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1. Introducéo

Esta dissertacdo apresenta uma discussao sobrecadmede transporte urbano de
passageiros com enfoque na tarifa. Esse mercaiguas e complexo dado que afeta
toda a sociedade e sua organizacgao, interferindstnatura de producao das firmas, na
forma de consumo da populacdo, na organizacao iebmias cidades etc, o que

caracteriza esse mercado tanto como integranteabegso de producdo das firmas e

como meio de circulagéo geral de toda a economia.

Uma vez incutido no processo de producédo das eagraa medida em que 0 servigco
de transporte publico se torne mais eficiente,calytividade da sociedade também o
serd. Essa constatacdo € uma das justificativadrguem a tarifa para o centro do

debate. Dessa forma, com o intuito de apreciaraggdo de preco no mercado de
transporte publico urbano de passageiros, o tratsdtdedicara a analise dos principais
modelos de determinacdo de tarifa de servigos gaghlbem como suas conseqiéncias.
Como exemplo, pode-se antecipar que o0 modelo basgaduma férmula paramétrica

tende a levar o mercado a trabalhar com mais réicié

Assim, a seguir, sera apresentada as Considerbagdess desta dissertacédo a fim de
marcar algumas caracteristicas gerais abarcadasnpaicado de transporte publico;
entdo, passar-se-a a delimitacdo do tema e a facdwldo problema. Em seguida, na
quarta e na quinta parte dessa introducdo serasgpos objetivos e as justificativas
do estudo e, por fim, tém-se os procedimentos ro&igitos e a organizacdo da

dissertacao.



1.1. Considerac0es Iniciais

O transporte coletivo urbano, embora sem definig&al especifica para o termo,
abrange o transporte publico ndo individual, caréado por deslocamentos diarios,
gue sdao realizadas em areas urbanas, com a admépassageiros em pé e sem prévia

emissao de bilhetes de passagens. (BORGES, 2006)

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes BEBHANTP (2008), se realizam
aproximadamente 190 milhdes de viagens por dias{derando o0os municipios
brasileiros com mais de 60 mil habitantes), dassguais de 55 milhdes sao efetuadas
valendo-se de transporte coletivo urbano. Aindairsgg dados fornecidos pela ANTP,
a estimativa de efetivo necesséario apenas parasiscamentos utilizando transporte
coletivo, ja em 2009, ultrapassava 800 mil pesdbassas, perto de 50% apenas para

suprir a demanda por transporte publico municipai @ utilizagéo de 6énibus.

Outro dado expressivo presente na mesma publiGagique se refere a consumo de
energia — medido em toneladas equivalentes del@et@EP). Nos deslocamentos
realizados anualmente sao aproximadamente 12,3esiltle TEP, cabendo apenas aos
automoveis 72% desse total contra 15% consumidp tpahsporte publico municipal.
Assim, os 26,9% dos deslocamentos realizados gom&éweis consomem cinco vezes

mais TEP que os 21,1% dos realizados pelo modwénib

Quando o enfoque em fatores econdmicos é esmaecidi@nta-se para 0 ambito
regulamentar, diversos sao 0s preceitos legaigligea ou indiretamente versam sobre

o tema: Transporte Publico Urbano de Passageiras. eSpecial, destaca-se da



Constituicdo Federal de 1988, o artigo 30 que deter competir a0os municipios:
“organizar e prestar, diretamente ou sob regimeodeessao ou permissao,sesvicos
publicos de interesse local, incluido o deansporte coletiva que temcarater

essencigl’

Ainda no artigo 7°, Capitulo Il — Dos Direitos Sasida Constituicdo Federal brasileira
de 1988, que “sao direitos dos trabalhadores usbamarais, além de outros que visem
a melhoria de sua condicdo social” que em seudnbis determina que “salario
minimo, fixado em lei, nacionalmente unificado, aaple atender a suas necessidades
vitais basicas e as de sua familia com moradimealiacdo, educacdo, saude, lazer,
vestuario, higienetransporte e previdéncia social, com reajustes periodicos lgae

preservem o poder aquisitivo, sendo vedada sualeiggo para qualquer fim”.

Continuando nos dizeres da Carta Magna sobre weesple passageiros, pode-se
evidenciar que: € dever do Estado com a educagaatgaao educando, transporte, em
todas as etapas da educacéo basica; aos maiosess#ta e cinco anos a gratuidade
dos transportes coletivos urbanos é garantida;fiep de garantir acesso adequado as
pessoas portadoras de deficiéncia a lei disporée saiyrmas de fabricacdo de veiculos

de transporte coletivo.

Continuando na seara juridica, a lei 8.987 de &xk@rde 1995 que dispde sobre o
regime de concessao e permissdo da prestacaovi® griblico destaca que tal servigco
deve ser adequado ao pleno atendimento dos usu8gado que a mesma lei define

que servico adequado € o que satisfaz as conda®eaggularidade, continuidade,



eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidadégsia na sua prestacaonedicidade

das tarifas.

Assim, € indubitavel a responsabilidade legal dadtsem todo espectro que envolve a
prestacdo de servico de transporte publico urkegemais, prolatam Giambiagi e Além
(2008) que o poder concedente “é o titular da galgo da prestacdo do servico e,
conseqiientemente, o responsavel por dimensiorarejpt e definir pela politica de

oferta do servico e a melhor forma de atendé-la.”

Resumindo, dada a relevancia econémica (evidengatiageracdo de empregos), e
social (destacada pelo volume de viagens diaripspellacdo transportada), além do
arcabouco juridico (que estabelece ser a prestdedservico de transporte publico

urbano um servico publico), conclui-se que qualgassunto referente a transporte
publico tende a tomar vultos grandiosos. O queéndiberente quando $eata de tarifa,

ou melhor, € ainda mais exacerbado, pois, comoepesse no esquema a seguir, a

tarifa tem papel central nas discussoes.



Figura 1 — Modelo de Relacionamento Tradicional X @rifa
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A partir da visualizacdo desse grafo observa-sanaagdeatores que afetam ou séo
afetados pela determinacdo da tarifa. Ha um patemigate de interesses entre as
empresas operadoras, governos politicos e usuatéms, de pressdes vindas dos mais
diversos grupos de interesse como: estudantesyiéoms, empresarios de outros
setores etc. Por conseguinte, a determinacao iflagartorna fator politico estratégico.
Assim, inUmeros sdo os estudos que buscam tormadeierminacdo minimamente

discricionaria, afastando do formulador de politrggeréncia em tal tema.



Como determinacéo de tarifa ndo é assunto exclagvtoansporte urbano, o Brasil viu
florescer na década de 1990 (a exemplo do queiacem outros paises como 0S
Estados Unidos) as agéncias reguladoras resposgiveiiversas areas, sendo as mais
importantes as de fiscalizacdo, regulamentacéalagfip e por vezes, arbitragem e
mediacdo. Dentre elas tem-se a ANEEL e ANATEL, @¢@® responsaveis pela
determinacdo da tarifa e possiveis reajustes. Caxemplo, os servicos do setor de

energia elétrica ao serem concedidos prevéem:

Quando da assinatura do Contrato de Concessaqrasareconhece que o nivel
tarifario vigente, ou seja, o conjunto das tardainidas na estrutura tarifaria da
empresa, em conjunto com 0s mecanismos de reagustvisdo das tarifas
estabelecidos nesse contrato, sdo suficientesaparanutencdo do seu equilibrio
econdmico-financeiro. Isso significa reconhecer gueceita anual é suficiente
para cobrir os custos operacionais incorridos eatpcdo do servico e remunerar
adequadamente o capital investido, seja naquele emmseja ao longo do
periodo de concessao, na medida em que as regrasjdste tém a finalidade de
preservar, ao longo do tempo, o equilibrio econdrfiltanceiro inicial do
contrato (ANEEL, 2005).

Os contratos ainda determinam trés mecanismos pplas as tarifas podem ser
atualizadas, a saber: reajuste tarifario anuaisd@evarifaria periddica e revisao tarifaria
extraordindria. Ainda segundo o Caderno TematicANMBEL de 2005, o objetivo do

primeiro mecanismo € o de restabelecer anualmepbeler de compra da receita obtida
pelo concessionario. Ja a revisao tarifaria pes@dbjetiva “analisar, apds um periodo
definido no contrato de concesséo (geralmente daayanos), o equilibrio econémico
financeiro da concessao”. Por ultimo, a revisaibéida extraordinaria €: meio do qual a
ANEEL, podera, a qualquer tempo, por solicitacaem@resa de distribuicdo e quando
devidamente comprovada, proceder a revisdo ddastavisando manter o equilibrio

econdmico-financeiro do contrato, caso haja alferacsignificativas nos custos da

empresa de distribuicdo, incluindo as modificacBesarifas de compra de energia,



encargos setoriais ou encargos de uso das redesasl@ue possam ser estabelecidos

durante o periodo (ANEEL, 2005).

Finalmente, discusséo ao redor do tema Tarifa@nm&te em todos os setores em que
0 poder publico atua permitindo ou concedendo w@erNa determinacéo e referéncia
de posteriores reajustes das tarifas cobradasanspiorte publico ndo € diferente. Ha
um modelo consagrado e largamente utilizado — |paGEIPOT — que é alvo de

severas criticas. E, uma metodologia alternativesgute no edital de concorréncia
publica n°® 131/2008 da cidade de Belo Horizonte \sa determinar os reajustes da
tarifa via formula paramétrica. Nesse contexto pfetivo dessa dissertacdo € analisar
ambos modelos comparando-os a fim de elucidarz alduteoria econémica, quais as

diferencas decorrentes do emprego de cada um dibsl@so

1.2.Delimitacdo do Tema

A prestacdo de servico de transporte publico urba@leo passageiros é de
responsabilidade dos governos municipais, que pocameeder 0 servigco para que
particulares realizem-no. Contudo, cabe aos gestoneinicipais zelarem pela
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguraat@alidade, generalidade, cortesia na

sua prestacédo e modicidade das tarifas do sereit@dsporte.

Envolto em tal tema percebe-se uma ampla gamasimtas que perpassam desde a
qualidade na prestacdo do servico publico, passpadoseguranca dos usuarios, até
matérias de cunho operacional como determinacdmtda definicdo das linhas e rotas

etc. Assim, todos os itens citados anteriormente cgdiacterizadores do mercado de



transporte publico urbano de passageiros. Como roathe € composto por assuntos
muito disparos, o estudo enfocara tratar da Taafaada pelo utilizacdo do servigo de
transporte urbano. Mesmo com essa delimitacdoaderise necessario circunscrever
alguns assuntos pertinentes a tarifa que nao sett@olos. Dessa forma, cabera a essa

parte da dissertacdo delimitar os temas estudados.

Assim, apesar de a lei 8987 de fevereiro de 1985 m™ear que o servico publico deve
ter tarifa modica, a definicdo de modicidade € deveonturbada e depende de juizo de
valor, ponto de vista, interesses dos mais diveatoes. Dessa forma, o relato nao

versara sobre aspectos imprescindiveis para caracteer modica ou nao a tarifa.

Também, este estudo, ndo versara sobre se os pardiménentes a qualidade do
servico e se estes estdo adequados as necesdgidadasuarios, muito embora sejam
caracteristicas imprescindiveis para a formacadopoegos das tarifas e sejam
diretamente afetadas pelas diferentes metodolagiasilculo tarifario. Contudo, a fim

de corroborar ser a formula paramétrica um modwaidante de eficiéncia, a presente
dissertacdo ndo se omitira da analise de algurdsnediros de qualidade do servico de
transporte publico da cidade de Belo Horizonte ddogos recentes (contemplando

alguns anos pré e pos licitacdo de 2008) .

Dito isso, a dissertagédo se delimitar4 a analissgamismos de majoracdo da tarifa de
transporte publico urbano, mais detalhadamentenaulé& parameétrica prevista no edital

de concorréncia publica n°® 131/2008 da cidade die Barizonte e a planilha GEIPOT.



Depois de realizada essa delimitacdo do tema,wrsdgstrinchar-se-a a formulacdo do

problema foco do estudo.

1.3. Formulacao do Problema

Contextualizado o assunto — tarifa do transportelignl nas cidades brasileiras — e
delimitado o tema alvo desta dissertacdo, passafeemulacdo do problema a ser
estudado. Assim, sabe-se que anualmente, quanohicisea discussdo sobre qual o
aumento “justo” para a tarifa de transporte publicbano de passageiros, o debate
politico toma vulto e pode se sobrepujar ao técril@ssa seara, tanto os partidarios de
maiores aumentos (normalmente as empresas preztaderservigcos) quanto os que
defendem tarifas menores (em geral, os politicasitgres ao governo apoiados por
estudantes e outras entidades de classe) se valgmedtionamentos técnicos sobre o

modelo mais comumente utilizado nos municipiosileiass: a planilha GEIPOT.

Numa tentativa de reduzir incoeréncias técnicasfaay politico na determinacdo da
“tarifa justa”, modelos de mensurac¢do do aumentfate estdo sendo estudados ou ja

foram propostos, como:

o Dissertacdo de Mestrado de Nalbia de Araujo Saf2083) intitulada:
Uma reflexao critica sobre o modelo tarifario paransporte coletivo
urbano por 6nibus no Brasil: uma abordagem de gest@ndmica — que

buscou, a partir de uma abordagem conceitual sggBsEio econbmica,



elaborar um modelo de gestéo de resultado quearelaim processo de

gestéao de tarifa;

o Dissertacdo de Mestrado de Fabiene Cristina de albarvda Costa
(2008): Metodologia para o estabelecimento de rasstearifario de
transporte publico urbano — que consistiu em dedeav uma
metodologia que objetivou em determinar qual o orediistema tarifario
a ser implementado em uma regido, fazendo um esledoaso da

Regido Metropolitana do Rio de Janeiro;

o Dissertacdo de Mestrado de Alessandra Ferreira eS0&2009):
Metodologia para o estabelecimento tarifario dexspparte rodoviario
urbano de passageiros através de frotas heteragérmae versou sobre
um modelo tarifario que permitisse a utilizacdovd&ulos de pequeno

porte para melhor atender aos anseios da populegée;outros estudos.

Dentre os modelos propostos, observa-se a predoonée metodologias de
precificagcdo conhecidas coneost plusque, em geral, sdo adaptacdes da metodologia
aplicada na planilha GEIPOT. No entanto, o munici® Belo Horizonte, ao prever o
uso de férmula paramétrica para revisao tarifam@oduziu no mercado de transporte

publico urbano de passageiros uma inovacéo pagaresgado.

