie au total

12 personnes.

— 6 salariés travaillent en permanence dans les locaux de I’entreprise ;

— 1 chauffeur-livreur effectue régulierement des livraisons auprés des
clients situés au sein de la zone de transport ;

— 2 conducteurs de transports longues distances effectuent des livraisons sur
la France entiére et se trouvent le plus souvent hors zone de transport ;

- 3 commerciaux deémarchent les clients sur I’ensemble du territoire
national et passent 80% de leur temps d’activité en dehors d’une zone de
transport.

Au regard des regles d’assujettissement selon le lieu de travail, I’entreprise
occupe 7 personnes (six sédentaires et un livreur) au sein du périmetre de
transport et 5 salariés itinérants (deux chauffeurs longues distances et trios
commerciaux) exercant principalement en dehors d’une zone de transport.

L’effectif devant étre pris en compte au sein du périmétre de transport n’est
pas supérieur a neuf salariés. L’employeur n’est donc pas assujetti au
versement transport.




122. Calcul de I’effectif
1221. Les salariés pris en compte

L’effectif a prendre en considération pour déterminer I’assujettissement au
versement transport d’une entreprise comprend I’ensemble de ses salaries et
assimilés au sens de la législation de Sécurité sociale* (articles L.311-2 et suivants du
Code de la Sécurité sociale), des lors que leur lieu d’activité est situé dans une zone
de transport.

L'effectif doit étre apprécié par I’employeur, quel que soit le régime de
protection sociale dont reléve les salariés. Ainsi lorsqu'une méme entreprise occupe
des salariés relevant du régime général et des salariés relevant d'un régime spécial, il
doit étre fait masse de la totalité des salariés inscrits a l'effectif de I'entreprise et dont
le contrat de travail n'est pas rompu.

A cet égard, il importe peu qu’une rémunération soit versée ou non, que le
salarié absent soit remplacé par un salarié sous contrat a durée déterminée ou que le
contrat de travail soit écrit.

Les travailleurs intermittents, dont I’activité se caractérise par une alternance
de périodes travaillées et non travaillées, doivent a la différence des salariés a temps
partiel, étre pris en compte pour une unité.

Chaqgue salarié entre en compte pour une unité quelles que soient la durée et les
conditions de travail, a I’exception du salarié a temps partiel au sens de l'article
L.212-4-2 du Code du Travail, titulaire d'un contrat de travail conforme aux
prescriptions de l'article L.212-4-3 du méme code.

Le salarié a temps partiel est pris en compte, en application du dernier alinéa
de l'article R.243-6 du Code de la Sécurité sociale, "...au prorata du rapport entre la
durée hebdomadaire de travail mentionnée dans son contrat et la durée légale de
travail ou, si elle est inférieure a la durée légale, la durée normale de travail
accomplie dans I'établissement ou la partie d'établissement ou il est employé."

Il convient de préciser que certains dirigeants d’entreprises assimilés a des
salariés au sens de la Sécurité sociale doivent étre inclus dans I’effectif pour une
unité, dans la mesure ou les intéressés exercent un mandat social incompatible par
nature avec une limitation d’horaire (CA Paris ler mars 1995 URSSAF de Paris
c/Sarl Juvens et CA Paris 17 juin 1993 Sté OREC ¢/ URSSAF de Paris).

* sur ce point I’article L.2333-65 al.2 du CGCT prévoit que « Les salariés et assimilés s’entendent au
sens des législations de la Sécurité sociale... ». Pour la région d’lle de France I’article L.2531-3 al.2
dispose que « Les salariés s’entendent au sens du Code de la Sécurité sociale... ».
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Exemple n°5

Une entreprise appliquant la durée légale du travail emploie au total 10
personnes au sein d’un périmétre de transport.

— 7 salariés travaillent a temps complet soit 35 heures par semaine ;
— 2 salariés travaillent a temps partiel a raison de 17,5 heures par semaine;
— 1 salarié travaille a temps partiel a raison de 32 heures par semaine;

Au regard des regles retenues pour I’assujettissement au versement transport,
I’effectif de I’entreprise est décompté comme suit :

— 7 salariés a temps complet représentant une unité chacun soit 7 x 35/35 = 7

— 2 salariés a temps partiel pris en compte selon le rapport entre la durée de
travail et la durée lIégale appliquée dans I’entreprise soit 2 x 17,5/35 =1

— 1 salarié a temps partiel pris en compte selon le rapport entre la durée de
travail et la durée légale appliquée dans I’entreprise soit 1 x 32/35 = 0,91

L’effectif théorique de I’entreprise s’éleve a 8,91 salaries et ne dépasse pas le
seuil de 9 salariés. L’entreprise n’est donc pas assujettie au versement transport.

Exemple n°6

Une entreprise appliquant la durée légale du travail emploie au total 10
personnes
au sein d’un périmétre de transport.

— 8 salariés travaillent a temps complet soit 35 heures par semaine ;

— 1 salarié travaille a temps partiel a raison de 17,5 heures par semaine;

— 1 salarié travaille dans le cadre d’un contrat de travail intermittent (L.212-4-
13 du Code du Travail) prévoyant une durée annuelle de travail de 800 heures
reparties sur plusieurs periods.

Au regard des regles retenues pour I’assujettissement au versement transport,
I’effectif de I’entreprise est décompté comme suit :

— 8 salariés a temps complet représentant une unité chacun soit 8 x 35/35 = 8

— 1 salarié a temps partiel pris en compte selon le rapport entre la durée de
travail et la durée légale appliquée dans I’entreprise soit 1 x 17,5/35 = 0,5

— 1 salarié intermittent pris en compte pour une unité indépendamment du
nombre d’heures mentionnées dans son contrat et leur répartition soit 1.

L’effectif théorique de I’entreprise s’éléve a 9,5 salariés et dépasse le seuil de 9
salariés. L’entreprise est donc assujettie au versement transport.
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Au regard des principes poses ci-dessus, doivent étre notamment pris en
compte pour I’assujettissement au versement transport :

e Les salariés dont le contrat de travail est suspendu, conformément aux
dispositions du Code du Travail, et notamment les salariés en conges
payes, absents pour cause de maladie ou en congé maternite ;

e Les salariés licenciés dispensés d’effectuer leur préavis y compris dans le
cadre d’un conge de reclassement. A cet égard, I’inobservation du délai
congé n’a pas pour effet d’avancer la date a laquelle le contrat de travail
prend fin et la période durant laquelle le salarié est dispense de la
prestation de travail, constitue bien une période d’emploi.

e Les salariés qui d’une facon générale sont dispensés temporairement
d’activité (congés d’ancienneté, formation professionnelle...). A contrario
il a été jugé que ne devaient pas étre pris en compte les salariés en
dispense définitive d’activité (Cass. soc. 9 juin 1994, Association
SEGEMO c¢/ URSSAF du Havre et autre, s‘agissant de dockers placés en
congé de fin de carriére ; Cass. soc. 26 novembre 1998, SA GTS Industries
¢/ URSSAF de Lille a propos de salariés de plus de 50 ans placés en
dispense définitive d’activité, en application de la convention de protection
sociale de la sidérurgie). La portée de cette jurisprudence doit étre limitée
a ces cas particuliers soumis a I’analyse de la haute juridiction.

e Les personnes affiliées obligatoirement aux assurances sociales du regime
général en vertu des dispositions de I’article L.311-3 du Code de la
Sécurité sociale et notamment :

- certains dirigeants d'entreprise (pour un gérant minoritaire de SARL - CA
Paris ler mars 1995 URSSAF de Paris ¢/ Sarl Juvens ; pour un président
directeurgénéral de SA — Cass. soc. 19 octobre 1983 URSSAF de Hte
Garonne c/ StéSODEFAR) ;

- les conducteurs de taxis non-propriétaires de leur véhicule (CA Versailles
19 décembre 1986 SA Notaxis ¢/ URSSAF de Paris ) ;

- les journalistes professionnels rémunérés a la pige (CE avis du 5 avril
1973- Cass. soc. 6 novembre 1974 URSSAF de Paris ¢/ Excelsior
Publications);

- les travailleurs a domicile.

e Les salariés travaillant en "extra".
e Lessalariés mis a la disposition d’autres employeurs :
- Les salariés intérimaires sont pris en compte dans I'effectif de I'entreprise

de travail temporaire dont ils sont les salaries au méme titre que les
salariés permanents.
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- De facon analogue les salariés de la SNCF mis a la disposition d’une
filiale et dont la rémunération est toujours assurée par la société nationale
sont pris en compte dans I’effectif de cette derniere qui a conclu le
contrat de travail et non dans celui de I’entreprise pour le compte de
laquelle est effectuée la prestation de travail; 1l convient en definitive de
tenir compte non pas du nombre de personnes au service de I’employeur
mais des seuls salariés liés a I’entreprise par un contrat de travail. En
revanche lorsque I’entreprise ou exerce le salarié mis a disposition alloue
une rémunération, I’intéresseé est pris en compte dans I’effectif. Ainsi le
cas de I’association des restaurants des PTT qui allouait une prime
mensuelle a des salariés mis a disposition par I’administration des PTT.
Les intéressés devaient ainsi étre comptabilisés dans les effectifs de
I’association, alors qu’ils continuaient a étre rémunérés par leur
administration d’origine. En effet dans cette situation on doit remarquer
que I’association versait elle-méme une rémunération aux agents mis a sa
disposition (Cass. soc. 24 mai 1989 Association Restaurant Administratif
CCTRI-PTT ¢/ URSSAF de Paris).

e Les titulaires d'un contrat de travail intermittent ainsi que les travailleurs
occasionnels ;

e Les salariés dont les cotisations sont calculées sur une assiette forfaitaire
ou pour lesquels I’employeur régle les cotisations forfaitaires ;

- Les formateurs occasionnels ;

- Les vendeurs, colporteurs et porteurs de la presse écrite quotidienne ;

- Les personnes exercant une activité rémunérée dans les structures agréees
au titre de l'aide sociale, ou assimilées par arrété (EMMAUS... cf.

notamment le point 111. « Le principe d’assujettissement » ;

- Les éléeves de I’enseignement supérieur occupés au sein d’une association
créée a leur initiative et dite "junior entreprise" ;

e Les travailleurs handicapés occupés en Centre d'Aide par le Travail, pris
en compte dans I'effectif de I'association qui gére le centre ;

e Les bénéficiaires d’un contrat emploi jeunes régi notamment par I’article
L.322-4-18 du Code du Travail ou d’un contrat d’insertion dans la vie
sociale prévu a I’article D.322-10-5 du méme code.

1222. Les salariés exclus de I’effectif

Ne sont pas pris en compte dans I’effectif pour apprécier I’assujettissement au
versement transport :

e Les VRP multicartes ;
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e Les apprentis (art. L.117-11-1 du Code du Travail — Lettre circulaire
ACOSS du 20/08/1985) ;

e Les titulaires de contrats :

- de qualification, d'adaptation a Il'emploi ou a un type demploi,
d'orientation, et ce, jusqu'au terme prévu par le contrat ou, a défaut,
jusqu'a I'expiration d'une période de 2 ans a compter de sa conclusion
(ancien art. L.981-12 du Code du Travail) ;

- de retour a I’emploi durant 1 an a compter de la date d’embauche (ancien
art. L.322-4-5 du Code du Travail) ;

- d’acces a I’emploi pendant une durée de 2 ans, voire 30 mois a compter
de la date d’embauche pour ceux d’entre eux qui sont benéficiaires du
revenu minimum d’insertion (art. L.832-2 du Code du Travail) ;

- initiative emploi (CIE), jusqu’au terme du contrat ou a défaut a
I’expiration d’une période de 2 ans a compter de la date d’embauche (art.
L.322-4-5 du Code du Travail) ;

- emploi solidarité (CES) et emploi consolidé (CEC) durant toute la durée
du contrat (art. L.322-4-14 du Code du Travail) ;

- de professionnalisation, jusqu’au terme du contrat a durée déterminée ou
jusqu’a la fin de I’action de professionnalisation lorsque le contrat est a
durée indéterminée (art. L981-8 du Code du Travail) ;

- d’insertion revenu minimum d’activité (CIRMA) pendant toute la durée
du contrat (art. L.322-4-14 du Code du Travail) ;

e Les éléves ou étudiants effectuant un stage obligatoire en entreprise dans
le cadre d'une scolarité, quel que soit I’établissement d’enseignement
(établissement technique, secondaire, supérieur ou spécialisé) et quel que
soit le montant de la gratification allouée.

e Les stagiaires de la formation professionnelle qui ne peuvent étre
consideres comme salariés des centres de formation, méme si le centre leur
verse une rémunération. Si le stagiaire est par ailleurs salarié, il continue a
étre pris en compte dans I’effectif de son employeur, le contrat de travail
n’étant que suspendu pour la durée de la formation.

e Les salariés étrangers détachés en France et maintenus au régime de
Sécurité sociale de leur pays d’origine dans le cadre du réglement
communautaire ou d’une convention internationale : n’étant pas affiliés au
régime francais de Sécurité sociale, ils ne sont pas pris en compte dans
I’effectif de I’entreprise. En outre les rémunérations versees aux intéressés
ne sont pas assujetties au versement transport.
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Exemple n°7

Une entreprise (SA) établie au sein d’un périmetre de transport occupe 12
personnes.

- Le Président Directeur Général ;

- 8 salariés en CDI n’ouvrant droit a aucune mesure d’exonération particuliére ;
- 1 Voyageur Repreésentant Placier multicartes ;

- 1 apprenti ;

- 1 salarié titulaire d’un contrat de professionnalisation.

L’effectif au titre du versement transport est déterminé comme suit :

Le PDG ainsi que les 8 salariés en CDI travaillent sur la zone de transport et
doivent donc étre pris en compte. En revanche le VRP multicarte dont le secteur
d’activité ne peut étre déterminé est exclu (notion de salarié itinérant). Par
ailleurs les deux personnes sous contrats particuliers (apprenti et titulaire d’un
contrat de professionnalisation) doivent également étre écartées dans le décompte
au regard des dispositions du Code du Travail les excluant de toute computation
d’effectif.

L’entreprise ne comptant que 9 salariés ou assimilés sur le périmetre de transport
(effectif égal et non supérieur a 9) n’est donc pas assujettie au versement
transport.

123. La date d’appréciation de I’effectif

Selon l'article D.2333-91 du Code Général des Collectivités Territoriales «
sont réputés employeurs de plus de neuf salariés ceux qui sont tenus au paiement
mensuel des cotisations de Sécurité sociale ou d'allocations familiales en application
de I’article R.243-6 du Code de la Sécurité sociale ».

Cette préesomption d’assujettissement au versement transport des employeurs
tenus au paiement mensuel des cotisations est loin d’étre absolue lorsque I’on
compare le cadre territorial retenu pour déterminer la périodicité de réglement des
cotisations et celui plus restreint pour apprécier I’assujettissement a la taxe transport.

En effet, la périodicité du versement des cotisations de Sécurité sociale est
déterminée par I’effectif global de I’entreprise au plan national, tous établissements
confondus. Or, s’agissant du versement transport les cotisants mensuels ne
remplissent pas nécessairement la condition d’effectif sur une zone de transport
donnée.
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L’ assujettissement d’un employeur au versement transport est donc
indépendant de la périodicité du paiement des cotisations, puisqu’il il est fonction du
nombre de salariés occupés dans une zone de transport au dernier jour du mois.

En conséquence, un employeur qui serait tenu de payer mensuellement ses
cotisations de Sécurité sociale parce que comptant tous établissements confondus
plus de neuf salariés pourrait ne pas étre assujetti au versement transport s’il n’a
jamais employé plus de neuf salariés sur le méme périmetre de transport (lieu du
travail).

En outre, il convient d’indiquer que la condition d’effectif est appréciée a des
dates différentes concernant d’une part la fixation de la périodicité (appréciation une
fois par an au 31 décembre) et d’autre part I’assujettissement au versement transport
(appréciation au mois le mois).

Exemple n°8

Un employeur occupe :

- 8 salariés dans son établissement principal situé a Marseille ;

- 7 salariés dans les locaux de son établissement secondaire situé Paris.

- 5 salariés dans un troisieme établissement situé a Bordeaux ;

L’effectif de I’entreprise constaté en avril 2004 est stable depuis plusieurs années et
comptait également 20 personnes au 31 décembre 2003.

- Concernant la périodicité de versement des cotisations.

L’employeur, comptant un effectif de 20 salariés au plan national (tous
établissements confondus) est tenu au paiement mensuel auprés de chacune des
URSSAF territorialement compétentes en fonction du lieu d’implantation des
différents sites de I’entreprise.

- Concernant le versement transport.

L’effectif de I’entreprise doit étre apprécié distinctement pour chacune des zones de
transport au sein desquelles sont employés les salariés (zone par zone) et non dans
sa globalité au niveau national.

Bien que redevable des cotisations mensuellement, I’employeur n’est assujetti au
versement transport pour aucun de ses établissements puisqu’il n’emploie jamais
plus de neuf personnes sur chacune des zones de transport concernees.