Assim, os problemas a serem discutidos na disgertagrsaréo sobre:

10



o Quais as metodologias atualmente utilizadas pai&zae o calculo de
tarifas publicas? E para o mercado de transpori@icpturbano de

passageiros?

o Quais as principais diferencas entre as duas mlegide mais utilizadas
no setor de transporte publico? Qual a inovacandaapela formula

paramétrica?

o De que forma as deferentes metodologias de praci@ afetam o

mercado de transporte urbano?

o A nova metodologia de precificacdo (apresentadatima concessédo do
servico de transporte publico) se enquadra no xtmtéegislativo
brasileiro? Em especial na Lei das Licitacfes (L€666/1993) e na Lei

das Concessdes (Lei n. 8987/1995)?

o Qual seria o comportamento da tarifa de transpgmitdico urbano por

onibus no Brasil, caso a metodologia prevista nibaEde Licitacdo n.

131/2008 do municipio de Belo Horizonte estivesswle aplicada?

o A formula paramétrica permite realizar o célculordajuste tarifario de

forma exdgena ao mercado de transporte publiconafba

Pode-se perceber a partir das dissertacbes citaddss problemas formulados

anteriormente que a busca por uma nova metodoldgigrecificacdo de tarifa é
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recorrente nos estudos, contudo, dada sua comatkxichdo é de facil formulacao.
Nesse contexto, dando continuidade ao capitul@daotério serdo apresentados 0s
objetivos geral e especificos, metas estas quatinalidade auxiliar na resolucédo dos

problemas apresentados.

1.4. Objetivos Geral e Especificos

Nessa parte da introducdo da dissertacdo seraceapados o0s objetivos que se
pretende alcancar. Assim, ap0s delimitar o temaradsstrinchado e apresentar os
problemas que afligem o mercado de transporte gnibb tocante a tarifa, apresenta-se
os objetivos divididos em duas partes. Primeiraméett-se-4 o objetivo geral, e este

sera particionado e apresentado na segunda padmiaeda de: objetivos especificos.

1.4.1. Objetivo Geral

Auxiliar o entendimento das consequéncias de s daluma formula paramétrica para

determinar os reajustes tarifarios no mercadoafesporte publico urbano por énibus.

1.4.2. Objetivos Especificos

O objetivo geral dessa dissertacdo pode ser ddsaidlo nos seguintes objetivos

especificos:

o Analisar o contexto no qual estéao inseridos ostegetesse mercado;
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Averiguar a adequacdo aos preceitos juridicos lbmnas da utilizacdo de formula

paramétrica no contexto juridico nacional;

Contextualizar, a luz da teoria econdmica, ambasadelos de precificacao;

Averiguar o quéo dispara seria a tarifa estimaada lbase na formula paramétrica
prevista no edital de concorréncia publica n° 13082da cidade de Belo Horizonte
quando comparada a tarifa efetivamente praticaols,uftimos 10 anos, tanto em

Belo Horizonte quanto no Brasil.

Determinar quais foram, percentualmente, os aursed&s tarifas de transporte

urbano nas cidades brasileiras com mais de 50Bahitantes

Apurar guais seriam 0s aumentos percentuais senaulfa definida pelo edital de
concorréncia publica n°® 131/2008 da cidade de Biozonte estivessem sendo

aplicados desde os anos 2000;

Confrontar os resultados dos modelos estudados;

Avaliar a possibilidade de utilizacdo da formulancomodelo de referéncia para

determinar percentuais de aumento;

Comparar os modelos de determinagdo de precosadsptrte publico com os

demais modelos de determinag&o de precos contslado

13



Ao cabo, apos focar o atendimento de todos osiobgeespecificos alcancados, sera
possivel compreender melhor as nuances e conséagi@utvindas da implementacao

da formula paramétrica.

1.5. Justificativa

A essencialidade dos servigos de transportes 3biica patente quando, normalmente
em tempos de dissidio dos rodoviarios ou reajustétio, parte ou a totalidade dos
servicos ficam comprometidos. A repercussao értést@a, o caos atinge toda a cidade,
e os efeitos negativos extrapolam para além da&iosufinais desse servigo refletindo

no transito, causando atrasos de empregados esalotesrompendo servigos etc.

A busca por alternativas menos subjetivas paraloculcAe majoracdo ja se faria
relevante apenas frente ao tamanho da populagégidatidireta e indiretamente por
esse servico. Contudo, a decisdo do Promotor deadus Fazenda Publica Fernando
Ferreira dos Santos, na qual recomenda que o toredei Municipio de Teresina
“abstenha-se de utilizar, para efeito de deterndioaip célculo de tarifa de 6nibus de
Teresina, a metodologia da Planilha de Calculo fdmwi — Instrucbes Préticas e
Atualizadas do Grupo de Estudos para Integracadrdesporte — GEIPOT (1993).”
(BRASIL, MP-PIl. 2011) eleva problematica desse tetiaa esfera tedrica para a

impossibilidade juridica de aplicacéo de tal método
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Na referida decisao, tal promotor elucidou seugrsamento fazendo severas criticas

a planilha GEIPOT, e se embasou em diversos estuos os indicados a seguir:

o Gilmar Silva de Oliveira e RdGmulo Dante Orrico eilque afirmam ser
significativamente mais baixos os atuais coefigende consumo de
combustivel que os utilizados como referéncia aailpla GEIPOT, isso

dado as evolucdes tecnoldgicas do setor;

o Stanislav e Feriancic em que considerando que aaillph GEIPOT
"todos os custos de operacao sao cobertos pdasam explicitacdo do
lucro a ser obtido pelo operador" e que, por i%3®,custos acabam nao
sendo explicitados pelo fato de o lucro real estaitido no calculo da

tarifa".

o Verrone, que preceitua: "outro fato desabonadorcélculo dos custos
de capital serem em fun¢éo do preco do veiculo ,nayno preconizado
pelo GEIPOT. Como dito acima, nem sempre o veipalirdo da frota

corresponde realmente ao veiculo utilizado”.

o Xavier, afirma que "o procedimento de calculo deprdeiacdo é

incorreto, beneficiando os empresarios".

o Massaria, em que "a planilha GEIPOT foi elaboradaapque se

determinasse o valor da tarifa por meio da utiimage custos meédios.
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Nessa metodologia, ha pré-fixacdo da tarifa, a qleale abranger a
cobertura dos custos totais da operacao, mais axaale retorno sobre o
capital investido. Ao longo prazo, isso faz com qutrifa fique cada

vez mais cara".

Complementando a série de criticas a respeito tladolegia GEIPOT, exaltasse o

excerto da publicacdo dos ministérios das cidades:

A metodologia de calculo tarifario utilizada atualme pela maioria das cidades
brasileiras — conhecida como planilha GEIPOT — s#tho considerada obsoleta
por gestores e especialistas do setor. Segundafessa de calculo os custos
meédios, fixos e variaveis, incorridos na producam tansporte sdo todos
repassados aos usuarios pagantes, premiando eiénefa das empresas mal
geridas por meio da necessidade de reajustes ntesstao valor das tarifas e ao
mesmo tempo nao repassando aos usuarios os gaerhpsodutividade das

empresas que se beneficiam das melhorias na meal@éa-estrutura promovidas

pelo setor publico (Ministério das Cidades, 2006).

Por conseguinte, dado esse panorama, buscar &itasna planilha GEIPOT faz-se
mister; e, frente a iniciativa da prefeitura deddbrizonte em determinar uma férmula
paramétrica para calcular reajustes tarifariosngerioso estudar: quais os impactos
essa metodologia poderd acarretar na tarifa, qudergente seriam os resultados
calculados a partir da planilha GEIPOT, quais asequéncias para o mercado e para

0s atores.
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1.6. Procedimentos Metodologicos e Organizacao:

Basicamente, a metodologia aplicada na dissertapamu-se em discorrer sobre a
férmula paramétrica apresentada no edital de cofroa publica n°® 131/2008 da
cidade de Belo Horizonte e, também, sobre o aguéenominado planilha GEIPOT
(modelo utilizado no todo ou em parte na maioria cidades brasileiras), através de

pesquisa bibliogréafica e pesquisa documental.

Além disso, a dissertacdo se caracteriza por taurerm de pesquisa aplicada e
quantitativa, pois pretendeu gerar conhecimentoa pplicacdo pratica, além de se
valer de técnicas estatisticas para apontar o guéeimo ou distantes estdo 0s

exemplos estudados.

Para tal, o trabalho foi organizado partindo donexado panorama da tarifa do
transporte publico urbano no Brasil, apresentarglprincipais conceitos referentes a
tarifa e politica tarifaria e finaliza esse camtCapitulo 2) apreciando o aparato

juridico que regula o mercado.

O Capitulo 3 apresenta as teorias econdmicas dapticao transporte publico. Esse
capitulo foi iniciado com uma discussdo sobre cued estrutura do mercado de
transporte publico, passando por assimetria denr#géo e externalidades. Seguiu-se a
dissertacdo com a apresentacao dos modelos dendetefio e de reajuste da tarifa, no
Capitulo 4; foram apresentados os modelos GEIP@drreula paramétrica além de

metodologias empregadas em outros mercados.

17



Ja no Capitulo 5 fez-se a comparacao entre aagarthticas no Brasil e os resultados
estimados quando do emprego da féormula paramégtaica diversas cidades e anos. O
capitulo foi finalizado com ponderacfes sobre aquarametros qualitativos do servico

de transporte publico apds a concesséao de 2008.

Por fim, no Capitulo 6 foi apresentada as prinsiganclusdes desse estudo e algumas

recomendacdes.
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2. Panorama da Tarifa no Brasil

A tarifa do transporte publico urbano, como evidata no capitulo inicial, € um
assunto amplamente discutido por toda sociedadecen® ndo poderia deixar de ser,
também no meio académico. Assim, este capitulo ¢emo principal objetivo
contextualizar o tema — a tarifa do transporteipdhirbano — tanto em aspectos sociais
qguanto juridicos, para que seja possivel, num mrsgguinte, enquadra-la na teoria
econdmica e, a partir dai, analisar os impactosmddelo de determinacdo e reajuste

tarifario podem gerar na sociedade.

Com esse intuito, serdo apresentados dados haspos conceitos mais relevantes ao
mote, perpassando por politicas tarifarias com ebjetivos e estrutura e, finalizando
com os aspectos juridicos (evidenciando a Lei dec€sdes de Servigo Publico — Lei

n. 8666/1993 - e seu carater suplementar a Leil @eracitagfes — Lei n. 8987/1995).

2.1. Consideracdes iniciais

Tarifa € um preco publico fixado para cobrar doamsuos servicos publicos
prestados. Tarifa também é um instrumento de palité distribuicdo de renda, de
ordenamento espacial, de distribuicdo de demanda,@mmprometimento social

(LIMA, 1992).

Assim, entende-se que tarifa, além de ser a rerag@@rpor um servico € um

instrumento de politica publica. Esse carater daumento de politica fica ressaltado
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quando Lima (1992) cita em sua definicdo aspectorocdistribuicdo de renda e

comprometimento social.

Contudo, apesar de a tarifa ser considerada urmgmstantes instrumentos de politica
publica observou-se que, entre 1995 e 2008, em papéais brasileiras, a tarifa
apresentou um aumento de cerca de 60% acima dadnflmedida pelo indice
Nacional de Preco ao Consumidor (INPC) e com issovérificado pelo IPEA em
estudo recente que “houve perda da capacidadeng@aao Salario Minimo (SM) em
relacdo ao transporte publico” (IPEA, 2011). Owsé€j provavel que a populacédo de
mais baixa renda, recebedora de salario minimaizned numero de deslocamentos
utilizando 6nibus urbano justamente devido a peelitiva do poder de compra do

salario minimo em relacéo a tarifa cobrada.

Assim, como consequéncia dos aumentos nos pregoe “apresentam forte relacéo
com a queda do volume de passageiros pagantesddacoesse periodo” (IPEA, 2011) -
e dentre outros fatores, observou-se “uma quedaguantidade de passageiros

transportados da ordem de 45%” (VERRONI, 2006)eem¢ranos de 1996 e 2004.

20



Grafico 1 — Evolucao real das tarifas de 6nibus urdno, da inflacdo (INPC), e do

volume de passageiros pagantes no sistemas de Osiburbano - Brasil
metropolitano, 1995-2008
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Contudo, apesar dos constantes aumentos de praga da inflacdo nos ultimo 15
anos, o comportamento da demanda pode ser divahtdalois momentos distintos,
sendo o ano de 2003 marcado como o ponto de iofldgatendéncia de queda da

demanda para sua recuperacdo, como pode ser absamgagrafico 1. Tal fato é

corroborado com a seguinte passagem:

os dados disponiveis apontam para uma inversé&andéricia de queda do volume
de passageiros transportados desde 2003. Essssdavearece estar sendo

impulsionada pela recuperacéo do poder de comp&MWle da propria renda per
capita média da populacao. (IPEA, 2011)

Ainda que a demanda tenha invertido a tendéncigudda, o que se viu foi uma leve
tendéncia de recuperacido. E provavel que a reafmerda demanda tenha sido
provocada pelo aumento da renda pessoal — devidoisafatores: amadurecimento

econbmico brasileiro p6s Plano Real, que troux@bditade econbémica, e pelas
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politicas de transferéncia de renda, iniciadas owempo Fernando Henrique e
unificadas e intensificadas na era Lula. Contudma efeito colateral, mais pessoas
tem acesso a aquisicao de veiculos particularesmeedida em que a renda aumente o

uso do automoével também aumenta.

Com isso, e 0 que se observa atualmente no Brgai:é

O modelo tarifario associado a situacdo atual teeféen graves conseqiéncias no
sistema, como circulo vicioso onde a queda de igsudragantes provoca o

aumento das tarifas, e o0 aumento da tarifa expuiais usuarios do sistema.

Analisando as necessidades sociais, houve um aomeanpopulagédo de baixa

renda que é excluida do sistema, tendo assimgé@stde mobilidade (SOARES,

2009).

Adicionalmente, outros fatores que obstaculizaratemnada da demanda no transporte
coletivo urbano séo algumas politicas econémicasmo a reducdo do Imposto sobre
Produto Industrializado (IPl) ou o aumento da efaté financiamento para veiculos
particulares — que acabam por desestimular o ustadsporte publico. Esses fatos
atrelado a “falta de politicas que promovam a rédudos precos das tarifas de

transporte coletivo acabam gerando um estrangulam@g mobilidade urbana nas

principais metrépoles brasileiras” (IPEA, 2011).

Além do mais, alguns pesquisadores consideram peqoe numero de medidas
publicas municipais que visem inibir o uso do auiveh, como aumento do valor dos

estacionamentos publicos, dado seu carater impopula

O resultado desse conjunto de fatores pode servalokeao detalhar a composicao da

cesta de consumo utilizada como parametro pardcalealo IPCA. De acordo com o
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IBGE, é possivel observar que a inflacdo acumutaml@no de 2010 para o item o
Transporte Publico apresentou variacdo de 5,8%0pqgrercentuais contra 1,80 pontos
percentuais dos Combustiveis (veiculos) ou, mesrsonegativos 0,04 pontos
percentuais do grupo denominado Veiculo Partictlais dados n&o s6 corroboram o
desestimulo ao uso dos transportes publicos condgereram o incentivo ao uso do

veiculo particular.