Inversement, un employeur acquittant les cotisations au trimestre en raison de

la prise en compte de son effectif au 31 décembre de I’année précédente (article
R.243-6 du Code de la Sécurité sociale), peut étre redevable de la taxe transport en
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raison d’une augmentation de son effectif sur la zone de transport au cours de
I’année.

Exemple n°9

Un employeur occupe au sein d’une zone de transport 8 salariés au 31/12/2002.Le
méme effectif est comptabilisé le 31/12/2003.Effectif stable en 2003.

L’entreprise recrute du personnel au début de I’année 2004 et voit ses effectifs
portés a 12 salariés travaillant au sein de la zone de transport a compter du mois
janvier et ce pour toute I’année.

- Concernant la périodicité de versement des cotisations.

L’employeur, comptant un effectif de 8 personnes au 31/12/2002 acquittera, sauf
option contraire de sa part, les cotisations sociales au trimestre sur les
rémunérations verses a compter du ler avril 2003 et ce jusqu’au 31 mars 2004.

L’employeur, comptant un effectif identique au 31/12/2003 continuera d’acquitter,
sauf option contraire de sa part, les cotisations sociales au trimestre sur les
remunerations versées a compter du ler avril 2004 et ce jusqu’au 31 mars 2005.

- Concernant le versement transport.

L’entreprise comptabilise un effectif de 8 salariés tout au long de I’année 2003 et
n’est donc pas assujettie a la taxe transport (effectif inférieur ou égal a 9).

L’effectif de I’entreprise sur la zone de transport est porté a 12 salariés durant
toute I’année 2004. Sauf a ce que I’employeur bénéficie du dispositif
d’assujettissement progressif sur 6 ans (dispense et abattement dégressif), le
versement transport est d0 a compter du ler janvier 2004 alors méme que les
cotisations sociales sont acquittées trimestriellement.

En ce qui concerne la computation proprement dite des effectifs, la situation

des salaries s'apprécie au cours d'une période de paie déterminée. Les conditions
d'assujettissement au versement transport doivent étre appréciées au mois le mois,
sauf pour les employeurs dont les effectifs sont soumis a fluctuation.

Plusieurs situations peuvent étre distinguées en fonction des différentes
hypothéses de variation (ou non) de I’effectif de I’entreprise sur une zone de
transport.

1231. L’effectif de I’entreprise ne connait pas de variation

Lorsque [I’effectif de I’entreprise au sein d’une zone de transport est
constamment inférieur ou égal a 9 salariés, le versement transport n’est pas da.
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Au contraire lorsque I’effectif de I’entreprise au sein d’une zone de transport
est constamment supérieur a 9 salariés, le versement transport est dd.

1232. L’effectif de I’entreprise est soumis a des variations

Les différentes situations pouvant étre rencontrées dans le cadre de la
variation des effectifs (accroissement, diminution et fluctuation) sont prévues en des
termes similaires pour la province et la région d’lle de France respectivement aux
articles D.2333-91 et R.2531-9 du Code Général des Collectivités Territoriales.

a) Accroissement de I’effectif

Lorsqu’au sein d’une zone de transport I’effectif de I’entreprise devient
supérieur a 9 salariés de maniere continue, I’employeur devient redevable du
versement transport a compter du ler jour du mois au cours duquel I’effectif se situe
au-dela du seuil de 9 salariés.

Dans cette situation il convient de rappeler qu’un dispositif d’assujettissement
progressif s’adressant aux employeurs qui atteignent ou dépassent le seuil de 10
salariés prévoit une dispense totale de versement de la contribution transport pendant
3 ans puis un abattement dégressif les 3 années suivantes>.
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Exemple n°10 - Effectif croissant

L effectif de I’entreprise augmente pour devenir supérieur a 9 de fagcon continue (pas
de fluctuation). 10 salariés au 30 juin.

L’employeur devient redevable du versement transport a partir du premier jour du
mois au cours duquel se situe le franchissement, soit a compter du ler juin.

> Le dispositif d’assujettissement progressif institué par la loi n°96-314 du 12 avril 1996 n’est pas
abordé dansce document et fera I’objet d’une prochaine lettre circulaire. Attention ce dispositif n’est
applicable que sous réserve du respect de certaines conditions.
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b) Diminution de I’effectif

Lorsqu’au sein d’une zone de transport I’effectif de I’entreprise devient
inférieur ou au plus égal a 9 salariés de maniére continue, I’employeur peut aviser
I’URSSAF en vue de cesser le versement a compter du premier jour du mois au cours
duquel I’effectif a attaint le seuil de 9 salaries.
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Exemple n°11 - Effectif décroissant

L’effectif de I’entreprise diminue et passe en deca du seuil de neuf salariés au mois
de décembre (8 salariés au 31 décembre).

Le versement transport n’est pas dd pour le mois de décembre méme si le ler
janvier de I’année suivante, I’effectif de I’entreprise dépasse a nouveau 9 salariés et
cela de maniéere permanente.

¢) Fluctuation de I’effectif

On considere qu’il y a fluctuation d’effectif lorsqu’au cours d’une méme
année civile celui-ci subit des variations alternatives (appréciation au mois le mois),
donc au moins deux variations par rapport au seuil de neuf salariés.

Dans cette situation, c’est la moyenne arithmétique des effectifs au dernier
jour de chaque trimestre dans la zone concernée, qui détermine, et pour toute I’année
civile, si I’entreprise est assujettie ou non au versement transport.

Lorsque la moyenne arithmétique fait apparaitre un effectif supérieur a 9
salariés I’employeur est redevable du versement transport pour I’année entiére. Au
contraire si I’effectif ainsi calculé est inférieur ou égal a 9 salariés I’employeur n’est
pas redevable de la taxe transport sur la méme période.

A cet égard s’agissant des entreprises saisonnieres il doit étre indiqué qu’en
I’absence de dispositions particulieres concernant ces entreprises, il convient de faire
application de la régle de droit commun consistant a effectuer la moyenne
arithmétique au dernier jour du trimestre.
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Plusieurs illustrations d’une situation correspondant a un effectif fluctuant
peuvent étre proposees.
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Exemple n°12 - Effectif fluctuant

Double franchissement du seuil de 9 salariés en sens contraire ( dépassement du
seuil en février et atteinte du seuil en mars ), dans I’année civile conduisant a
considérer la fluctuation de I’effectif.

Pour déterminer I’assujettissement, il convient de considérer I’effectif a partir de la
moyenne arithmétique au dernier jour de chaque trimestre.

3lmars=9; 30 juin=9; 30 septembre =9 ; 31 décembre=9;
Moyenne au trimestre : (9+9+9+9)/4 =9 ;

Le versement transport n’est pas di pour toute I’année puisque I’effectif moyen ne
dépasse pas le seuil de neuf salariés.
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Exemple n°13 - Effectif fluctuant

Constatation d’un effectif fluctuant en raison du double franchissement du seuil de 9
salariés en sens contraire ( dépassement du seuil de 9 en février et nouveau
franchissement en deca de ce méme seuil en avril en raison d’une diminution ).

Pour déterminer I’assujettissement, il convient de considerer I’effectif a partir de la
moyenne arithmétique au dernier jour de chaque trimestre.

31 mars=20; 30 juin==6; 30 septembre =6 ; 31 décembre=6 ;
Moyenne au trimestre : ( 20+6+6+6)/4 = 9,5 ;

Le versement transport d0 pour toute I’année puisque I’effectif moyen dépasse le
seuil de neuf salariés.
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Exemple n°14 - Effectif fluctuant

Constatation d’un effectif fluctuant en raison des variations alternatives
conduisant a plusieurs franchissements du seuil de 9 salariés.

Calcul de I’effectif selon la moyenne arithmétique au dernier jour de chaque
trimestre.

3lmars=9; 30juin=9; 30 septembre =10,5; 31 décembre=9 ;
Moyenne au trimestre : ( 9+9+10,5+9)/4 = 9,38 ;

Le versement transport di pour toute I’année puisque I’effectif moyen dépasse le
seuil de neuf salariés.

2. L’ASSIETTE DU VERSEMENT TRANSPORT ET LE TAUX
APPLICABLE

21. L’ASSIETTE DU VERSEMENT DE TRANSPORT

L’assiette de la contribution versement transport est alignée sur I’assiette
déplafonnée des cotisations sociales.

A cet égard il convient de rappeler que la loi n° 92-1376 du 30 décembre
1992 (loi de finances pour 1993) a supprimé toute référence au plafond de Sécurité
sociale pour le calcul du versement transport.

Cette transposition de [I’assiette sociale comporte cependant des
tempéraments.

211. Le principe de la transposition de I’assiette des cotisations sociales

La régle d’unicité des assiettes des cotisations sociales et du versement transport est
posée par le Code Général des Collectivités Territoriales.