Assim, constata-se que a justaposicao das politicddrias atualmente aplicadas com
outras politicas publicas desestimuladoras do nassporte coletivo geram: reducéo do
namero de deslocamentos (camadas mais pobres dagém), aumento na utilizacdo
do veiculo particular, conseqiiente aumento nos esticamentos, necessidade de
maiores investimentos publicos em infra-estrutumpaez de suportar o aumento do
namero de veiculos etc, ou seja, impdem a sociededeauto custo que Ssao

externalidades negativas geradas pela politicagaubltarifara atual.

Dado esse contexto, a seguir apresentar-se-a @itome tanto de tarifa quando de

politica tarifaria.

2.2. Tarifa

A tarifa do transporte publico urbano é

determinada, usualmente havendo previsdo legialgb®lo poder executivo local
(PEREIRA & ORRICO FILHO, 1995), a ser cobrado pséovico prestado, deve
garantir a acessibilidade da populacédo a esse;ee@ssim,(...) o preco deve ser
modico e, além disso garantir rentabilidade aosramlm@es, mormente se nao
existirem outros tipos de remuneracédo (VERRONI 6200
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Verroni exacerba a necessidade da tarifa “garaetitabilidade aos operadores”, ou
seja, o0 preco deve ser determinado de tal formapqgasibilite o operador ter receitas
maiores que despesas e, ainda, que esse valomédjao (que, de acordo com o

Dicionario Aurélio — Século XI, € o mesmo que exigasignificante, moderado).

Ja a Associacdo Nacional das Empresas de Trarmspdrteanos (NTU) além de
entender que “tarifa € o preco pago pelos usu@edts consumo de servicos publicos,
cuja formulacéo, estabelecida pela autoridade gaweental” acrescenta que essa esta

ligada a umaoolitica tarifaria que:

Embora nem sempre explicitadas, as politicasatea estdo associadas a
politicas publicas mais amplas, que geram efeisres a condicdo soécio-
econdmica dos usuarios, a organiza¢ao do uso daudshno e a sustentabilidade
econdmico-financeira dos sistemas de transport&(IRT05).

Assim como a definicdo de Lima (1992) apresentad@nitio desse capitulo, a NTU

evidencia aspectos assessoérios a tarifa comohdigt@io da demanda, uso do solo
urbano, efeitos sobre a condicdo socio-econdmisaidiicdo de renda entre outras
feicdes que findam encaixar a determinacdo daatdehtre as possiveis ferramentas
dos formuladores de politica. Dessa forma, corsdugue a determinacdo da tarifa €

uma ferramenta de Politica Publica, mais espedaiiecde: Politica Tarifaria.

24



2.3.Politica Tarifaria

Em paises como o Brasil, a nocdoalfordablé é de sobremaneira importante, isso
porque, em geral, os usuarios de transporte publietivo urbano sdo pessoas de
média ou baixa renda. Dessa forma, paises comcasaeteristica podem pensar a
politica tarifaria como instrumento na formulacd® mbliticas conjuntas de inclusédo

social e mobilidade urbana. (IPEA, 2011)

No Brasil, de acordo com o IBGE, para pessoas camda salarial entre um e seis
salarios minimos, transporte publico correspontiglmente, a um peso de 10,31% na
cesta de consumo, sendo que transporte por onibasaiequivale a 7,31%. Apesar da
axiomatica importancia dos transportes publicos, especial aquele realizado por
onibus urbano, o que se observa é a queda incaveesto percentual desses itens na
composicao da cesta de consumo. Anteriormenteismede 2006 esses mesmos itens

correspondiam, respectivamente a 12,28% e 9,56%.

Uma vez comparada ao grupo Automoével Proprio, gueespondia a 3,54% e passou a
corresponder a 4,18%, transporte publico por Onipesdeu espaco mais que
proporcionalmente ao ganho do transporte particalgue pode indicar uma queda da

mobilidade.

Essa analise baseada em dados agregados fornpeidolBBGE leva a concluir que,

provavelmente, passamos nos ultimos anos porgadipublicas desfavoraveis ao uso

1«(...) the ability to undertake transport movementthout significantly constraining the ability to
undertake other activities of importance”. (IPERQ]12)
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do transporte publico ou mesmo a falta delas; sepu@oacdes em outras esferas do

Governo podem ter influenciado negativamente nailidable da populacéo.

Assim, com o fim de representar o ambiente no gsi@ inserido transporte publico, o
esquema grafico a seguir apresenta o contexto lde@gublica em que deveria estar
inserido o transporte coletivo, além de outrastiga que podem ser utilizadas para

atingir objetivos de desenvolvimento sécio-econ@mic

Figura 2 - Politica Tarifaria de Transporte Publico Urbano num Contexto de
Politica Pablica

—  Salde
Investimento
—| Educacao |_
o Coletivo Regulacéo
ﬁi{;}:zz Transporte —I: I_
Individual Tarifagao
— Habitacao
— Emprego

Fonte: NTU, 2005

Observa-se, na figura 2, que Politica Publica daltpara Transporte, incluindo o
transporte coletivo, estaria concorrendo com oub@ficas como saude, educacéo,
habitacdo e emprego. Além do mais, enquadra-dadao, regulacdo e investimento
como componentes de Politicas de Transporte Cole@ontudo, de acordo com a
observacao das Leis 8666/93 e 8987/95 (realizadapidulo anterior), observa-se que

a tarifacdo € consequéncia direta da regulacadimddenuma esfera municipal (pois
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cabe ao gestor local, no edital de licitacdo, detear como serd calculada a tarifa e

seus posteriores reajustes).

Ainda de acordo com o estudo apresentado pela RUQb], quando da formulagéo de
politica tarifaria nesse contexto de politicas @alsl, dever-se-a considerar trés aspectos
e suas subdivisdes (como representado na figuemary a saber: objetivos (que se
desdobra em fins financeiros, econémicos e soriestjutura tarifaria (desmembrada
em nivel de precos, estratégias de cobranca e ®pgdpagamento) e, por fim, deve-se

considerar aspectos referentes a tecnologia derogdor

O grafo a seguir esquematiza as inter-relacdeseexes entre os elementos de politica
tarifaria e facilita a identificacdo dasade-off (escolha) existentes na determinacdo de

politicas tarifarias.

Figura 3 - Elementos de Politica Tarifaria e suaster-Relacbes

Politica Tarifaria

' - Estrutura Tecnologia |
———————— Objet
> JELVOs > Tarifaria * de cobranga
A
Financeiros Econdmicos Sociais Nivel ce Sl (psoesile
pregos de cobranca pagamento

Fonte: NTU, 2005
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Por fim, dada a quantidade de agentes interesgar@ gestor, empresas operadoras e
usuarios) e seus objetivos, e a multiplicidade wlerirelacbes faz-se necessario

perpassar pelos objetivos da Politica Tarifariguie sera realizado no proximo topico.

2.3.1. Objetivos da Politica Tarifaria

Apreciacao inicial sobre Politicas Tarifarias ajpoenpara uma necessidade de coadunar
os multiplos interesses dos agentes envolvidosieosg mostra uma tarefa ardua (dada
sua complexidade), mas necessaria uma vez quécadiirifaria esta inserida num
contexto de Politica Publica. Corroborando esséisand/erroni (2006) evidencia que
“os objetivos de uma politica tarifaria sdo coafites, pois atingem uma gama muito
grande de atores envolvidos, dos quais podemtsglosi 0s usuarios, 0s operadores € 0

governo”.

Exemplificando o quéo diferente s&o os objetivosalta um dos agentes, extrai-se de

Soares (2009):

Pela 6tica do usuario devem ser analisadas suaidaga econdmica, qualidade e
oferta desejada. A rentabilidade e possibilidadexg@nséo do servico devem ser
analisadas sob a otica do operador e por fim, armétacdo do modelo de
determinacdo de tarifa e a capacidade de subsidegdacdo sob a o6tica do
gestor, o poder publico (SOARES, 2009).

Observa-se do excerto acima que a tarifa deveateque atenda a capacidade de
pagamento do usuario e, ao mesmo tempo, ser suémiente alta a fim de gerar
rentabilidade ao operado. No que tange aos disenbjetivos concernentes a

qualidade, Couto (2011) evidencia que:
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Véarios aspectos de qualidade sdo percebidos n&sendiés processos que
compdem a complexa estrutura funcional de um serde transporte coletivo.
Todavia, para que 0s usuarios percebam a qualigadela e ofertada como
produto final, varios fatores devem ser observapgsquisados, haja vista que
cada usuario prioriza um parametro de qualidade guesitos podem variar, para
um mesmo usuario, de acordo com o seu estado embco mesmo com o seu
objetivo de viagem. Por outro lado, os empresg@sebem um bom servico de
maneira mais uniforme, ou seja, trata-se daqueliceecom boa rentabilidade. J&
0s 0rgaos gestores buscam satisfazer os anseia®idaagentes, ou seja, garantir
a rentabilidade dos empresarios, o equilibrio dmstratos e a satisfacdo dos
USUArios.

Nesse contexto, pode-se extrair urade-off entre maior qualidade e modicidade
tarifaria. Muito embora os anseios da sociedadegpatidade na prestacdo do servico
sejam validos, aumentar a oferta do servico, o narde linhas disponiveis, reduzir o
tempo de espera nos pontos de 6nibus, entre datares relativos a qualidade leva,
normalmente, a um aumento no custo do servicoreggrseguinte, no valor da tarifa.
Assim, dada a multiplicidade de interesses de afifes agentes, faz-se mister o
regulador determinar objetivos claros concernemigsalidade do servico a ser prestado
e ao publico que se pretende atingir. Nesse cant€xbuto (2011) afirma que “a
regulacdo de um servico de transporte esta diret@nrelacionada com a pratica de

prestacao e utilizacdo desse servico e também quarfibdos usuarios que o utilizam.”

Por fim, é de responsabilidade do 6rgdo gestorucainagr os objetivos dos usuarios e
dos operadores e, para tal fim, deve determinapardmetros de qualidade que
nortearam o oferecimento do servigo e a estrutuifétia capaz de suportar a qualidade
exigida. Por isso, no proximo item apresentar-sgiffgularidades de estruturas

tarifarias.
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2.3.2. Estrutura Tarifaria

A Estrutura Tarifaria deve ser entendida como oanmelo qual se faz a cobranca pela
prestacdo do servico de transporte coletivo urbamge engloba o nivel de preco, a
estratégia de cobranca e a opcdo de pagament®.dg, gcordo com Soares (2009), a
estrutura tarifaria deverd retratar o rateio datasuentre os usuarios, podendo ser

diferenciada pelo tipo de servico oferecido.

Recentemente, evolugdes tecnoldgicas (principakneoin o advento e disseminagéo
da bilhetagem eletrbnica) propiciaram grande dedeimmento de estratégias de
cobranca e opgOes de pagamento. Assim, a difegéacide tarifas (de acordo com
quesito de qualidade), a integracdo de sistemadaim (com a implantacdo dos
denominados bilhetes Unicos) e a alternativa dearpagto da tarifa via cartdo

eletrénico recarregavel vieram a facilitar a foragdo de Estruturas Tarifarias.

Além disso,

A criagdo de um mecanismo eletrénico de cobranize in uso de veiculos
clandestinos, na medida em que o vale-transportke mevalor de moeda corrente
e passa efetivamente a ser utilizado, apenas esaé&wmwente, nos sistemas
regulamentado de transporte, no caso, exclusivarentonibus e micro-6nibus
com validadores (ASQUINI et al. 2005 apud NAVES)Z0

O terceiro ponto da triplice (operador — usuargestor) que constitui essa estrutura € o

nivel tarifario que €

o valor suficiente para garantir a cobertura dashga e encargos da empresa
operadora. Segundo CADAVAL (1992), ele represemtalor da tarifa, podendo
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variar de zero até valores que propiciem grandeshagm ao operador. A
compatibilizacdo entre a definicdo do nivel tarifae a capacidade contributiva
dos usuarios é de dificil solucdo (VERRONI, 2006).

Por ultimo, ORRICO FILHO & PEREIRA (1995) relacianaos cinco principais tipos

de estrutura tarifaria, a saber:

a.

b.

Tarifa Unica;

Tarifa por linha;

Tarifa graduada ou por seccéo;
Estrutura zonal de tarifas;

Integracao tarifaria.

Das estruturas tarifarias, duas merecem destadaergente utilizacdo nas grandes

cidades brasileiras:

a.

Tarifa Unica: € a cobranca de um udnico valor, querqgue seja a
distancia percorrida. Para a sua implementacaonueee analisados trés
fatores: (i) o valor minimo deve ser alto o sufitée para garantir a
receita total do sistema; (i) como podem existinitas empresas
operando na mesma area, algumas terdo superauittras,odéficit,

criando a necessidade de camaras de compensg@ga existéncia de
outros modos de transporte, como por exemplo,nsaéstesobre trilhos,
cujas tarifas normalmente, sdo de menor valor, géis altamente

subsidiadas (ORRICO FILHO & PEREIRA, 1995);

Ademais, segundo a NTU (2005), no Brasil, cerca768 dos municipios com

populacdo acima de 100.000 habitantes adota tami@a, ou seja, independente da
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extensdo e do horario do deslocamento realizadm ys&hario, o valor tarifario é o
mesmo. A preferéncia ao modelo de tarifa Unicaéseala simplicidade de cobranca,
melhor controle das receitas, facilidade de comp@@e do usuario e possibilidade de
“subsidios” entre os usuarios de viagens curtasngals, apoiado na premissa que as

viagens longas séo realizadas por usuarios comrmemda.

e. Integracdo tarifaria: ela permite que com um Umpiagamento 0 usuario
utilize dois ou mais modos de transporte. O valrtatifa integrada
devera ser menor que a soma dos valores das tdefasada modo
individualmente. As integracoes tarifarias tém deapossibilidade de
causarem desequilibrios financeiros no sistemaesséando, muitas
vezes de aporte, ou seja, de subsidios. A integrémdfaria € um
instrumento de politica tarifaria, com forte infhwéa na demanda,
necessitando de estudos para avaliacdo do impaeo saa

implementac0(ORRICO FILHO & PEREIRA, 1995).

Finalizando, a estrutura tarifaria determinara odm@elo qual serdo atingidos os
objetivos de politica tarifaria, que por sua vexedeonsiderar a interacdo entre os
usuarios e empresarios, que sao intermediados grgko gestor. Ainda, todos os
agentes envolvidos se enquadram num contexto ad®lBoliticas Publicas que, no
fim, sdo as diretrizes que determinam o rumo d#@edade. Adicionalmente, com o
intuito de propiciar factibilidade das inter-relagddescritas, tem-se no Brasil todo um

aparato juridico que sera descrito a seqguir.