En vertu de Iarticle L.2333-65 alinéa 2 du Code Général des Collectivités
Territoriales, « les salariés et assimilés s’entendent au sens des législations de
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Sécurité sociale et les salaires se calculent conformément aux dispositions de ces
Iégislations ».

De facon analogue, pour la région d’lle de France, I’article L.2531-3 dispose
que « I’assiette du versement transport est constituée par le montant des salaires
payés. Les salariés s’entendent au sens du code de la Sécurité sociale et les salaires
se calculent conformément aux dispositions de ce code ».

Le versement transport est calculé sur les rémunérations versees aux salaries
occupés dans la zone ou la contribution a été instituée.

A ce titre, il convient de préciser dés a présent que, sauf exceptions®, les
rémunérations de salariés dont il n’est pas tenu compte dans le dénombrement de
I’effectif pour I’appréciation du seuil de 9 salariés (ex : contrat emploi consolidé,
contrat de professionnalisation...) sont assujetties a cotisations dés lors que le lieu de
travail est situé dans le ressort du périmétre des transports urbains.

2111. La détermination de I’assiette du versement transport
a) L’indifféerence du mode de calcul de I’assiette

Il est donc de principe que I’assiette du versement transport est alignée sur
celle des cotisations sociales. Ce principe général trouve application quel que soit le
mode de détermination de I’assiette (réelle ou forfaitaire).

Les rémunérations prises en compte pour ce calcul s’entendent de celles qui
sont soumises a cotisations au sens de I’article L.242-1 du Code de la Sécurité
sociale.

Lorsque les cotisations sociales sont calculées sur I’assiette réelle, le
versement transport est du sur la méme base. L’ensemble des rémunérations est alors
assujetti a cette contribution dans les conditions de droit commun. Les regles de
détermination de [I’assiette et d’exigibilité des cotisations sont transposées au
versement transport.

Par suite entrent dans I’assiette du versement transport « toutes les sommes
versées au travailleur en contrepartie ou a I’occasion du travail, notamment les
salaires ou gains, les indemnités de congés payés, le montant des retenues pour
cotisations ouvrieres,les indemnités, primes, gratifications et tous autres avantages
en argent, les avantages en nature ainsi que les sommes pergues directement ou par
I’entremise d’un tiers a titre de pourboire ».

A cet égard, il convient d’indiquer que :

e Les rémunérations versées aux salariés dispenseés temporairement
d’activité (congés payés, congés maternité, congés maladie...) entrent
dans I’assiette du versement transport. En effet a I’instar de la position
retenue concernant la prise en compte de salariés pour I’assujettissement

® Cf. 2112. Les rémunérations exonérées de versement transport.
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de I’employeur’ la circonstance que le salarié est temporairement
dispensé d’activité est sans effet sur I’assiette des lors que le contrat de
travail n’est pas rompu. L’inclusion des rémunérations dans I’assiette de
la contribution transport n’est pas subordonnée a la présence effective du
salarié au sein de I’entreprise.

e Les rémunérations versées aux salariés lors de I’exécution du préavis en
cas de licenciement ou de démission sont soumises au versement
transport. Le fait que le salarié soit dispensé d’effectuer son préavis est
inopérant au regard de I’assiette des lors que I’article L.122-8 du Code du
Travail assimile expressément le préavis non exécuté a une période de
travail effectif.

e Les frais professionnels, au sens de I’arrété du 20 décembre 2002, en ce
qu’ils sont exclus de I’assiette des cotisations sociales ne sont pas pris en
compte dans I’assiette du versement transport. De la méme fagon lorsque
I’employeur a opté pour la déduction forfaitaire spécifique dont
bénéficient certaines professions, il convient de tenir compte de
I’abattement pratiqué sur la rémunération.

En ce qui concerne les fonctionnaires de I’Etat, des collectivités territoriales
et des établissements publics hospitaliers, I’assiette du versement transport, alignée
sur celle des cotisations de Sécurité sociale, est constituée du traitement brut soumis
a retenue pour pension (article D.712-38 du Code de la Sécurité sociale).

Il est indifférent que seule une partie des cotisations sociales soit due. Ainsi,
en est-il de la situation du fonctionnaire exercant une activité accessoire relevant du
régime général. Si les conditions d’assujettissement sont réunies, la rémunération
versée au titre de cette activité secondaire supportera le versement transport alors
méme qu’elle ne donne pas lieu au précompte de la cotisation vieillesse.

Inversement, faute d’assiette des cotisations sociales, le versement transport
n’est pas di sur la rémunération accessoire versée au fonctionnaire titulaire exercant
une activité accessoire au sein d’un établissement public.

Lorsque les cotisations sont calculées sur une assiette forfaitaire, cette assiette
doit également étre transposee au calcul du versement transport.

A cet égard I’absence de rémunération en especes importe peu et ne permet
pas d’écarter du champ d’application du versement transport les personnes pour
lesquelles les cotisations sont calculées sur des bases forfaitaires.

Pareillement, le versement transport est calculé sur I’assiette des cotisations
sociales lorsque celle-ci est fixée par I’organisme du recouvrement dans le cadre
d’une taxation provisionnelle ou d’une taxation forfaitaire en application de I’article
R.242-5 du code de la Sécurité sociale.

" Cf. Point 1221 concernant les salariés pris en compte dans le calcul de I’effectif.
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b) L’incidence de la date de versement des rémunérations

En matiére de versement transport, comme en matiére de cotisations sociales,
c’est la date de paiement des salaires qui constitue le fait générateur de la
contribution. En effet, le versement transport est exigible dans les mémes conditions
gue les cotisations sociales.

Par suite il est indifférent que les rémunérations versées se rapportent a une
période d’emploi antérieure a la date d’effet de la délibération de I’autorité instaurant
la contribution, il suffit que les remunérations soient versées a compter de cette date
d’effet.

Il faut cependant réserver I’hypothése du rappel de salaire versé en vertu
d’une décision de justice (rappel prud’homale). En ce cas, la décision de justice a
pour effet de replacer intégralement le salarié dans ses droits. A cet égard, il est
convenu que les taux retenus sont ceux en vigueur au moment ou la rémunération
aurait du étre versée, et non ceux applicables a la date du versement de la
rémunération (Lettre ministérielle du 29/03/1961). Cette solution doit donc étre
transposée pour le versement transport.

2112. Les rémunérations exonérées de versement transport

Par exception au principe d’alignement sur I’assiette sociale, certaines
rémunérations doivent étre exclues de la base retenue pour le calcul du versement
transport.

Ainsi, et méme si I’employeur est assujetti au versement transport au regard
de I’effectif occupé au sein de la zone de transport, n’entrent pas dans I’assiette de la
contribution :

e La garantie de ressources versée aux travailleurs handicapés pour sa
fraction prise en charge par I’Etat. En effet, la rémunération versee aux
travailleurs handicapés obéit a un régime particulier ; il convient de
distinguer la part prise en charge par I’Etat au titre de la garantie de
ressource de la part de la rémunération supportée par I’employeur. La
premiere est soumise aux cotisations sociales par détermination de la loi
qui I’assimile a une rémunération pour les seules cotisations sociales.
Cependant cette assimilation doit étre interprétée strictement, et ne peut
donc pas étre étendue aux contributions FNAL et versement transport
(Cass. soc. - 26 mars 1992, URSSAF de Saint Etienne c/ Centre
Départemental d’Aide par le Travail de la Loire).

En revanche, la part de la rémunération prise en charge par I’employeur
est soumise de plein droit aux cotisations sociales, et partant au
versement transport (Cass. soc. - 11 mars 2003, GARAHM Groupement
d’Association Rhone Alpes Handicapés Moteurs ¢/ URSSAF de
Vénissieux).

e Les rémunérations versées aux salariés itinérants dans la mesure ou leur
prestation de travail s’effectue majoritairement au-dela du ressort
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géographique de la commune ou de I’AOT (Cass. soc. - 9 juin 1994,
Association SEGEMO ¢/ URSSAF du Havre).

Les rémunérations versées a des salariés en dispense totale d’activité
(Cass. soc. - 9 juin 1994, Association SEGEMO ¢/ URSSAF du Havre ;
Cass. soc. — 26 novembre 1998, Société GTS Industries ¢/ URSSAF de
Lille). Par ces décisions, la Cour de Cassation a estimé que les salariés
qui bénéficient d’un congé de fin de carriere ou les salariés dispensés
d’activité dans le cadre d’un plan social, qui n’effectuent aucun travail ni
déplacement, ne doivent pas étre pris en considération pour
I’assujettissement au versement transport. Par suite a I’instar des salariés
itinérants leurs rémunérations ne sont pas prises en compte dans I’assiette
du versement transport. Il convient de limiter I’application de cette
solution particuliére aux seuls cas d’espéce Visés, a savoir une cessation
définitive de la prestation de travail (congés de fin de carriere ou
dispense d’activité dans le cadre d’un plan social).