32



2.4. Aparato Juridico

O aparato juridico concernente ao tema transpgmibdico urbano de passageiros é
formado por um conjunto de leis que perfazem dasarta Magna até o préprio edital
de licitacdo (como é o caso do edital concorrépdialica n°® 131/2008 da cidade de
Belo Horizonte) e visa determinar as regras deagé® entre os agentes desse mercado
para que os objetivos de politica tarifaria sejamgalos. Assim, com o0 objetivo de
apresentar o referencial juridico que baliza a ess&o do servi¢o publico de transporte,
em especial o de Belo Horizonte, apresentar-se-ariosipais topicos referentes ao

tema.

Primeiramente, a obrigacdo de licitar esta preuwmstaart. 37, XX|I da Constituicdo
Federal, ja o art. 175 da mesma trata da concessdervicos publicos. Coube a Uniédo
editar as regras gerais materializadas na lei 886@/ei das Licitacdes), podendo os
demais membros da Federacdo (Estados, Distritor&deeeMunicipios) editar regras

supletivas, segundo Mello (2005)

Assim sendo, 6rgdo regulador tem peculiaridade$ngdcas a sua atuacdo que sao
reguladas pela Lei das Licitacbes a qual prevécqu&rariamente aos particulares que
possuem liberdade para contratar da forma que meftiendam, € obrigado a se ater a
principios (previstos no art. 3° da referida lei)regras quando firma contratos
indiferentemente se esta comprando ou vendendq afgdratando uma prestacéo
servico ou outorgando a particular a possibiliddelgrestar servico que originalmente

estaria a cargo da administracao.
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Ademais, no caso especifico das licitacbes de@®Erublicos as regras contidas na lei
8987/95 (Lei das Concessbes de Servicos Publisas)de observancia obrigatéria por
todos os entes federados, os quais ndo podemalegeain mesmo de forma supletiva.
Contudo, cabe observar que a Lei 8987/95 nao revagbei 8666; em verdade, elas
possuem ambitos de incidéncia distintos: a leilgdealicitacbes tem como objetivo

precipuo regular as licitagbes como um todo, sengietivamente aplicada a lei de

concessodes de servigos publicos.

Segundo Mello (2005), todas as licitacbes tém cahtivo precipuo garantir a
igualdade de concorréncia entre os cidadaos, deafgue se vede o favorecimento de
uma pessoa ou de determinado grupo atendendo aoeiplys da Igualdade,
Moralidade e da Impessoalidade. Por isso o editdicdacao deve ser publicado, dando
ciéncia aos interessado de que a Administracdossiégefazer determinado tipo de
contrato — Principio da Publicidade — e, a pasgicdrto momento o edital € imutavel, a
menos que contenha previsdes ilegais, e obriga mirAstracdo e os licitantes a

obedecer suas previsdes (Principio da Vinculacdostnumento Convocatorio).

Outro principio que deve ser observado e que &&6/95 faz mencao expressa é o do
julgamento objetivo; percebe-se aqui que, muitoamb legislador tenha determinado
objetividade no julgamento, dada as nuances doanerde transporte publico urbano
(observado no item que retrata as politicas pidliaapleno atendimento desse quesito

pode ser de dificil observancia.

J& no tocante aos servigos publicos a Lei 898#@bké, no seu art. 6° 81°, outros

principios, quais sejam: generalidade (devendgiatintodos); seguranca; prestado de
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acordo com o estado da técnica; modicidade ddagdd remuneracao pelo usuario nao

deve ser alta).

Ainda citando Mello (2005) a principal diferencarena lei 8666/93 e 8987/95 reside
no critério de julgamento, chamado de tipo ded@éb: enquanto nas licitacdes de uma
forma geral s6 poderédo ser escolhidas por meio det&ios (menor preco, melhor
técnica ou misto de técnica e preco — no qual rdeuaterta pontuacéo ao preco e a
técnica, as quais sédo ao fim somadas), tem-sesaodeaconcessao de servigcos publicos

um aparato bem mais numeroso de critérios possteeiss previstos em seu art. 15:

| - 0 menor valor da tarifa do servi¢o publico a®stado;

Il - a maior oferta, nos casos de pagamento aorpmieedente pela outorga
da concesséo;

[Il - a combinacao, dois a dois, dos critérios niefes nos incisos I, Il e VII;

IV - melhor proposta técnica, com preco fixado dibad;

V - melhor proposta em razdo da combinacado do&riost de menor valor da
tarifa do servigo publico a ser prestado com o dkhan técnica,

VI - melhor proposta em razdo da combinacéo doérios de maior oferta
pela outorga da concessdo com o de melhor téanica,

VII - melhor oferta de pagamento pela outorga ap@ificacdo de

propostas técnicas.

A Lei das Concessdes prevé, ainda que a principaid remuneratéria € tarifa a ser

cobrada diretamente do usuario, essa deve ser apdmlicseja, deve ser acessivel ao

usuario de forma a ndo o onera-lo excessivamemegurislo seu art. 9°, a tarifa sera
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fixada pelo preco da proposta vencedora da licitaggoreservada pelas regras de

revisao e reajuste previstas nesta Lei, no edital @ntrato de concessao.

Assim, outra importante inovacéao trazida pela [S87895 é a possibilidade de reajuste,
sendo entendido como a hipdétese na qual a tarfi@ soera atualizacdo visando
acompanhar a variacdo normal do preco dos insumesacgompdem, ndo lhe sendo
agregado qualquer acréscimo, e revisdo, muda-dgetams elementos que servem de
base para que se chegue a determinada expressaériqaure ocorre “quando
sobrevierem eventos contratualmente previstos @y pdr forca dos quais venha a

operar-se a ruptura do equilibrio inicial”.

E, nesse ultimo aspecto, que se reverencia o casiddde de Belo Horizonte pois -
ainda que a Lei das Concessdes tenha sido pronauggada na década de 1990, edital
de concorréncia publica n° 131/2008 de Belo Hotzeressa “foi a primeira capital do
Brasil a realizar uma licitacdo para os servicosralesporte publico urbano dlaica a
realizar uma segunda licitacdo com modelos distintode contratacdo, remuneracao

e reajuste tarifario” (Couto, 2011). Os modelos citados por Couto (20fbtam
desenvolvidos ao longo dos ultimos 30 anos e spdimenorizados em capitulo

especifico.

Por fim, ap0s apresentar os principais aspectdsigos atinentes ao mercado de

Transportes Publicos, passar-se-a a andlise da smambmica pertinente.
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3. Teoria Econdmica Aplicada ao Transporte Publico

Como evidenciado no capitulo anterior,

o0 setor de transporte publico de passageiros expapel fundamental de
integracdo do tecido urbano, afetando diretamenpeodutividade das demais
atividades econdmicas, em funcdo da sua proprididgda e produtividade
(AZAMBUJA, 2002).

Além do mais,

as cidades existem devido a economia de aglomeeasségiada as atividades
produtivas, comerciais e de servicos (educacaodesa&l lazer) instaladas no
respectivo nucleo urbano ou sua area de influéAcdinamica de crescimento e
melhoramento dessas atividades socioeconOmicasnuieée o volume de
empregos que sao fornecidos a comunidade e infauenadicdes que favorecem
ou estagnam o crescimento demogréfico (migracéwa tde natalidade e
mortalidade). Nesse contexto, o transporte urbaomo atividade meio, tem o
grande escopo de interconectar pessoas ou bemgsattesses mesmos centros de
atividades socioecondmicas — estudo, trabalhor,lete@ — e por sua vez liga-los
com as areas de moradia — bairros (BUSTAMANTE, 2007

As duas citacdes acima definem o escopo do estadealia econdmica aplicada ao
transporte publico urbano de passageiros, indicas&loo transporte publico uma
atividade meio com objetivo especifico de realiaardeslocamentos cotidianos. Caso
comparassemos as cidades as fabricas, poderian@ogjde o transporte publico sédo as

esteiras que deslocam os insumos durante o prodegsoducéo da industria.

Explorando ainda mais as definicdes, observa-segu® atividade meio, o transporte

publico atinge a uma populacéo especifica que fandamanda. Para atender a essa

demanda faz-se necessario ofertar o servico (asesag) e organizar o mercado (por
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iSso atentar as estruturas de mercado do set@ptida urbano). Ainda, ressaltando o
aspecto de atividade intermediaria, tem-se quesailpbdade de producdo do servico
de transporte pode influenciar a decisdo de oetrgzesas, e, assim, caracterizando tal

influéncia como uma externalidade.

Pelo exposto acima tem-se que:

A teoria econdmica da regulacdo visa apontar lideasacao, quando e como o
Estado deve se apresentar para intervir no proocessedmico, com vistas a
combater as falhas de mercado, restabelecer dleguiho mercado ou entre os
varios mercados e impulsionar o desenvolvimentom@&uico, garantindo, porém,
sua estabilidade e sustentabilidade (Orrico Fithale2000).

Dessa forma, o restante do capitulo ater-se-a @us$i8es econdémicas aplicas ao
mercado de transporte publico, iniciado por umausisdo a respeito da estrutura de
mercado (com énfase na discussédo sobre a exis@maido de Monopolio Natural),

passando por uma breve caracterizacdo da ofereanamdia, seguindo para algumas
possiveis externalidade tanto positivas quantotivegae, por fim, tratando de politicas

econdmicas (na penultima parte) e assimetria @enracao (na ultima).

3.1.Estrutura de Mercado

O estudo da ciéncia econdémica se da a partir deiglids de modelos representativos
de fendmenos sociais, que nessa tese objetivasesiae 0 mercado de transporte
publico urbano de passageiros no Brasil, como s@da@aumentos e analisar uma forma
alternativa de precificacdo (a féormula paramétiiea Belo Horizonte). Como todo

modelo, 0 objetivo é retratar o mais fielmente padsima determinada “situacéo” que,
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nesse caso, € o mercado no qual estédo inseridoseapresas que prestam o Sservicgo,
0s agentes reguladores (estado) e a demanda aéagdpulacdo em geral). Contudo,
em decorréncia das simplificacbes necessarias, odelos tendem a perder a
capacidade de representar a realidade, mas issoinm@ade sua utilizacdo nem

extinguem seu valor.

Quando os estudos abordam o tema Estrutura de dterca industria do transporte
publico, o que se observa é uma certa dificuldadeadequar modelos preconizados em
teoria econdmica com a realidade observada. Astiserva-se da literatura um embate

sobre a existéncia ou ndo de monopolios naturais.

De acordo com BRASILEIRO (1995) apud VERRONI (20@6)ransporte publico
urbano de passageiros pode ser considerado conmmamopolio natural. Isso porque
sua producdo é indivisivel, a ocupacdo da infrasest viaria € comum a varios

operadores e seus veiculos podem operar em dilgisas, entre outras caracteristicas.

Um outro ponto de vista pode ser observado nodrgemscrito a seguir:

Para MULLER (1996), o mercado de transporte urbamo 6nibus ndo possui

caracteristicas de monopdélio natural, porque asipeis economias de escala ndo
sao significativas sob o ponto de vista dos cugioss sdo sempre relativos a
dimensdo da frota de 6nibus e da quilometragemopeéta, ndo apresentando
evidéncias de que o porte das instalagbes properganho. (GOMIDE, 1998).

Em complemento ao ponto de vista de Muler, esadle Varian (2006), em seu livro

de Principios Basicos de Microeconomia, que qudradgrandes custos fixos e custos

marginais pequenos, pode-se obter com facilidasituacdo de Monopdlio Natural. O
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mesmo autor complementa que se o Monopolista Naipeaar onde o preco se iguala
ao custo marginal, ele alcancara um nivel eficieletgoroducdo, mas nao conseguira
cobrir seus custos. Por outro lado, caso o mesmeeamum nivel de preco igual ao

custo médio, ele cobrira os custos, mas produziigorpouco em relacdo a quantidade

eficiente.

Um outro ponto de vista seria considerar o meradtransporte urbano como sendo
um Monopolio. De acordo com Pindyck (2010) o moriapé um mercado no qual
existe apenas um vendedor ou poucos ofertantes,mméaes compradores. Assim,
como existem poucos produtores, a curva de denm@ormdague se deparam € a propria
curva de demanda de mercado, a qual relacionaco peeebido pelo monopolista com

a quantidade a ser vendida por ele.

Continuando a luz do texto microecondémico de Pikd2610):

O poder de monopdlio esta baseado na capacidade eueresa tem de definir o
preco acima do custo marginal e que a quantidadeusno preco ultrapassa o
custo marginal depende do inverso da elasticidadelainanda com a qual a
empresa se defronta. Quanto menos elastica forva de demanda da empresa,
maior poder de monopdlio ela tera.

Os economistas discutem também o0s custos sociafoder de monopdlio; porém,
para levar a cabo tal conceito, seria necessamgparar um mercado operando de
forma competitiva e um no qual operasse uma emgpnesaopodlio). Comparar-se-ia as
curvas de demanda desses marcados para encomieso anorto, sendo esse 0 custo
social dessa ineficiéncia. Entretanto, dificiimergacontraremos, no mercado de

prestacdo de servigco de transporte publico, meropdando em concorréncia perfeita.
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De toda sorte, pode-se extrair que, em geral, nencado monopolizado, a quantidade
ofertada sera menor e o0 seu preco maior do quedquaomparados a quantidade e o
preco de um mercado competitivo. Assim, provavetmea mercado de transporte
publico urbano nas diversas cidades esta operamopeecos acima do que do custo
marginal e, assim, gerando lucros extraordinaigslevido as barreiras a entrada de

novosatores nao espera-se que esse lucro seja alvo de cénciar

E, de acordo com Variam (2006), pode parecer ggelae um monopolio (sendo ele
natural, ou ndo) para eliminar possiveis inefic@nseja muito facil — tudo que o
regulador tem a fazer é igualar o preco ao custgima , e a maximizacao do lucro
fara o resto. Infelizmente, essa analise deixa egena um importante aspecto do

problema: pode ser que o monopolista obtenha hegativo a tal preco.

Ainda que os diversos estudiosos dos transporiesnas ndo convirjam para uma
definicdo una da estrutura de mercado no setoragsgdorte publico, é inegavel que,
hoje, as empresas desse mercado operam numa mstmtumopolizada com um

pequeno numero de ofertantes do servico e uma gauita grande de consumidores.
Além disso, como € um servico concedido ou permjtabserva-se fortes barreiras a

entradas de novos competidores.

Assim, devido ao custo social do monopdlio, ou,sejpeso morto gerado por precos
praticados acima do que seria praticado num meread concorréncia perfeita é que
foram criadas leis antitruste que evitam que detexdas empresas acumulem
excessiva quantidade de poder de monopdlio. Aiedarsio Pindyck (2010), tal fato

normalmente é observado em mercados que apresemaapolios naturais.
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Isso posto, a proxima parte da dissertacdo versalbée as conseqUéncias de um
mercado estruturado em forma de monopdlio — comeaso do Transporte Urbano em
quase todo o mundo —, mais especificamente assfaleamercado (assimetria de

informacé&o e externalidades).

3.2. Assimetria da Informacéo

A estrutura monopolizada do mercado de Transpaitdid® Urbano de Passageiros,
como visto na parte anterior desse estudo, podegotseqiéncias maléficas para os
usuarios desse servico; normalmente, mercados robireqios apresentam precos
acima do que seria cobrado em mercados operandesteutura do tipo concorréncia
perfeita, ou seja, ha lucros extraordinarios parfomecedores com perda de excedente

do consumidor.

Assim sendo,

a Unido promulgou uma legislacdo que modifica am#éordas delegacdes
(concessédo, permissdo e autorizacdo), e da ca@oatdos servicos, visando
harmonizar as rela¢des entre o poder publico éav pevado. Um dos objetivos

dessa legislacao é o de facilitar, ou melhor dieefmmentar a eficiéncia, com a
introducéo da concorréncia entre empresas, nesedsita delegacdo da licitacédo
para a contratacdo, sendo este 0 momento paraetoao do mercado e ndo no
mercado, que é uma concorréncia predatoria e rirtbgste também, implicita

na legislacdo, a introducdo de um choque de gestéty para as delegatérias,
como para os orgaos gestores (GOMIDE, 1998).

Ou seja, o legislador brasileiro buscou criar meraaos a fim de proteger o consumidor
(usuario pagante do servico de transporte). Pdra taolicymaker” criou tal artificio

objetivando incentivar a concorréncia no momentalelegacéo e que isso ocorra de
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tempos em tempos. Assim, haveria concorréncia noento da delacao e evitaria que
a operacao do servico fosse prejudicada com carma entre empresas no dia-a-dia o
que poderia causar outros problemas (excesso ta dial veiculos em operacéo,

degradacéo do servi¢o, concorréncia predatorig, etc

Complementando esse mesmo raciocinio, de acordda®RICO e SANTOS (1996),
a regulacdo de um mercado existe para evitar otnsu@s falhas de mercado nao
competitivo, como a provavel formacdo de monopolms oligopdlios ou mais

precisamente, aos monopaolios naturais e a con@i@rénnosa, entre outras.

Ademais, além da problematica das falhas de merdadoesentada por Orrico),
Marques (2009) destaca que assimetria de informagéernalidades, entre outros
argumentos podem ser utilizados para justificatist&ncia de regulacéo, como € o caso

envolvendo a tarifa que,

dentro da tarefa de regular, a questdo dos precesteal, pois envolve aspectos
do excedente e sua distribuicdo entre agentesed3arrazdo, dentre as atribuicdes
do orgao regulador, destaca-se a tarefa de fixmagearifarias que conciliem os
interesses dos consumidores e da firma reguladdR@M4ES, 2009).

Esse excerto somado com os itens (ja citados) egdeg por Gomide e Orrico vao ao
encontro dos objetivos das agéncias reguladoras fousn criados no Brasil,
principalmente, a partir do final da década de @éntre elas, destaca-se no Brasil a
Agéncia Nacional de Telecomunicacdes (ANATEL) egéricia Nacional de Energia

Elétrica (ANEEL); sendo que essa Ultima publicouzf@5 que:

Reduzir a assimetria de informacdes e disseminattara da regulacéo séo
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dois dos mais arduos e importantes desafios eaffestpor uma agéncia
reguladora.

Assim sendo, observa-se que “as informacfes asgia®tsdo bastante comuns.
Freglentemente, o vendedor de determinado produtbece mais a respeito de sua

gualidade do que o comprador.” (PINDICK, 2010)

Tal afirmacdo parece ser bastante dbvia, uma veztapp o risco do negdcio € de
responsabilidade do empresario; dessa forma, esparae ele tenha dominio completo

sobre todas as informacdes relevantes e pertinargegpresa.

Por conseguinte, o mercado de transporte publibanar, assim como em outros
mercados com pre¢os administrados, padecem do epmablde informagdes
assimétricas, exatamente como define Pindick —estpdor de servico de transporte

publico urbano conhece muito mais fielmente suaiest de custos que o regulador.

E, normalmente, o que se observa no Brasil, deaidegislacdo determinar que o0s
municipios sd80 0s responsaveis por delegar o serde transporte urbano
(diferentemente do que ocorre no mercado de telecmacdes e de energia elétrica), a
estrutura administrativa e o poder econémico dgsresas pode, em muitos casos, se
sobrepuja ao do regulador, tornando-o esse (oaegrluma “presa” facil para aquele

(o0 empresério).

Além do mais, como evidencia Giambiagi e Além (20G® tratar das regras de
reajuste de tarifas, que tanto o modelacdst plusquando o modelo de tarifagdo com

base no custo marginal apontam para uma maior getete informacdes por parte da
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empresa quando comparado ao regulador, o que apemabora o que foi observado

nos livros tedricos de microeconomia.

Entdo, num ambiente em que o empresario tem migsriacdes que o regulador, a
probabilidade de que a tarifa fiqgue acima da tagife deixaria 0 mercado com lucro
extraordinario zero fica bastante reduzido. A teedondmica aponta para assimetria de
informac&o entre o regulador e o regulado (que rneaor acesso a informacdes) e
captura do ente politico pelo empresario como doss principais pontos ao qual esse

mercado pode estar sendo infligido.

Ademais, dentro da teoria da assimetria de infodmadestacam-se dois pontos, que
serdo apresentados a seguir, conhecidos como:eprabllo agente-principal raoral

hazard(risco moral)

3.2.1. Problema do Agente-Principal

Até o presente momento, foi examinada a relaca emhpresario e o regulador, e
como detengdo de maior conhecimento das informa@iese elas, caracteristicas da
receita e das despesas) por parte daquele, podmadéfico para o consumidor;

contudo, ha outra relacéo a ser examinada: a ddakyy com o usuario.

Denomina-se essa teoria de Problema do Agenteipalre, como exposto num artigo

de 1976 intituladoTheory of the Firm: Managerial Behavior, Agency Goand

Ownership Structurgpode ser definida:
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We define an agency relationship as a contract umdech one or more persons
(the principal(s)) engage another person (the apémtperform some service on
their behalf which involves delegating some denisioaking authority to the
agent. If both parties to the relationship are itgilmaximizers.there is good
reason to believe that the agent will not alwayg at the best interests of the
principal. The principal can limit divergences from his imst by establishing
appropriate incentives for the agent and by inaogrmonitoring costs designed to
limit the aberrant activities of the agent. In afiloih in some situations it will pay
the agent to expend resources (bonding costs) &magtee that he will not take
certain actions which would harm the principal orénsure that the principal will
be compensated if he does take such actions. Howeige generally impossible
for the principal or the agent at zero cost to eesthat the agent will make
optimal decisions from the principal's viewpoiffENSEN et. al., grifo nosso,
1976)

Aludindo ao mercado de transporte publico, podeeseelacionamgentecomo sendo o

orgao gestor (da figura 1 do capitulo Iprencipal, os usuarios. Assim, ha uma grande

chance de os interesses do agente ser divers@adosld que ele representa.

E como destacado, existem fortes razdes para taregie 0s atos e posicionamentos
tomados pelo 6rgdo gestor ndo seriam 0s que maadiania bem estar dos usuarios de

transporte publico.

Por fim, pode-se constatar ineficiéncias no meraltransporte publico ndo s6 devido
as relacbes de agéncia, mais também dada a pios&lbilde risco moral que sera

analisado na proxima parte.

3.2.2. Risco Moral

O risco moral, assim como o problema do agentesipah decorre do alto custo (ou
mesmo da impossibilidade) dos participantes do adercobterem informacdes

completas sobre todos os atores. Dessa formapas de uma parte (por exemplo: das
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empresas operadoras do servico de transporte Yrig@uem nao ser observadas pela
outra (que tanto pode ser o 6rgéo regulador, copr@@rio usuario), e isso pode influir

na magnitude de pagamento (do valor de outorgaesumm do valor da tarifa).

Um exemplo de risco moral pode ser extraido de KEFPR2002) e ocorre quando uma
empresa fornecedora de um insumo a um preco fozre nivel de qualidade para
reduzir custos. Aplicando o exemplo ao mercadaatesporte publico, € provavel que
as concessionarias optem por nédo oferecer a qdaliaservico prometida na licitacéo

a fim de reduzir custos e aumentar os lucros.

Diante de tal teoria, caso o 6rgao regulador pwdessnitorar 0 comportamento da
empresa operadora de forma eficiente, provavelmemercado atingiria o equilibrio
entre oferta e demanda num ponto onde a tarifaadal® menor que a vigente e a oferta

do servico maior (mais usuarios seriam atendidtsg@Vvico).

O risco moral, bem como o problema do agente-graigrocuram explicar o porqué
de, na presenca de assimetria de informacdo, easp@girem de forma a gerar
mercados ineficientes. Contudo, a ineficiéncia @ecado ndo se restringe a esse ponto,

abarcando também as externalidades que é temaximprparte.

3.3. Externalidades

Juntamente com as falhas de mercado, o estudo xiesnaidades geradas pelo
mercado de transporte publico se faz relevante @adonjunto de fatores que séo

afetados por esse mercado. Nessa discusséo, metas, ressaltam-se apenas fatores
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como congestionamento ou barulho gerados pelosu$nitontudo ha uma gama
bastante relevante de externalidades positivagdgerpelo transporte publico. Nesse

contexto, de acordo com Nassi, observa-se:

O transporte publico é usualmente visto como uwvi@genferecido para a camada
da sociedade que possui menor renda. Por outrcélataito mais eficiente que os
automoveis em termos de congestionamento e exttadak (Nassi et al, 2009).

Dessa passagem, pode-se deduzir que transporteg@era menos externalidades
negativas que os automoéveis. Sendo que, “de maostartia genérico, diz-se que existe
externalidade toda vez que o consumo ou a proddeaam bem por alguém afeta a
satisfacdo de outra pessoa fora do mercado” (G&msaR008). Ou seja, externalidade

pode ser entendido como o “efeito colateral” orudd acdes privadas.

Ainda segundo Guimardes (2008), “entre todas aerredtdades associadas ao
transporte urbano, o congestionamento € apontano eoprincipal e mais importante

fonte de custos externos que os condutores delegi®e impdem.”

Nessa seara, Azambuja (2002) expressa que

a idéia de que os 6nibus poluem, incomodam, prawdoausao acustica e visual,
degradando as areas lindeiras aos seus percuagesdd com que uma série de
restricbes sejam criadas, essas intervencfes, eammrante, praticamente sé
beneficiam o transporte privado. Nas areas centis frequéncia, vé-se
creditada aos 0Onibus a responsabilidade pelasdrgiadacdées, em abordagens
gue ignoram o elevado percentual da area urbanaaldes aos veiculos privados,
tanto para circulacdo como para estacionamentos.
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A visdo, muitas vezes distorcida por parte da pg@id em geral, de que meio de
transporte realmente impde um maior custo soceda gim padrdo de mobilidade
baseado no transporte individual. Ademais, algunrasiativas governamentais
incentivam a utilizacdo de transporte publico, néemente observou-se a reducédo de

IP1 dos automdveis com o fim de aquecer a economia.

Assim, esse padrdo de mobilidade baseado no usesind de transporte motorizado
individual acarreta uma série de externalidadesthesy para as cidades, segundo o
IPEA (2011). Em decorréncia disso, é imposto adsoswatuantes do mercado custos
mais elevados, a exemplo de: custos ambientaisjapeide tempo com o0s

congestionamentos urbanos e aumento dos acidentgngito.

O conjunto de acdes apresentadas a seguir podepsesentada a partir da figura 4 que

representa um ciclo de perda de produtividadeaiwsporte urbano:
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Figura 4 - Ciclo Vicioso da perda de competitividad do transporte urbano

Aumento pregos dos insumos TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Redugcio receita g produtividade e > econdmico-financeiro
Aumento tarifa TPU

Aumento custo/pas rentabilidade

Perda de qualidade e competitividade TPU

Aumento do transporte individual

o &

Mais congestionamento, poluigao,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: IPEA, 2011

Como se pode observar, mais externalidades negafibeamgestionamento, poluicéo,
acidentes e desigualdades urbanas) sao consediditeias da perda competitividade
e qualidade do transporte publico urbano juntameai® o aumento no uso do
transporte individual. E contribuem para esse ¢erséatual Politica Tarifaria ou falta
dela com aumento de gratuidades e incentivo aspaate individual, além do aumento
do prec¢o dos insumos; todos os fatores apresentddasdo em sinergia levam a perda
de demanda, reducdo da receita, aumento do custopgssageiro e queda de
produtividade e rentabilidade. Por fim, dada auEsta Tarifaria normalmente imposta
ao setor no Brasil, 0 aumento do custo é repasaadasudrio que pode optar por
utilizar o transporte individual e assim o ciclo feeha trazendo, consequentemente,

mais externalidades negativas.
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Por outro lado, € de se esperar que

a sociedade mais ampla, por sua vez, € que, emalitistancia, arcard com 0s
custos dos investimentos pesados e das eventusesnaidades negativas
decorrentes do sistema de transportes. Interessas@ciedade, permanente
melhoria da acessibilidade geral e maximizacdo uteo® resultados positivos
(empregos, chances de negécios, etc), aléem da magéo dos impactos
negativos (poluicdo, engarrafamento, acidentesjapele areas potencialmente
produtivas para o sistema, danos a patrimoéniosaturais, etc) Azambuja (2002).

Assim, é possivel concluir, a luz do que foi expasté o presente momento, que a
estrutura de mercado, externalidades e falhas decao® estdo diretamente
correlacionadas com as definicbes de politicaaaaif(ou sua falta) e, também, da
estrutura tarifaria. E, ainda que o legislador fadéenha editado leis (8666/93 e
8987/95) visando regular o setor, 0 que se obsgnamente é a escassez de processos

licitatérios e perda de qualidade e competitividddg transportes publicos urbanos.

Com esse panorama, o estudo pormenorizara e ca@maranodelos de determinacao

e reajuste tarifarios e procedera a averiguacaccdasequiéncias para o mercado de

transporte publico (envolvendo os trés princip&ises) dos diferentes modelos.
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4. Modelos de Determinacéo e de Reajuste da Tarifa

A tarifa do transporte publico urbano de passageiéo a principal fonte de

financiamento para as empresas que operam nessadneE, devido a determinacdes
juridicas (a regulamentac&o do mercado de traresspdogino visto no capitulo 2), fica a
cargo dos municipios brasileiros determinar o val®er cobrado pela prestacdo do

servigo.