La rémunération versée aux titulaires de contrats emploi solidarité
(article L.322- 4-13 du Code du Travail).

Les rémunérations versées a certains salariés occupés par des employeurs
bénéficiant de I’exonération totale ou partielle des cotisations patronales,
dans la limite du SMIC majoré de 50% en raison de leur implantation en
Zone Franche Urbaine (articles 12 a 13 de la loi n° 96-987 du 14/11/1996
modifiés par la loi n® 2003-710 du 1/08/2003). En revanche le versement
transport est di au titre des rémunérations servies au-dela du seuil
d’exonération.

La rémunération versée aux apprentis dont I’employeur est inscrit au
repertoire des métiers ou occupe moins de onze salariés, apprentis non
compris, au 31 décembre précédant la date de conclusion du contrat de
travail (article L.118-6 du Code du Travail).

Les gratifications allouées mensuellement aux personnes effectuant un
stage obligatoire dans I’entreprise dés lors que leur montant n’excede pas
le seuil de 30% du SMIC.

Les rémunérations versées aux salariés dont les cotisations sont déclarées
et acquittées par I’employeur de facon obligatoire auprés du Guichet
Unique du Spectacle Occasionnel au titre de I’article L.620-9 du Code du
Travail (Circulaire DSS du 16/03/2004).

Les rémunérations versées a des personnes pour lesquelles les cotisations
sont calculées forfaitairement (stagiaires de la formation permanente
continue rémunérés ou non par I’Etat, collaborateurs occasionnels du
service public, certains vendeurs a domicile...). Il convient de noter que
le versement transport ne peut étre assis sur la rémunération en I’absence
d’assiette sociale. En général la cotisation forfaitaire intégre déja la taxe
transport.
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Exemple n°15

Une association a but non lucratif emploie au sein d’un périmetre de transport 17
salaries dont deux personnes titulaires d’un contrat de professionnalisation, deux
personnes sous contrat emploi solidarité, une personne sous contrat emploi
consolidé et un apprenti. Au 31 décembre de I’année précedant celle de la
conclusion du contrat d'apprentissage, I’association occupait déja les 11 salariés
non titulaires d’un contrat particulier.

- En ce qui concerne I’assujettissement de I’employeur :

L’effectif retenu au titre de I’assujettissement au versement transport compte 11
salariés puisque les 6 personnes engagées dans le cadre d’un contrat particulier
ne doivent pas étre prises en compte.

L’employeur est donc assujetti au versement transport (effectif supérieur a 9).

- En ce qui concerne I’assiette du versement transport :

L’assiette du versement transport comprend les rémunérations :

- des 11 salariés pris en compte pour I’assujettissement ;

- des 2 personnes titulaires d’un contrat de professionnalisation ;

- de la personne titulaire d’un contrat emploi consolidé ;

- de I’apprenti (sur la base de I’assiette forfaitaire apprenti) ;

En revanche, elle ne comprend pas les rémunérations versées :

- aux titulaires d’un contrat emploi solidarite.

22. LE TAUX DE LA CONTRIBUTION VERSEMENT DE
TRANSPORT

221. Le taux applicable
2211. La determination du taux
a) La détermination du taux hors lle-de-France

La fixation du taux de la contribution transport ressort de la compétence de
I’autorité ayant institué le versement transport.

L’article L.2333-67 du Code Général des Collectivités Territoriales® limite
les prérogatives en ce domaine en fixant un taux maximal égal a :

® Dispositions modifiées par la loi n° 2003-1311 du 30 décembre 2003.
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- 0,55 % lorsque la population de la commune ou de I’établissement public
est comprise entre 10 000 et 100 000 habitants ;

- 1 % lorsque la population de la commune ou de I’établissement public est
supérieure a 100 000 habitants ;

- 1,75 % lorsque la population de la commune ou de I’établissement public
de coopération est supérieure a 100 000 habitants et que I’autorité
organisatrice des transports urbains a décidé de réaliser une infrastructure
de transport collectif en mode routier ou guidé.

Les communautés de communes et communautés d’agglomération, ainsi que
les autorités de transports urbains et communautés urbaines auxquelles ont adhéré
une communauté urbaine, une communauté d'agglomération ou une communauté de
communes ont la faculté de majorer ces taux de 0,05 %.

Le lieu de travail déterminant en matiére d’assujettissement au versement
transport est également le critere de détermination du taux de contribution applicable
sur les rémunérations versées aux salariés.

Exemple n°16
Une société dont le siege social est a Mulhouse occupe

- 11 salariés au siege social
- 12 salariés a Rodez
- 15 salariés a Nimes

L’ensemble des établissements est éligible a la contribution transport, les
rémunérations supporteront les taux en vigueur a Mulhouse pour les onze salariés
concernés, a Rodez pour les salariés travaillant dans cette ville, et a Nimes pour les
quinze salariés occupés dans le ressort de I’autorité de transport de Nimes.

b) La détermination du taux en Région lle de France

En région lle de France, le taux de la contribution transport est fixé par décret
codifié sous I’article D.2531-6 du Code Général des Collectivités Territoriales.

Toutefois, a compter du ler janvier 2005, le syndicat des transports d’lle de
France (STIF) est compétent pour déterminer le taux des contributions dans les
limites fixées par I’article L.2531-4 du Code Général des Collectivités Territoriales.

En effet, I’article 39 de la loi n° 2004-809 du 13 aolt 2004 relative aux
libertés et responsabilités locales entre en vigueur le ler janvier 2005. Il modifie
I’article D.2531-6 précité, et ne renvoie plus au décret pour la fixation du taux de la
contribution pour attribuer cette compétence au STIF.
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Cette modification substantielle n’a qu’un impact limité pour les cotisants et
les organismes dés lors que le découpage géographique de la région lle de France au
regard de la contribution transport est inchangeé.

La région des transports d’lle de France est en effet divisée en trois zones
comportant chacune un taux spécifique, soit :

- la zone de Paris (75) et du département des Hauts de Seine (92) ;

- la zone des départements de la Seine-Saint-Denis (93) et du Val-de-Marne
(94);

- la zone des départements des Yvelines (78), de I’Essonne (91), du Val-
d’Oise (95) et de la Seine et Marne (77) ;

Ce découpage est limité au seul taux de la contribution, il n’existe qu’une
seule zone de versement transport en région d’lle de France, mais comportant trois
secteurs différents de tarification.

Par suite I’assujettissement du cotisant a la contribution transport est apprécié
a I’échelle de la région des transports d’lle de France. Ce n’est qu’au stade du calcul
qu’il convient de distinguer les taux selon le lieu de travail des salariés.

Exemple n°17
En 2004, une société dispose de trois établissements situés respectivement a :

- Nanterre (département des Hauts de Seine) : 3 salariés ;
- Créteil (département du Val de marne) : 6 salariés ;
- Savigny sur Orge (département de I’Essonne): 7 salariés ;

L’entreprise emploie 16 salariés dans le ressort de la région des transports d’lle de
France. Elle est donc assujettie au versement transport pour chaque établissement.
Chaque établissement appliquera le taux en vigueur dans la zone de tarification dont
il dépend (en I’occurrence 2,6%(*) pour les personnes employées a Nanterre,
1,7%(*) pour celles travaillant a Créteil et 1,4%(*) pour celles exercant leur activité
a Savigny).

(*) Taux en vigueur au ler janvier 2004.

Selon la doctrine administrative, le taux est déterminé en fonction du lieu
effectif de travail. Ce principe comporte un tempérament puisque la jurisprudence
réserve un sort particulier aux entreprises dont le seul établissement est situé dans un
département de la région d’lle de France.

En effet dans cette hypothése la haute juridiction considere que le versement

transport est d0 pour tous les employés au taux en vigueur dans le département ou se
situe I’établissement concerné, méme si certains employés travaillent effectivement
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dans un autre departement de la région (Cass. soc. 10 janvier 2002 URSSAF de
Seine-et-Marne c/ Société Chazeau Fréres).

En définitive, afin de déterminer le taux applicable pour la région des
transports d’lle de France, il convient désormais de distinguer selon que I’entreprise
comporte plusieurs établissements (taux en fonction du lieu effectif de travail) ou au
contraire un seul etablissement (taux en vigueur pour I’établissement quel que soit le
lieu effectif de travail).

Dans I’hypothese ou I’entreprise ne comporte aucun établissement sur la zone
de transport et est redevable de la contribution en raison de ses effectifs, il convient a
I’instar de la situation des entreprises multi-établissements, de se référer au lieu de
travail des salariés dans la mesure ou les intéresses ne peuvent étre rattachés a aucun
site sur cette zone.