De acordo com Soares (2009), o método mais utdizaelos 6rgdos gestores para a
definicdo de tarifas de 6nibus urbano € a “PlanidbaCalculo Tarifario — Instrugdes
Praticas e Atualizadas”, criada pela Empresa Braside Planejamento (GEIPOT), e

atualizada em 1994 e em 1996.

Contudo, existem outras metodologias que podemusiizadas para o calculo de
precos administrados (utilizados, por exemplo,ggé@ncias reguladoras como a ANTT,

ANATEL e ANEEL), a saber:

a. Price Cap: “o regulador define um teto iniciatga tarifa da concessionaria, cujo
valor é periodicamente reajustado com base em diueirde precos ao consumidor
descontado de um fator de produtividade X.” (S&264,1). De acordo com o Instituto
Acende (2007), dado o ajuste da correcdo a umerkcprodutividade pré-definido

esse metodo também pode ser denominado como Régudac Incentivos.
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b. Licitacdo Competitiva: “adotar o critério de roertarifa média para os candidatos,
selecionando aquele que apresentar maior efici@énxiprocesso de competicdo para

entrada no sistema” (Soares, 2009).

Por ultimo, contudo ndo exaurindo a totalidade detonblogias, apreendemos de
Soares (2009) uma definicdo daquela que, induliteerde, se configurou na mais
utilizada técnica de determinacdo de precos dospiaite publico urbano: Custos

Médios.

Os custos sdo apurados através de planilhas, e fixeda uma taxa de retorno
sobre o capital investido e a tarifa € calculadaldido-se o custo do servigo pela
guantidade de passageiros pagantes. A vantagere des®do é a cobertura
integral dos custos, acompanhando variacdes a®@ ldogempo. Por outro lado,
esse metodo incentiva a nao racionalizacdo deseswor parte do operador, uma
vez que reducdo do custo pode levar a reducdocegadotal, ndo estimula a
eficiéncia produtiva, dificulta a quantificacdo dasstos reais e exige uma grande
atuacdo dos 6rgaos regulares no que diz respeiggaciacoes de reajuste das
tarifas. Este € o método mais utilizado nas cidadasleiras.

Do excerto acima extra-se que a metodologia mead®r que € similar @st pluse
que é a base para a planilha GEIPOT - tem algum®$@ositivos (como a cobertura
integral dos custos), contudo apresenta algunsopomigativos (como a néo
racionalizacdo do sistema). Da mesma forma, asidenetodologias para precificagao
da tarifa também apresentam tanto fatores positjuagsto negativos, cabendo ao gestor

analisar e escolher qual € o que melhor se é aadaguada a cada situacao.

Assim, com o fim de comparar as metodologias derogtacdo e reajuste tarifario,

apresentar-se-a tanto a metodologia empregada delonGEIPOT, pormenorizando

seus atributos; quanto o modelo usado em Belo biaez (previsto no edital de
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concorréncia publica n® 131/2008). Por fim, se@@sentados os modelos empregados
pela ANTT (para o Calculo Tarifario do Setor denlggorte Rodoviario Interestadual e
Internacional de Passageiros — Percursos Supemoies Km) e pela ANEEL (para

Tarifas de Fornecimento de Energia Elétrica).

4.1.Modelo GEIPOT

“A metodologia de calculo tarifario utilizada atoednte pela maioria das cidades
brasileiras — conhecida como planilha GEIPOT — sdo considerada obsoleta por

gestores e especialistas do setor.” (MinistériesQ@idades, 2006)

A transcricdo do excerto retirado da publicagdoMioistério das Cidades intitulada
como Proposta de Barateamento das Tarifas do Togespublico Urbano, tem o
objetivo de evidenciar dois pontos: primeiramentenstata-se a utilizacdo da
metodologia planilha GEIPOT como principal instrumeede mensuragao da tarifa no
Brasil, e logo em seguida, exacerba-se a opiniggudeobsolescéncia pela maioria dos

gestores e especialistas.

Adicionalmente, a FGV em seu relatério cujo obetigra realizar uma Anéalise
Econémico-Financeira do Sistema de Transporte @olebr Onibus de Salvador (em

2006), fez a seguinte ponderacédo acerca da metpa@i IPOT:

Desde 1994, poucas tém sido as iniciativas dosoérgéblicos municipais em
acompanhar as mudancas conjunturais da area dspdréan pablico urbano e
implementar alteracdes/adaptacées no atual modsdmdmico, de forma a
refletir, com maior exatidao, a estrutura de cusiesse setor da economia. Vem
ocorrendo, portanto, um relativo esgotamento dessdelo e a sua consequente

54



falha em refletir, de forma apropriada, os custas, @fetivamente, mais oneram a
atividade de transportes urbanos.

Voltando ao relato do Ministério das Cidades (3P06ssa forma de célculo

0s custos médios, fixos e variaveis, incorridopmaucao do transporte sao todos
repassados aos usuarios pagantes, premiando eiéinefa das empresas mal
geridas por meio da necessidade de reajustes ntasstao valor das tarifas e ao
mesmo tempo nao repassando aos usuarios os gaerhpsodutividade das
empresas gque se beneficiam das melhorias na mrealénéra-estrutura promovidas
pelo poder publico, (...) a ineficiéncia das emasgsermeia o calculo tarifario na
maioria dos itens que o compdem.

Embora todos esses inconvenientes (que nao saesgqti) tenham sido evidenciados
ao longo das ultimas duas décadas, observa-seigge 34 a predominancia dessa
metodologia de rateio de custos pela demanda mageomo ocorre na “metodologia
GEIPOT"). Pode-se comprovar tal fato a partir dd#&iho publicado em marco de 2011
pelo IPEA, donde extrai-se que a tarifa de equdibtualmente praticada € aquela cujo
“valor cobrado dos usuarios pagantes asseguraadee@io igual ao custo total do

sistema em determinado periodo de tempo”. (IPEA1R0

Assim, para o célculo da tarifa a ser cobradacajde a seguinte formula:
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Formula para o Calculo da Tarifa de Equilibrio

Fonte: IPEA (2011)

Sendo:

CT: custo total.

Pe: nimero de passageiros equivalentes — calcngidewando o percentual de
beneficio tarifario de cada pagante.

Ckm: custo quilométrico.

IPKe: indice de passageiros por quildbmetro equitale

A analise da formula apresentada pode ser usadacparprovar as principais criticas a
metodologia ora estudada. Inicialmente, a partioloservacéo do numerador da fungao
(que quanto maior, refletira numa maior tarifaycpée-se que variacdes no Custo Total
sdo repassadas diretamente a tarifa. Assim, enspresficientes sobrevivem no
mercado pois tem todo 0 seu custo repassado aage#ss pagante, ao passo que
empresa com estrutura de custos mais enxuta ohtémslextraordinarios (ou seja,

retorno financeiro maior que o previsto no edital).
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Indo além na analise desse quesito, ha um incepéwerso em aumentar 0s custos e,
com isso, aumentar a tarifa, que é conhecido cdeit &verch-Johnson, que assegura
que: “firms would choose too much capital relatioeother imputs. As a result, the

output would be produced at an inefficiently higbst” (Viscusi, 1995).

Ja quando passasse a analise do denominador (gunoguonaior, menor a tarifa
resultante), encontra-se o0 passageiro equivalPetsa forma, a perda de demanda tem

impacto inversamente proporcional ao aumento dfa.tar

A soma desses dois fatores, leva a um espiral att garda de eficiéncia acarreta
aumento do custo e da tarifa, 0 que expulsa demtasldo servico; em consequéncia
da diminuicdo do numero de pagantes a tarifa ntas vez é afetada positivamente;

assim a ineficiéncia do setor tende a permanessernsclo.

Dessa forma, tanto o aumento no custo de qualguepanente de producdo do
transporte como qualquer queda na demanda pagamte K — que funciona
como uma proxy de produtividade — conduzem a uregigbrio financeiro do
sistema que tende a ser recuperado com o aumetdafda(IPEA, 2011)

A fim de ilustrar os fatos aqui relatados, recorseuao Anuario NTU 2009-2010, onde
pode ser observado uma queda na quantidade degemssatransportados por

quildmetro de quase 40%.

2 IPK: indice de passageiros por quilémetro.
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Grafico 2 - indice de Passageiros por Quildmetro (il e Outubro de 1994 a 2009)
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Além disso, ainda de acordo com a Associacdo Nacaes Empresas de Transportes

Urbanos, “0 custo por quildmetro percorrido em 2@@@mpanhou a tendéncia de

crescimento acentuado nos ultimos anos. (...) e@® 20i verificado um novo nivel

maximo no custo/km, chegando em R$ 4,96". Sendooquador observado em abril de

1995 era de R$ 4,21, de acordo com 0 mesmo anuario.

A partir desses dados apresentados pela NTU, asSeoqual seria a tarifa de

equilibrio hipotética caso a formula prevista nhlpacdo do IPEA fosse empregada.
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Tabela 1 - Tarifa de Equilibrio com dados da NTU 200

abr/95 out/09 Variacéo
CKm 4,21 4,96 18%
IPK 2,59 1,60 -38%
Tar 1,63 3,10 91%

abr/95 abr/01 Variacado
CKm 4,21 4,41 5%
IPK 2,59 1,62 -37%
Tar 1,63 2,72 67%

Fonte: Elaboragéo prépria

out/01 out/09 Variacdo
CKm 4,27 4,96 16%
IPK 1,63 1,60 -2%
Tar 2,62 3,10 18%

Utilizou-se o IPK e ndo o IPKe devido a falta delaasobre gratuidade; contudo, se

pressupusermos que, nesse interim, o percentysssageiros pagantes em relacdo ao

total de passageiros transportados se manteveaotamst utilizagdo do IPK em nada

afeta a variacdo encontrada na tarifa de equiliBdim disso, dividiu-se o periodo sob

andlise em dois devido a clara mudanca na tendéaaaeda para estabilidade do IPK.

De posse desses dados, observa-se que a apregwddadp eficiéncia evidenciada

anteriormente pode ser comprovada ao constatagrgue abril de 1995 e abril de 2001

houve uma queda de 37% no indice de passageirsptr@ados, ao passo que entre

outubro de 2001 até outubro de 2009 tem-se umarnvaidacdo nos custos por

quilometro, a soma desses dois efeitos refletirartarfa de equilibrio calculada quase

duas vezes maior em outubro de 2009 se comparadé&sade abril de 1995.

Assim, esse exercicio corrobora alguns dos questientos apresentados sobre a

metodologia GEIPOT, dentre eles: a perda de efi@ér o efeito Averch-Johnson.

Contudo, esse metodologia € amplamente utilizadlaparte, esse fato se deve aos
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antigos editais que ainda vigoram no pais (o cosfuera simplicidade de aplicacdo da

metodologia.

Indo além, no que concerne a utilizagcdo dessa mleigid, cidades de maior porte
(como € o caso de Belo Horizonte) tem estruturairdirativa mais desenvolvida,
conta com especialistas e equipamentos mais safisis, sendo, assim, capazes de
administrar sistemas de transporte complexos quaodmparando-as as cidades de
menor porte e, por isso, tem inclinacdo (e recyradsuscar novas metodologias para

determinacao da tarifa de transporte urbano efas @ementos.

Ja para cidade de menor porte (Que detém menaressos humanos e financeiros),
atualmente, ndo existe mais a figura de um gestis nobustos pertencente a entes
mais graduados da federacdo (como era o caso d#aelmpresa Brasileira de

Transportes Urbanos, ligada ao governo federal) ppderiam ser capazes de dar o
suporte necessario ao planejamento dos sistemaiardporte bem como a realizacéo

de licitacbes nos moldes de lei 8987/95.

Visto que o objetivo precipuo dessa parte da dess#p € apresentar, sinteticamente, 0s
principais itens que compdem a metodologia GEIP®Beguir, passar-se-a para a
analise dos itens que compde o custo total (decondgpo em subgrupos) a fim de

facilitar uma posterior comparacéo entre a metaglatode precificacao.
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4.1.1. Decomposicao do Custo Total

A decomposicao de o custo total objetiva analisaisysao os custos abarcados na
metodologia GEIPOT. Para tal, utilizou-se como nexfeial a Planilha de Calculo de
Tarifas de Onibus Urbands

Assim, tem-se que o Custo Total é a soma do Cuat@éel Total com Custo Fixo
Total, que se subdividem em:

o Custo Variavel Total:

. Combustivel;

. Lubrificantes;

. Rodagem;

. Pecas e Acessorios.

o Custo Fixo Total:

Depreciagao;

. Remuneracao;
. Despesas com pessoal;
. Despesas administrativas.

Além disso, para totalizar todos os dispéndiosstaa soma dos tributos incorridos.

A fim de analisar qual € o percentual de partidgage cada um dos itens previsto na
metodologia GEIPOT, buscou-se a tabela apresesgguar onde se observa a estrutura
de custos média dos principais sistemas de Onithenos brasileiros apresentada na

série “Textos para Discusséo: CEPAL/IPEA”.

3 Planilha elaborada pelo Grupo de Trabalho — Giitirido pela portaria n® 644/MT, de 9 de julho de
1993, do Ministério dos Transportes.
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Tabela 2 - Composicao de custos da tarifa de 6nibusbano — Brasil 2008

Pessoal e encargos 40a50
Combustivel 22a30
Impostos e taxas 4alld
Despesas administrativas Z2a3
Depreciacdo La?
Remuneragdo 3abk
Rodagem 3as
Lubrificantes 2a3

Pegas e acessorios 3as

Fonte: IPEA, 2011

Pode ser observado na tabela 2 que: aproximadarbéfedo valor da tarifa € de
responsabilidade da rubrica “Pessoal e encarg@®% do custo total se deve, apenas,

ao pagamento de encargos sociais. Ja as demacasnmriam em torno de 4%.

Apdés discriminados 0s custos passa-se a analismatielo previsto no edital de

licitagdo do sistema de transporte urbano da cidadgelo Horizonte.

4.2.Modelo Belo Horizonte - Andlise do Modelo

O modelo de determinacéo da tarifa do transpotianar em que se baseia a planilha
GEIPOT vem sofrendo critica ha muitos anos, conpmgio em partes anteriores dessa
dissertacdo. Assim sendo, metodologias alternatigageterminacao e reajuste tarifario
foram estudados. Como alternativa, encontra-se iteatlra uma sistematica

denominada de “Price Cap”, a qual vem sendo emgeegen setores onde 0S precos
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sdo administradds que é o que mais se aproxima do modelo empregedo

concorréncia publica ocorrida em 2008 na cidadBele Horizonte.

Dessa forma, com o intuito de embasar a discusgiopgciar a comparacao entre as
metodologias de determinacdo e reajuste tarif@soproximos itens dessa parte do
estudo serdo dedicados a apresentar o modelo GaEee as nuances apresentadas na

férmula paramétrica empregada em Belo Horizonte.