L’etablissement s’entend au sens de la définition INSEE, soit tout lieu
d’établissement possédant un caractére topographique distinct ou s’exerce I’activité
d’une entreprise. Chaque établissement dispose d’un numéro SIRET (Lettre
circulaire ACOSS n° 2001-043 du 6/03/2001).

2212. Les réductions du taux versement transport

Pour le calcul des cotisations sociales, certaines professions bénéficient d’une
réduction ou d’un abattement de taux.

Il en est ainsi des artistes du spectacle et des journalistes.
Ainsi s’agissant :

- Des artistes pour lesquels il est fait application des taux réduits
conformément a I’arrété du 24/01/1975, le taux versement transport est a
I’instar des cotisations de Sécurité sociale fixé a 70% du taux en vigueur et
applicable aux autres salariés (article 2 de I’arrété 24 janvier 1975).

- Des journalistes professionnels et assimilés pour lesquels il est appliqué un
abattement de 20% sur les taux de cotisations de Sécurité sociale calculées
dans la limite du plafond sur les rémunérations versees. Malgré le
déplafonnement de I’assiette du versement transport intervenu depuis la
parution de I’arrété du 26/03/1987 (cf. la loi de finances pour 1993), cet
abattement reste applicable pour ce versement (article 3 de I’arrété du 26
mars 1987.

3. LES MODALITES DECLARATIVES ET LE RECOUVREMENT
DU VERSEMENT TRANSPORT

Les articles L.2333-69 et L.2531-6 du Code General des Collectivités
Territoriales posent le principe du recouvrement de la contribution transport par
I’organisme chargé du recouvrement des cotisations de Sécurité sociale suivant les
regles de recouvrement et de contentieux appliquées par ce régime.

144



Les articles D.2333-94 et D.2531-12 précisent que « le versement de
transport est mis en recouvrement en méme temps et dans les mémes conditions que
les cotisations de Sécurité sociale ».

Ainsi la déclaration et le recouvrement de la contribution transport sont
effectués par application des régles du Code de la Sécurité sociale auxquelles
plusieurs dispositions du Code Général des Collectivités Territoriales renvoient.

31. LES MODALITES DECLARATIVES ET DE PAIEMENT

Le versement transport fait I’objet d’une déclaration par le cotisant aux
échéances habituelles aupres de I'URSSAF, pour les employeurs qui y versent déja
tout ou partie des cotisations patronales de Sécurité sociale dont ils sont redevables.

Le versement transport (assiette et taux) est porté sur le bordereau
récapitulatif des cotisations ainsi que sur le tableau récapitulatif annuel sur la ligne
correspondant au code type de personnel 900.

A cet égard, la contribution transport est due des lors que les conditions
d’assujettissement sont réunies, sans que I’URSSAF ait I’obligation d’informer les
cotisants de I’institution de la taxe par une mention sur les bordereaux (Cass. soc. -
14 juin 2001 URSSAF de Lille ¢/ Société Projet).

Le paiement effectué par le cotisant correspond au montant des cotisations et
des contributions ainsi déclarées, versement transport y compris.

En cas de versement inférieur au montant declaré sur le bordereau, I’article
D.2333-96 du Code Général des Collectivités Territoriales prévoit expressément
I"affectation du paiement par priorité sur les cotisations sociales®.

Le contentieux et les sanctions applicables au recouvrement des cotisations de
Sécurité sociale le sont également concernant le versement transport et en particulier
s’agissant :

e de I’application des pénalités et des majorations de retard (articles R.243-
16 et R.243-18 du Code de la Sécurité sociale) ;

e de la mise en oeuvre par I’organisme des procedures de recouvrement
amiables et forcées en cas de non-paiement du versement transport et/ou
éventuellement des sanctions financieres afférentes. A cet égard il n’est
pas nécessaire que la mise en demeure différencie les montants réclamés
selon qu’ils se rapportent aux cotisations sociales ou au versement
transport (article D.2333-97 du CGCT™.

% Pour la région des transports d’lle-de-France : article D.2531-14 CGCT.
19 pour la région des transports d’lle-de-France : article D.2531-15 CGCT
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32. LE LIEU DE PAIEMENT

Le versement transport est acquitté auprés de I’organisme de recouvrement
assurant par ailleurs le recouvrement des cotisations sociales. Il peut s’agir :

- de l'organisme dans la circonscription duquel se trouve le ou les
établissements de I’entreprise (article R.243-6 du Code de la Sécurité
sociale);

- ou de I’organisme de liaison désigné dans le cadre du versement des
cotisations en lieu unique (article R.243-8 du Code de la Sécurité sociale).

En ce qui concerne le cas particulier des entreprises qui emploient des salariés
dans le ressort territorial de I’'URSSAF dans le cadre d’un chantier temporaire dont la
durée n’excéde pas 6 mois, I’employeur est toutefois autorisé a acquitter ses
cotisations auprés de I’'URSSAF dans le ressort de laquelle se situe le siege de
I’entreprise (Circulaire ministérielle du 27/03/1953 - Instruction ACOSS du
27/09/1977 et Lettre circulaire ACOSS du 6/03/2001).

Lorsque I’entreprise est redevable du versement transport au regard de la
condition d’effectif sur le périmetre de transport, le versement transport doit étre de
la méme fagon acquitté aupres de I’organisme dans le ressort duquel se situe le siege
de I’entreprise.

Il convient de rappeler que cette situation particuliére s’agissant du lieu de
déclaration ne vise pas certains chantiers temporaires dont la durée n’excéde pas un
mois de date a date. Ces chantiers sont exclus du champ d’application du versement
transport si I’entreprise n’exerce pas habituellement son activité dans une
agglomeération visée par le versement transport.

4. LES CAS PARTICULIERS DE REMBOURSEMENT DU
VERSEMENT TRANSPORT

Dans certaines situations I’employeur a la possibilité d’obtenir aupres de
I’autorité de transport le remboursement de la contribution acquittée au préalable
aupres de I’organisme du recouvrement.

En effet les dispositions du Code Général des Collectivités Territoriales
prévoient ce remboursement aux employeurs :

e qui justifient avoir assuré le logement permanent sur les lieux de travail
de toutou partie de leurs salariés ;

e qui justifient avoir effectué intégralement le transport collectif de tous
leurssalariés ou de certains d’entre eux™'.

11 A cet égard, les termes des articles L.2333-70 (province) et L.2531-6 (Ile de France) ne sont pas
identiques.Ainsi pour la province le premier de ces textes semble ajouter la condition d’un transport
des salariés a titre gratuit.
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Dans ces deux cas le remboursement n’est effectué que pour les seuls salariés
logés ou transportés et non pour I’ensemble des personnels indépendamment de leur
situation.

En outre le remboursement du versement transport est également accordé aux
employeurs :

e Qqui en province, occupent des salariés a I’intérieur des périmetres
d’urbanisation des villes nouvelles ou de certaines zones d’activité
industrielle ou commerciale, désignes par delibération de I’autorité de
transport ;

e qui en région d’lle de France, occupent des salariés a I’intérieur des
périmetres d’urbanisation de villes nouvelles et qui y sont établis depuis
moins de cing ans (remboursement intégral) ou depuis plus de cing ans
(remboursement réduit chaque année de un cinquieme a partir de la
cinquiéme année).

Il est a noter que dans ces cas particuliers les demandes de remboursement du
versement transport se prescrivent par deux ans a compter de la date a laquelle le
ersement a éteé acquitté (articles L.2333-73 et L.2531-9 du CGCT).

Cette prescription biennale ne vise que les cas spécifiques de remboursement
cidessus.

En effet, il convient de préciser s’agissant des demandes de remboursement
relatives au versement transport inddment acquitté par I’employeur (non-
assujettissement, erreur d’assiette ou de taux etc...), que seules les dispositions de
I’article L.243-6 du Code de la Sécurité sociale sont applicables (Cass. soc. 7 mars
1996 — Communauté Urbaine de Strasbourg ¢/ SA ETM ; Cass. Soc. 18 juillet 1997 -
Communauté Urbaine de Strasbourg ¢/ Sté SODIMEF)*.

Par suite, de facon analogue aux cotisations de Sécurité sociale et
d’allocations familiales, la demande de remboursement du versement transport
inddment verse se prescrit par trois ans a compter de la date a laquelle la contribution
a été acquittée™®.

12 Cette distinction concernant les textes applicables en matiére de remboursement du versement
transport selon qu’il s’agit d’un cas prévu par le Code Général des Collectivités Territoriales ou
d’une situation d’indu ne remet pas en cause la position de I’ACOSS qui tend a considérer que dans
ce dernier cas également seule I’autorité organisatrice des transports est compétente en matiere de
remboursement, sauf a déléguer, par voie conventionnelle, cette compétence a I’organisme du
recouvrement.