4.2.1. Price Cap

A metodologia conhecida como preco teto (“price”’raem sendo empregada nos
Estados Unidos desde a década de 1980 e, segusclesVf1995), foi usado pela “the
FCC is set so that AT&T is free to raise its pratethe rate of inflation minus some

amount selected to reflect expected produtivity.”

Viscusi exemplifica que se o ganho de produtividiadede 3% e a inflagdo no mesmo
periodo for de 5% a tarifa podera ser aumentadatéra% (= 5% - 3%), assim, “price
cap regulation is viwed as providing incentives floe firms so regulated to be cost

efficient.”

Muito embora essa metodologia traga incentivos Bnone na produtividade do setor,

como efeito adverso tem-se que:

4 “refere-se aos precos que sao insensiveis as ceadletferta e de demanda porque sao
estabelecidos por contrato ou por érgao publico”.

Os precos administrados estao divididos nos seugrtipos: os que séo regulados em nivel
federal — pelo proprio governo federal ou por agéneguladoras federais — e 0s que séo
determinados por governos estaduais ou municipgi©g precos controlados por governos
subnacionais incluem a taxa de agua e esgoto, &,IVPTU e a maioria daarifas de
transporte publico, como 6nibus municipais e servicos ferroviarigBadnco Central do Brasil,
2010 — grifo nosso)”.

63



€ sempre mais lucrativo ofertar uma qualidade imfeaquela eficiente, pelo
simples fato de que ndo sendo discriminador perfeimbora um aumento na
gualidade gere um incremento na demanda, o0 moistg@ido consegue capturar
o beneficio dos consumidores intramarginais pelalhone qualidade.
Economicamente isto sempre sera vantajoso panana fie a perda de receita
derivada da reducdo na quantidade vendida (em dwngigamente da reducao na
gualidade, mantido constante o preco) for menomgde a reducdo de custos
provocada pela reducéo na quantidade vendidaptste ser ineficiente, contudo,
desde que a reducéo do excedente do consumidmo@aa pelo deslocamento
para dentro da curva de demanda, permanecendogco pomstante) supere o
aumento nos lucros. (ROVIZZI e THOMPSON, 1995 afatks, 2011)

Em outras palavras, a reducdo dos custos (cujotivabjé aumentar o resultado
econdbmico, mas gera perda de qualidade) acarretaréeducéo da receita. Contudo,
como 0 objetivo do empreséario ndo € maximizar taceisim lucro, caso essa reducao

na receita seja menor que a reducdo do custor@diecempresario aumentara.

Por isso, segundo Sales (2011) € recomendado quedelos de reajuste tarifario
baseados no “price cap” venham acompanhados depamata regulatério que fixe
padrées minimos de qualidade a serem atendidos pe&&ibuidoras, sob risco de

sancdes e penalidades.

O modelo evidenciado aqui € a base da metodologmesada pela BHtrans em Belo

Horizonte em 2008, sendo que esta previsto umaaeuiarifaria anual baseada em
indices de precos, contudo sem o fator X (que septa o repasse dos ganhos de
produtividade para o publico), sendo que quandeedfustes na tarifa, que ocorre a

cada gquatro anos, previu-se o repasse ao consudadona parte desses ganhos.
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Diante desse contexto, pormenorizar-se-a a seguietadologia de revisao e reajuste
tarifario previsto no edital de concorréncia public® 131/2008 da cidade de Belo

Horizonte.

4.2.2. Modelo Belo Horizonte

O edital de concorréncia publica n® 131/2008 que temo fim selecionar as propostas
mais vantajosas para concessdo, pelo municipio ele Borizonte, dos Servigos

Publicos de Transporte por Onibus nas Redes desfioetes e ServicdgRTS).

O referido edital foi regido pelas Leis 8.987/199%8.666/1993 e, ainda, introduziu
outras determinacdes, as quais destaca-se: prazomtas (“Os servicos serdo
concedidos pelo prazo de 20 (vinte) anos, a catdadata do inicio de operacgao”);
condicOes gerais de participacdo (“Poderédo paaticga presente licitacdo todos os
interessados que comprovarem garantia de propustbélitacéo juridica, regularidade
fiscal, qualificacdo técnica e econdmico-financgjrgarantia de proposta (“valor de
0,02% (dois centésimos por cento) do valor estimdolacontrato para a respectiva
RTS"); qualificacdo técnica (“atestado, em nomesjldResponsavel(is) Técnico(s),
firmado por ente publico ou privado, que comproesemnpenho anterior na prestacao

de servico publico de transporte coletivo urbangassageiros por 6nibus, pertinente

® De acordo com a Clausula 22 - Das Definicdes Rtesg Minuta de Contrato de Concesséao do Servigo
Publico de Transporte Coletivo de Passageiros milu®: REDE DE TRANSPORTES E SERVICOS
(RTS): conjunto de LINHAS e ITINERARIOS existentes serem criados de transporte plblico coletivo
de passageiros por 6nibus, delegados & CONCESSIONABmMpreendendo o conjunto dos potenciais
USUARIOS, ESTACOES DE INTEGRACAO, PONTOS DE CONEXAPONTOS DE PARADA e
postos de venda e distribuicdo de créditos eletodniconforme definido no Anexo | do Edital;

65



com o objeto da licitacdo, com, no minimo, de 1681) veiculos em operacdo por

dia”); além de apresentar proposta técnica e caalerc

Apesar da importancia inequivoca das leis citadas ulimo paragrafo e das
determinacdes presentes no edital, o presenteceatedse-a ao artigo 14 do edital que

trata do equilibrio financeiro-econémico da con@esslonde extrai-se:

14.1. As regras referentes ao REAJUSTE da tariREAISAO DO CONTRATO
e a revisao tarifaria encontram-se estabelecidascidsulas 11.3. 19 e 22 da

minuta de contrato, Anexo IX deste EDITAL.

A clausula 11.3 e 22 serdo analisadas respectivames itens 4.2.3 Revisao Tarifaria
e 4.2.4 Reajuste Tarifario. Ja a clausula 19 ttatRevisdo do Contrato e que estabelece
os fatos que dao direito as partes para que tal dabrra. Nota-se claramente a

transferéncia de riscos do negoécio para a concess) dentre eles tem-se:

19.4 S&o riscos assumidos pela CONCESSIONARIA, gée ensejardo a
REVISAO DO CONTRATO:
ll. a variagdo da demanda dos USUARIOS pelos SERE@m propor¢des
distintas das previstas nos estudos prévios des@he® pelo PODER
CONCEDENTE;
VI. a ocorréncia de dissidio, acordo ou convengietiva de trabalho;
VIIl. a variagéo das taxas de cambio;

XI. os riscos decorrentes da contratacéo de fiaamentos;
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XVII. as ineficiéncias ou perdas econdmicas decde de falhas na
organizacdo operacional e programacdo dos SERVIGE&fhizados pela

CONCESSIONARIA.

Assim, de acordo com essas normas a empresa veackdprocesso licitatorio passa a
assumir alguns riscos que antes (com a metodoldgiaGEIPOT) poderiam ser
repassados anualmente a tarifa quando do seuteedaemais, observa-se que a tarifa
podera ser majorada por dois mecanismos, atravéeajaste (conjuntura) e/ou de

revisao (estrutura). Nos proximos itens serdo esudios ambos 0S mecanismos.

Revisao Tarifaria
A revisao tarifaria, de acordo com o Edital, olj@ti'repassar ao valor da tarifa os
ganhos de produtividade obtidos pela CONCESSIONAR®&ndo que ficou definido
como “ganhos de produtividade”:
o areducao de custos na prestacao dos SERVICOS dauacionalizacéo
da operacdo e da instalacdo do SISTEMA INTELIGENDE

TRANSPORTE (SITBus);

o 0S ganhos relativos as receitas alternativas, ammitares e acessorias
inerentes aos SERVICOS e decorrentes de projetasiados ou de

outras atividades empresariais autorizadas pelaR3IS.

® SISTEMA INTELIGENTE DE TRANSPORTE: conjunto detsismas, equipamentos,
softwares, hardwares, dados, servicos, instalag@@®rmacdes voltados para a gestao
e fiscalizacdo dos SERVICOS, em especial a cobraletenica de tarifa, a gestéo e a

operacéo da frota e das instala¢ées e a prestagétodnaces aos USUARIOS.
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Desses ganhos, 50% pertencerdo as concessionariasséante sera apropriado pela

tarifa.

Além disso, de acordo com a clausula 22 em segoaptimeiro, havera uma revisao
tarifaria a cada 4 anos e, como o prazo de cormésda 20 anos, esperas-se 4 revisoes

tarifarias.

Assim, possiveis distor¢cdes geradas pelo descotameetre a formula paramétrica e a

tarifa calculada pela metodolog@st pluspodem ser corrigidas quando da revisao

tarifaria.

Reajuste - Formula Paramétrica
A férmula paramétrica esta presente no Anexo IXHiftal estudado e prevé os

seguinte termos:

Pc = Po * (1 + (0,25 * (ODi — OD0) / ODo + 0,05RQi — RO0) / RO0 + 0,20 * (VEi —

VEO) / VEo + 0,40 * (MOi — MOo) / MOo + 0,10 * (DEi DEo) / DE0))

Onde:

Pc = Preco da Tarifa Calculada

Po = Prec¢o das Tarifas vigentes em janeiro de 2008;
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ODi = Numero indice de Oleo diesel; Fundacdo Getwulargas - FGV / Precos por
atacado — Oferta global — Produtos industriaisu@a@l54, relativo ao més de novembro
anterior a data de reajuste

ODo = Numero indice de Oleo diesel; Fundacao Getdargas - FGV / Precos por
atacado — Oferta global — Produtos industriaisu@a@l54, relativo ao més de novembro

de 2007.

ROi = Numero indice de rodagem, Fundacdo Getuliogda - FGV / IPA / DI
Componentes para veiculos — Subitem pneu, Coluneelivo ao més de novembro
anterior a data de reajuste.

ROo = Numero indice de rodagem, Fundacdo Getulimag- FGV / IPA / DI
Componentes para veiculos — Subitem pneu, Coluneelivo ao més de novembro

de 2007.;

VEi = Numero indice de veiculo, Fundacéo Getuliogéda - FGV / IPA / DI Veiculos
Pesados para Transporte — Subitem 6nibus, Coluneelbdivo ao més de novembro
anterior a data de reajuste.

VEo = Numero indice de veiculo, Fundacdo Getuliogea - FGV / IPA / DI Veiculos
Pesados para Transporte — Subitem 0Onibus, Colun@lafivo ao més de novembro de
2007.

MOi = Namero indice do indice Nacional De Pregos@ansumidor - INPC, utilizado
para reajuste de mao-de-obra, relativo ao més naneeamterior a data de reajuste.

MOo = NUmero indice do INPC, relativo ao més novende 2007;
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DEi = Numero indice do INPC, utilizado para reagude outras despesas, relativo ao
més novembro anterior a data de reajuste;

DEo = Numero indice do INPC, relativo ao més novenue 2007;

Escolha e Apreciacédo dos Indices

Os indices escolhidos para compor a férmula paraza&te Belo Horizonte seguem um
padrdo proximo ao que foi determinado pela ANT Tapaajustar a tarifa do transporte
rodoviario interestadual e internacional. A ANTTstjficou a escolha dos indices e
pesos como sendo 0S que mais representavam a aoagpdss custos daquele servico,

Como exposto a sequir:

Tal formula € a mensuracdo por meio de uma equéipgar em que séo

ponderados indices de mercado diretamente relamwenaom a atividade

desenvolvida e que reflitam a composicao dos cuStepesos parciais utilizados
como ponderadores representam a proporcionalidadiecdléncia dos principais
componentes de custo na composicdo de todos o®scu atividade

desenvolvida. (ANTT, 2006)

Dado o excerto acima, e ap0s verificar a composilg#o custos da tarifa de 6nibus
urbano realizada pela IPEA (2011) e apresentaderiamhente, acredita-se que a
formula paramétrica de Belo Horizonte valeu-se mi#ices que representassem o0s
custos dos insumos diretamente correlacionadosacesirutura de custos do mercado
de transporte publico urbano e ponderado lineaeneeto peso que cada um dos

iNSUMOos nessa estrutura.

Quanto aos indices propriamente ditos, foi obsendee alguns foram discriminados

no edital com pequenas diferencas em relacao aerguencontrado nas publicacdes da
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revista Conjuntura Econdmica. Diante disso, passa-sma descricio pormenorizada

dos indices:

(o]

OD — Nuamero indice de Oleo Dieseh época da publicacdo do edital a
descricdo apresentada era “Precos por Atacado +taOlobal —
Produtos Industriais — Combustiveis e LubrificantesColuna 547
posteriormente o indice estava sendo apresentacho ¢Brecos por
Atacado — Séries especiais — Brasil — Combustigelisibrificantes —
160736 — Coluna 54", ambos relacionados a Indudaidaransformacéo
— Quimica. Contudo, como alguns indices foram ddésuaeados, dentre
eles o ora apresentado, a dissertacdo aprecievgpettivamente tanto o
indice definido no edital quanto o indicado pela/fG, para analise pés
2008, sera utilizado apenas o disponivel, ou sejapontado pela

geradora dos dados.

RO — Numero indice de Rodagendiferentemente do que foi escrito no
Edital (IPA / DI — Componentes para veiculos — &hi pneu) a
nomenclatura do o indice da coluna 25 é Custo natia construcéo
civil e obras publicas — Obras hidrelétricas — Matede construcdo —

Pneus — 159991.

VE — Numero indice de Veiculo:a descricdo desse indice no Edital
“IPA / DI / Veiculos Pesados para Transporte — i dnibus —
Coluna 14", referente ao item “Bens de Producécéquihas, veiculos e

equipamentos”, era apresentada na revista senf'sifaitem 6nibus”. A
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descricdo apresentada na revista era “IPA — Séspsciais - Brasil
Veiculos Pesados para Transporte — 161716 — Cdlheeferente ao
mesmo item. Todavia, assim como 0 que ocorreu comneero indice
de Oleo diesel, essa série também teve sua pulmicadgscontinuado;
assim, foi adotada, no decorrer do trabalho, a ragswpositura relatada
no indice anterior. Dessa forma, sera utilizadade&cacdo da FGV para
substituir essa série de dados e far-se-4 uma cag@uaretrospectiva de
ambos os indices e para os anos apdés 2008 ushkzar-o indice

indicado.

o MO e DE — Numeros indice de Mao-de-Obra e Outras Bpesas —
INPC: indice Nacional de Precos ao Consumidor: “O INP€Lita dos
indices de Precos ao Consumidor das familias déimemto mensal
entre 1 (um) e 6 (seis) salarios minimos resideméssregides urbanas

das 11 areas e tém os precos coletados no méqIBGIE, 2006).