13 Ce délai a été porté de 2 & 3 ans par I’article 70 de la Loi n°2003-1199 du 18 décembre 2003 et est
applicable a compter du ler janvier 2004 sous réserve que la prescription biennale ancienne ne soit
pas acquise.
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ANEXO IV

Lettre circulaire n® 2008-002

PARIS, le 02/01/2008

ACOSS

DIRECTION DE LA REGLEMENTATION DU
RECOUVREMENT ET DU SERVICE
DIRRES

LETTRE CIRCULAIRE N° 2008-002

OBJET : Réglementation versement transport.

TEXTE A ANNOTER : Lettres circulaires n° 2005-087 du 6 juin 2005 et n°
2006-116 du 9 novembre 2006.

Les personnes physiques ou morales sont assujetties
au versement transport lorsqu’elles occupent plus de neuf
salariés dans une zone ou est institué le versement. Toutefois,
elles peuvent sous certaines conditions étre assujetties de
facon progressive au versement transport.

Une lettre de la Direction des transports ferroviaires et
collectifs du 5 juin 2007 précise le cadre territorial
d’appréciation de I'effectif de I'entreprise pour I'application de
cette mesure d’assujettissement progressif au versement
transport.

1. PRESENTATION GENERALE DU DISPOSITIF
D'ASSUJETTISSEMENT PROGRESSIF AU VERSEMENT
TRANSPORT

Les personnes physiques ou morales, publiques ou privées, a
I'exception des foundations et associations reconnues d’utilité publique a but
non lucratif dont Il'activité est de caractere social, sont assujetties au
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versement de transport lorsqu’elles emploient plus de neuf salaries dans une
zone ou a été institué le versement.

Ce principe dassujettissement au versement de transport des
employeurs de plus de neuf salariés résulte des articles L.2333-64 et L.2531-
2 du code général des collectivités territoriales respectivement pour la
province et la région d’lle-de-France.

Cependant, depuis 1979 le Iégislateur a apporté plusieurs
aménagements successifs a ce principe afin d’atténuer financiérement les
conséquences du franchissement par les employeurs du seuil
d’assujettissement au versement transport.

Le dispositif en vigueur est issu de la loi n° 96-314 du 12 avril 1996
(article 11 V) portant diverses dispositions d’ordre économique et financier.

Ce texte substitue au systeme d’abattement temporaire dégressif qui
résultait de l'article 104 de la loi de finances pour 1983, un dispositif de
dispense et d’abattement dégressif au versement transport étalé sur six ans.

Ainsi, les articles L.2333-64 (pour la province) et L.2531-2 (pour la
région lle-de-France) du code général des collectivités territoriales prévoient
en des termes identiques que :

« les employeurs qui, en raison de l'accroissement de leur effectif,
atteignent ou dépassent I'effectif de dix salariés sont dispensés pendant trois
ans du paiement du versement. Le montant du versement est réduit de 75 p.
100, 50 p. 100 et 25 p. 100, respectivement chacune des trois années
suivant la derniere année de dispense. Pour les employeurs qui sont
dispensés du versement en 1996, la dispense de paiement s'applique
jusqu'au 31 décembre 1999.

Les dispositions de l'alinéa précédent ne sont pas applicables lorsque
I'accroissement de l'effectif résulte de la reprise ou de l'absorption d'une
entreprise ayant employé dix salariés ou plus au cours de l'une des trois
années précédentes. Dans ce cas, le versement est d0 dans lesconditions
de droit commun des I'année au cours de laquelle I'effectif de dix salariés est
atteint ou dépassé ».

Ce dispositif comporte donc deux phases qui prennent la forme :

- d'une dispense totale de versement transport durant trois ans, de
date a date ;

- d'un abattement dégressif de la contribution versement transport

durant les trois années suivantes, de date a date.

Cette mesure présentée sous le vocable « d’assujettissement
progressif » est entrée en vigueur au ler mai 1996.

Elle concerne les entreprises qui, en raison de I'accroissement de leur
effectif, atteignent ou dépassent pour la premiére fois le seuil de dix salariés
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a compter de cette date (réponse ministérielle SAUVADET AN 12 janvier
1998).

Par ailleurs, il convient de préciser que I'embauche du dixieme salarié,
gu’il soit employé ou non a temps partiel, ouvre droit a la mesure
d’assujettissement progressif quand bien méme l'effectif de I'entreprise serait
supérieur au seuil de neuf salariés et inférieur a dix salariés.

En effet, cet assouplissement concernant la computation de I'effectif
évite d'écarter certaines entreprises de la mesure tout en les assujettissant
dans les conditions de droit commun au motif qu’elles n’auraient pas atteint
le seuil de dix salariés.

Exemple n° 1 — Dispositif d’assujettissement progressif au versement transport

Une entreprise créée en juin 1997 emploie huit salariés depuis le 1ler janvier 1999
dans une zone ou a été institué le versement transport. Son effectif n'a jamais
dépasseé ce chiffre depuis sa création et jusqu’au 31 décembre 2001.

L’entreprise embauche deux personnes a compter du ler janvier 2002 et porte
ainsi son effectif a dix salariés au sein de la zone de transport. L’effectif reste
stable au cours des années suivantes.

Dans la mesure ou l'accroissement de I'effectif ne résulte pas de la reprise ou de
I'absorption d'une entreprise ayant employé dix salariés ou plus au cours de l'une
des trois années précédentes, I'employeur bénéficie de la mesure
d’assujettissement progressif au versement transport prévue par la loi n°96-314
du 12 avril 1996 dans les conditions suivantes :

- dispense totale de versement pour la période de trois ans allant du ler janvier
2002 au 31 décembre 2004 ;

- abattement de 75% sur le montant de la contribution pour la période allant du
lerjanvier au31 décembre 2005 ;

- abattement de 50% sur le montant de la contribution pour la période allant du
ler janvier au 31 décembre 2006 ;

- abattement de 25% sur le montant de la contribution pour la période allant du
ler janvier au 31 décembre 2007.

En 2008, I'entreprise qui emploie toujours dix salariés au sein de la zone de
transport reste assujettie au versement transport et devra acquitter la contribution
dans les conditions de droit commun sans aucun abattement.
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Exemple n° 2 — Dispositif d’assujettissement progressif au versement transport —
Employeur trimestriel

Une entreprise créée en juin 1997 emploie huit salariés depuis le ler janvier 1999
dans une zone ou a été institué le versement transport. Cette entreprise n’emploie pas
— et n'a jamais employé — d’autres salariés sur le reste du territoire national. Son
effectif n’a jamais dépassé ce chiffre depuis sa création et jusqu’au 31 décembre 2001.

L’entreprise embauche deux personnes a compter du ler avril 2002 et porte ainsi son
effectif a dix salariés au sein de la zone de transport. L'effectif reste stable au cours
des années suivantes.

L'employeur acquitte les cotisations de seécurité sociale selon une périodicité
trimestrielle (art.R.243-6 code de la Sécurité sociale) et son effectif est fluctuant (se
reporter sur ce point a la lettre circulaire n° 2006-116 du 9/11/2006).

Pour déterminer I'assujettissement, il convient de considérer l'effectif a partir de la
moyenne arithmétique au dernier jour de chaque trimestre (art.D.2333-91 et R.2531-9
CGCT).

3lmars=8; 30juin=10; 30septembre=10; 31 décembre = 10.
Moyenne au trimestre : (8 + 10 +10+10) / 4 = 9,5 salariés.

L’entreprise est assujettie au versement transport sur I'ensemble de I'année 2002
puisque l'effectif moyen dépasse le seuil de neuf salariés. Cependant, son effectif
atteint pour la premiére fois au sein de la zone de transport le seuil d’assujettissement
au versement transport.

Dans la mesure ou l'accroissement de l'effectif ne résulte pas de la reprise ou de
I'absorption d'une entreprise ayant employé dix salariés ou plus au cours de l'une des
trois années précédentes, I'employeur bénéficie de la mesure d’assujettissement
progressif au versement transport prévue par la loi n°96-314 du 12 avril 1996 dans les
conditions suivantes :

- dispense de versement pour la période de trois ans allant du ler janvier 2002 au31
décembre 2004 ;

- abattement de 75% sur le montant de la contribution pour la période allant du
lerjanvier au 31 décembre 2005 ;

- abattement de 50% sur le montant de la contribution pour la période allant du ler
janvier au 31 décembre 2006 ;

- abattement de 25% sur le montant de la contribution pour la période allant du ler
janvier au 31 décembre 2007.

En 2008, I'entreprise qui emploie toujours dix salariés au sein de la zone de transport
reste assujettie au versement transport et devra acquitter la contribution dans les
conditions de droit commun sans aucun abattement.
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2. CADRE D'APPRECIATION TERRITORIALE DE L’EFFECTIF POUR
L’APPLICATION DU DISPOSITIF D’ASSUJETTISSEMENT
PROGRESSIF AU VERSEMENT TRANSPORT

Une lettre de la Direction des Transports Ferroviaires et Collectifs en date du
5 juin 2007 est venue préciser le cadre territorial dans lequel doit étre
apprécié l'effectif pour le déclenchement et I'application du dispositif
d’assujettissement progressif au versement transport.

Cette lettre se référant notamment a la décision de la Cour d’appel de
Rennes du 4 septembre 2002 (URSSAF de Loire-Atlantique c/ Sarl Fountain
Océan) précise que pour l'application de ce dispositif, il convient de
considérer le nombre de salariés dont le lieu de travail se trouve a l'intérieur
de la zone de versement.

Ainsi, selon la Direction des Transports Ferroviaires et Collectifs «le seull
d’assujettissement doit-il étre déterminé en prenant en compte I'effectif total
employé par une méme entreprise sur le territoire de l'autorité organisatrice
des transports urbains, c’est-a-dire dans le périmétre de transports urbains
(ou dans la région lle-de-France).»

Il résulte de cette analyse « gu’'une entreprise implantée dans différentes
zones de versement peut bénéficier du dispositif d’assujettissement
progressif, de maniere concomitante ou non, dans plusieurs ressorts
d’autorités organisatrices ».

Par suite et a contrario, une entreprise ne peut se voir refuser le bénéfice de
la mesure d'assujettissement progressif au seul motif qu’elle emploie par
exemple depuis plusieurs années plus de neuf salariés sur I'ensemble du
territoire national.

A linstar du principe d’assujettissement au versement transport énoncé au
premier alinea des articles L.2333-64 et L.2531-2 du code général des
collectivités territoriales, il convient pour I'éventuelle application de la mesure
d’assujettissement progressif d’apprécier [l'effectif et la situation de
I'employeur uniquement dans le cadre du périmetre de transports concerné.
Il doit donc étre fait abstraction de I'effectif et de la situation de I'employeur
sur le reste du territoire national autant au sein qu’en dehors d’autres zones
de transports.
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Exemple n°® 3 — Cadre territorial d’appréciation de I'effectif pour I'assujettissement
progressif au versement transport

Une entreprise créée en 1975 emploie dans son unique établissement situé a Paris
environ une cinquantaine de salariés depuis le début des années 1980. Elle est
assujettie au versement transport dans les conditions de droit commun au sein de
la zone de transport de I'lle-de-France.

En juin 1997, I'entreprise ouvre un deuxieme établissement a Lyon. Le magasin
lyonnais qui occupe six salariés réalise plusieurs embauches a partir de 2001.
L'effectif de cet établissement secondaire est porté a dix personnes a compter du
ler juin 2001 et représente aujourd’hui une vingtaine de personnes.

L’employeur est donc assujetti au versement transport sur la zone de transport de
'agglomération lyonnaise. Cependant, s’agissant d’'un premier dépassement du
seuil d’assujettissement au versement transport sur ce périmetre, 'employeur peut
bénéficier de la mesure d’assujettissement progressif sur cette zone.

En effet, pour I'application de cette mesure sur le périmétre de transports lyonnais,
il convient de faire abstraction de la situation du siege parisien (interprétation de la
lettre ministérielle du 5 juin 2007).

Dans la mesure ou l'accroissement de l'effectif du magasin ne résulte pas de la
reprise ou de l'absorption d'une entreprise ayant employé dix salariés ou plus au
cours de l'une des trois années précédentes, I'employeur, tenu au versement
mensuel des cotisations de Sécurité sociale, bénéficie de la mesure
d’assujettissement progressif au versement transport pour I'établissement situé a
Lyon dans les conditions suivantes :

- dispense de versement pour la période de trois ans allant du ler juin 2001
au 31 mai 2004 ;

- abattement de 75% sur le montant de la contribution pour la période allant
du 1er juin 2004 au 31 mai 2005 ;

- abattement de 50% sur le montant de la contribution pour la période allant
du 1er juin 2005 au 31 mai 2006 ;

- abattement de 25% sur le montant de la contribution pour la période allant
du ler juin 2006 au 31 mai 2007.

A compter du ler juin 2007, I'entreprise qui emploie une vingtaine de salariés au
sein de la zone de transports lyonnaise est assujettie au versement transport dans
les conditions de droit commun sans aucun abattement.

Le Directeur

Pierre RICORDEAU
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Monsieur le Directeur de I'Agence centrale des
organismes de sécurité sociale

DIRRES

objet : versement transport - dispositif d'assujettissement progressif des entreprises
GOGNEAU Annette

tél. 01 40 81 17 14, fax : 01 40 81 16 40

courriel : annette, gogneau@equipement gouv. fr

affaire suivie par :

nom du document : lettre acoss assujettissement progressif v2.odt

Par courrier du 5 avril 2007, vous m'avez informé de votre souhait de clarifier, par voie
de circulaire, le mode d’appréciation du seuil de 10 salariés pour I'application du
dispositif d'assujettissement progressif des entreprises au versement de transport,

Cette proposition correspond 4 la recommandation du groupe de travail interministériel
sur le versement de transport réuni a l'initiative de mes services en 2006, elle permetira
d'harmoniser les pratiques des organismes de recouvrement sur ce sujet et de limiter les
contentieux.

Le code général des collectivités territoriales (CGCT) définit comme seuil
d’assujettissement au versement de transport 1’emploi de plus de neuf salariés dans la
région lle-de-France (article L. 2531-2) ou, en dehors de cette région, dans une
commune ou une communauté urbaine dont la population est supérieure 4 10 000
habitants ou dans le ressort d'un établissement public de coopération intercommunale
(EPCI) compétent pour l'organisation des transports urbains dont la population de
I'ensemble des communes membres est supérieure 4 10 000 habitants (article L. 2333-
64).

L'article D. 2333-87 du méme code précise que les personnes assujetties au versement
transport sont celles qui, employant plus de neuf salariés dont le lieu de travail est situé
soit sur le territoire des communes, soit dans le ressort d'un EPCI compétent pour
T'organisation des transports urbains prévu & l'article L. 2333-64, sont tenues de payer
des cotisations de sécurité sociale ou d'allocations familiales.

Aux termes du second alinéa de cet article, les entreprises dont le siége ne se trouve pas
situé dans les communes ou dans le ressort des EPCI mentionnés ci-dessus sont
assujetties au versement dés lors qu'elles emploient plus de neuf salariés dont le lieu de
travail est situé sur le territoire de ces communes ou le ressort de ces EPCL
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2/2

Un dispositif d'assujettissement progressif, institué par la loi n°® 96-314 du 12 avril 1996, prévoit que les
employeurs qui, en raison de ’accroissement de leur effectif, atteignent ou dépassent I’effectif de dix
salariés sont dispensés pendant trois ans du paiement du versement et que le montant du versement est
réduit pendant les trois années suivantes respectivement de 75 %, 50 % et 25 %,

La détermination du seuil de dix salariés a donné lieu & plusieurs interprétations, selon que ce seuil a été
appréciée au niveau de l'entreprise ou au niveau de I'établissement. La Cour d’appel de Rennes, par un
arrét du 4 septembre 2002 (URSSAF de Loire-Atlantique ¢/ SARL Foutain Ocean confirmant un
Jjugement du tribunal des affaires de sécurité sociale de Nantes du 22 février 2001), a jugé que « pour
I"application des dispositions relatives & I’ assujettissement progressif, il convient de considérer le nombre
de salariés dont le lieu de travail se trouve & I'intérieur de la zone de versement ».

Cette interprétation est partagée par la direction générale des collectivités locales du ministére de
I'Intérieur et de I'Aménagement du territoire.

Ainsi, le seuil d'assujettissement doit-il étre déterminé en prenant en compte I'effectif total employé par
une méme entreprise sur le territoire de l'autorité organisatrice des transports urbains, c'est-a-dire dans le
périmétre de transports urbains (ou dans la région Ile-de-France). Comme vous I'indiquez 4 juste titre, une
entreprise implantée dans différentes zones de versement peut bénéficier du dispositif d'assujettissement
progressif, de maniére concomitante ou non, dans plusieurs ressorts d'autorités organisatrices.

Il vous appartient de faire connaitre cette interprétation, conforme & la jurisprudence précitée, aux
organismes chargés du recouvrement du versement de transport.

Le Directeur des transports

ferroviaireg et collectiis
%ﬂf}m

Patrick VIEU

Copiea:
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