Assim, como no final do ano de 2008, a Fundacaali@erargas (FGV) descontinuou

uma série de indices, dentre os quais o indiceergiza Combustiveis e Lubrificantes —
160736 e o de Veiculos Pesados para Transportd AL&6jue estavam presentes na
férmula paramétrica definida no edital (com pescO@bs e 0,20 respectivamente) e,
como a prépria FGV indicou a utilizagdo de outmdides em substituicdo as series
descontinuadas, essa dissertacdo ser valera aeisacéio para analise de dados pos

2008.
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A seguir apresenta-se um quadro resumo com as skseontinuadas e sua respectiva

indicacéao.

Tabela 3 — Séries Descontinuadas X Séries Sugerigeda FGV

Séries Especiais Descontinuadas em DEZ/2008 Sugestdao FGVDados Padrao

Coluna

Revista Codigo

IPA-EP - Bens Finais - Bens de Investimento -

14 161716 |IPA-DI - Veiculos Pesados para Transporte 1004810 Veiculos Pesados

IPA-EP - Bens Intermedidrios - Combustiveis e

54 160736 |IPA-OG - Combustiveis e Lubrificantes 1004820 e ~
Lubrificantes para a Producdo

(*) A FGV sugere os indices que mais se aproximam da composigdo das Séries Descontinuadas, mas ressalta que
a composi¢cdo de cada indice deve ser criteriosamente observada na decisdo de sua utilizagdo em contratos.

Fonte: FGV

Evolucéo dos indices
O quadro abaixo apresenta os indices a seremadtlizpela formula paramétrica de
Belo Horizonte em novembro de 2007 considerandmg p&iculo e Combustiveis e

Lubrificantes, as series sugeridas pela FGV.

Tabela 4 — Variaveis da Data-Base

Valores correspondentes

Po 2,1
ODo 740,664
RO o 215,372
VE o 214,303
MO o 2767,19
DE o 2767,19

Fonte: FGV Dados e o Edital

Um vez que novos indices foram introduzidos na tdamparamétrica, buscou-se

determinar o0 impacto que essa alteracdo poderiaetamana determinagédo da tarifa.
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Assim sendo, abaixo discrimina-se o indice sugep@®@ combustiveis e lubrificantes

em comparacao ao indice inicialmente determinatiofpenula.

Tabela 5 — Comparacdo: Indice Sugerido X Indice Edl (Combustiveis e

Lubrificantes)

dez/99 dez/00 dez/01 dez/02 dez/03 dez/04 dez/05 dez/06 dez/07 dez/08

IPA-EP - Bens Intermediarios -
Combustiveis e Lubrificantes para a 203,19 266,36 296,72 483,37 499,99 597,85 670,72 688,84 756,97 873,90

Producéo
IPA-OG - Combustiveis e

Lubrificantes (Coluna 54)
Fonte: FGV Dados

226,55 306,57 332,18 496,99 505,37 601,87 663,76 675,97 719,47 809,84

Isso posto, observa-se que o novo indice, caseessé sendo utilizado desde 1999
determinaria aumentos maiores que o substituidotudo, a diferenca se torna exigua
guando comparamos ponderando pelo peso relativo ndgsmo na formula.

Exemplificamos temos que entre dezembro de 2008%zendbro de 2008 a variagéo do
IPA-EP e do IPA-OG foi de 15% e 12%, ponderando pelso de 0,25, tem-se que o

impacto para o aumento da tarifa seria de aproxamadte 0,007.

Da mesma forma, realizando a mesma analise pamdiceiVeiculo, encontramos o0s

seguintes valores publicados pela FGV-Dados:

Tabela 6 - Comparacéo: Indice Sugerido X indice Edal (Veiculos)

dez/99 dez/00 dez/01 dez/02 dez/03 dez/04 dez/05 dez/06 dez/07 dez/08
108,84 114,03 119,84 131,46 155,75 180,96 194,13 202,15 215,37 239,42

IPA-EP - Bens Finais - Bens de
Investimento - Veiculos Pesados
IPA-DI - Veiculos Pesados para
Transporte (Coluna 14)

Fonte: FGV Dados

108,84 114,02 119,84 131,46 155,75 180,96 194,13 202,14 215,37 239,42

N&o carece de analise tal indicador, pois os valereontrados quando diferem é por

um 1 décimo.
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O préoximo quadro traz a evolucdo dos indices atlias pela formula paramétrica
tomando novembro de 2000 como ano base. A evoldgadndicadores aponta para
uma variacdo de aproximadamente 100% para toddsdases com excecdo do que
revela a variacdo no preco dos lubrificantes qungiat 244% de aumento, ou seja, bem

acima de seus pares.

Tabela 7 — Evolucéo dos indices da Formula Paraméta

nov/00 nov/01 nov/02 nov/03 nov/04 nov/05 nov/06 nov/07 nov/08 nov/09 nov/10

IPA-EP - Bens Intermediarios -
Combustiveis e Lubrificantes para a 1,00 1,219 182 202 237 278 272 297 355 334 344
Producao

IPA-EP - Bens Finais - Bens de
Investimento - Veiculos Pesados

1,00 105 114 136 157 169 177 188 199 189 191

indice de Obras Hidrelétricas - Pneus

100 105 1,18 139 162 1,75 1,78 186 207 199 212
(Coluna 25)

INPC (Numeros indices) 1,00 109 123 139 147 155 159 166 178 186 1,97

Fonte: Elaboracao prépria

Reajuste Tarifario

O reajuste tarifario previsto no artigo 11 do anbxalo edital de concorréncia publica

n° 131/2008 é o item norteador desse estudo ertia gpasse, € suscitada a hipotese
cerne: a férmula paramétrica seria aderente ao®raos tarifarios empregados nos

ultimos anos.

Para tanto, previu-se que o reajuste tarifaricasgrivariacdo anual do valor da tarifa,

fruto da aplicacdo da férmula prevista na claudilado CONTRATO, que tem por
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finalidade a correcédo do valor da tarifa frenteaéiagdo dos custos dos SERVICOS”.

Essa correcao esta prevista para ocorrer todo 20die dezembro.

4.3.0utros Modelos de Determinacao de Precos Adminidts

Ha servigcos, que pela sua natureza, sdo intrinsadanpublicos, mesmo que o
seu fornecimento seja privado. Isto decorre praloiente do carater essencial da
prestacdo dos servi¢os de utilidade publica, gsidtee de dois fatores principais:
em primeiro lugar, grande parte da populacédo gabla a utilizar esses servicos;
e em segundo, 0 crescimento da economia exige ansdp desses servicos. E o
caso, por exemplo, das telecomunicacdes ou dodioneato de energia elétrica
(Giambiagi e Além, 2008).
A esses dois exemplos é possivel acrescentar (deaidsimilaridade com as
caracteristicas apresentadas) os servigos de ordé@guiblico urbano municipais. Além
e Giambiagi completam que caso esses servicos ngams prestados,
independentemente de o governo ser o dono das sssppeestadoras dos servicos.
Assim sendo, o papel do Estado é o de assumirspsmgabilidades de regulador, ou
seja, “fiscal” do servico.
Assim, as agéncias reguladoras brasileiras surgidestir da década de 90 do século

passado “se encarregam de zelar pelo interesse&q@ubb que tange a garantia de

fornecimento, qualidade do servico e tarifas colsafGiambiagi e Além, 2008).

Dessa forma, apresentar-se-4 a seguir as metodslogilizadas ou propostas pela
ANTT (Agéncia Nacional de Transporte Terrestre),ERL (Agéncia responsavel pela
regulacdo de energia elétrica) e ANATEL (reguladodms servicos de

telecomunicacgdes).
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4.3.1. ANTT

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres aptese em 2006, a Proposta de
Metodologia para o Célculo Tarifario do Setor danBporte Rodoviario Interestadual e
Internacional de Passageiros — Percursos Superois Km que objetivava rever a
metodologia de reajuste tarifario a partir da adogé@ formula paramétrica. Donde se

extrai:

O objetivo principal da ado¢édo de férmula paramaté ainda a substituicdo de
pesquisa de precos dos insumos, e consequente;bes, pela adocao de indices
de mercado confiaveis ja largamente reconhecidasilizados pela sociedade,
com vistas a permitir que seja possivel mensuramdeo mais objetivo e
transparente os elementos que sirvam como meidldel@ das tarifas. (ANTT,
2006)

A seguir apresenta-se a formula paramétrica:

CC,=CC,_;*{1+[P1*(CO ,— CO *P2*(LU,—LU , *P3*(RO ;,— RO )+P4*(PE, — PE )*P5*(PA,—PA ).

COo LUo RO, PE, PA ,
+P6*(VE,— VE+PT*(DG ,— DG )]}
VE, DG,

Onde:

CC = Coeficiente Calculado

t = Data do reajuste

t - 1 = Data do reajuste anterior

CO i = Preco de Combustivel, ANP / média Brasil ledCDiesel, relativo ao segundo
més anterior ao da data de reajuste;

CO o = Preco de Combustivel, ANP / média Brasilleoiesel, relativo ao segundo

més anterior ao da data-base de referéncia;
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LU i = Namero indice de Lubrificante, FGV / IPC + BDI - Lubrificante, relativo ao
segundo més anterior ao da data de reajuste;
LU o = Namero indice de Lubrificante, FGV / IPC +£DI - Lubrificante, relativo ao

segundo més anterior ao da data-base de referéncia;

RO i = Numero Iindice de Rodagem, FGV / IPA — DI (OGBorracha, relativo ao
segundo més anterior ao da data de reajuste;
RO o = Numero indice de Rodagem, FGV / IPA — DI jO@orracha, relativo ao

segundo més anterior ao da data-base de referéncia;

PE i = Numero indice do INPC, para Pessoal, raativ segundo més anterior ao da
data de reajuste;
PE o = Numero indice do INPC, para Pessoal, relaiv segundo més anterior ao da

data-base de referéncia;

PA i = Numero indice de Pecas e Acessorios, F@®RA/+ DI - Componentes Veiculos,
relativo ao segundo més anterior ao da data desteaj
PA o = Numero Indice de Pecas e Acessorios, FGPA + DI - Componentes

Veiculos, relativo ao segundo més anterior ao tkloiase de referéncia;

VE i = Namero indice de Veiculos, FGV / IPA - DI\eiculos, relativo ao segundo
més anterior ao da data de reajuste;
VE o = Numero indice de Veiculos, FGV / IPA - DMeiculos, relativo ao segundo

més anterior ao da data-base de referéncia;
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DG i = Numero indice do IPCA, para Despesas Geraigtivo ao segundo més
anterior ao da data de reajuste;
DG o = Numero indice do IPCA, para Despesas Geralafivo ao segundo més

anterior ao da data-base de referéncia.

P1 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do i6dice
P2 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do ihdice
P3 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do iRdice
P4 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do iRéice
P5 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do iRéice
P6 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do Wéice
P7 = Parametro de Ponderac&o da variacéo do iD@Gce
A metodologia proposta consiste na utilizacdo denfila paramétrica para definicdo do
reajuste. Tal formula € a mensuracdo por meio da aquacéo linear em que sdo
ponderados indices de mercado diretamente relatsram a atividade desenvolvida
e que reflitam a composicéo dos custos. Os pesomigautilizados como ponderadores
representam a proporcionalidade da incidéncia dasipais componentes de custo na

composicao de todos o0s custos da atividade deseda&ol

A partir desses preceitos, a tabela abaixo ap@ssnponderacdes de cada item previsto

na férmula:
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Tabela 8 — Parametros de Ponderacédo dos indices @@rmula Paramétrica da

ANTT
ABREVIACAO COMNPONENTES INDICES PONDERACAO
CO Combustivel ANP / BRASIL — DIESEL P1=0.21083
LU Lubrificante FGV / IPC — Br — Oleo lubrificantes P2 =0,00252
RO Rodagem FGV /IPA - DI (OG) - borracha P3 =0.03159
PE Pessoal (1) IBGE / INPC P4=0.35488
PA Pecas e Acessorios FGV [ IPA — DI - Componentes Veiculos P5=10,04000
VE Veiculos (2) FGV /IPA - DI — Veiculos P6=0.31930
DG Despesas Gerais IBGE / IPCA P7=004082

(1) O ttem “Pessoal”, contém: Pessoal de Operacido. de Manutencio, de Admnistracio e Vendas, e Servicos de

Terceiros.
(2) O 1tem “Veiculos™. compreende: Depreciacio e Remuneracio. de Veiculos e Outros Ativos.

Fonte: ANTT, 2006.

Como também pode ser observado na formula paramérievista no edital de

concorréncia publica n° 131/2008 da prefeitura el Blorizonte,

Para apuracdo do reajuste tarifario pela formulearpétrica propde-se uma
defasagem de 2 (dois) meses nos indices, parasie® estejam disponiveis e
calcula-se a variagéo de 12 (doze) meses com gsdesidos pesos, lembrando
sempre, que para o servico de longa distanciagjoste tarifario passara a ser em
1° de dezembro.

Antes de finalizar esta secdo e passar a apreaicawetodologia aplicada no mercado

de energia elétrica, apresenta-se duas recomersdfsiids a ANTT pelo Ministério da

Fazenda:

a) A metodologia de reajuste dos precos proposta ser baseada em um indice

no varejo mais simples e desvinculado dos custdizagos, preferencialmente o

IPCA;

80



b) Deve ser utilizado fator de desconto (fator #no mecanismo de incentivo de
ganhos de produtividade, uma vez que 0s custogy@@mciaveis podem ser

incorporados no seu calculo;

Marcadamente pode ser percebido trés objetivoseEssagem, os dois primeiros sao
0 que torna o método de reajuste da tarifa cadanaez simples e exégeno ao mercado,
ou seja, quando o Ministério da Fazenda recometildzauapenas um indice de precos
com as caracteristicas do IPCA (calculado com éasdados de varios mercados e nas
principais cidades brasileiras) isso retira da fdena necessidade de determinar varios
indices de custos e seus pesos facilitando o caécalentendimento do processo, além
do mais o carater exdégeno é alcancado uma vezgjares atuantes no mercado de
transporte interestadual e internacional dificilbeeconseguirdo influenciar o IPCA ou
um INPC. O terceiro objetivo € agregar a féormuleap®trica o fator X para que seja

repassado anualmente ao consumidor os possivéiegea produtividade.

Apresentado e analisado o calculo do modelo emgeegela ANTT, passasse a
exposicdo da metodologia desenvolvida pela ANEEta pa mercado de Energia

Elétrica.

4.3.2. ANEEL

A Agéncia Nacional de Energia Elétrica publicou, 2805, dentro da série Cadernos
Tematicos da ANEEL o titulo Tarifas de Fornecimem¢oEnergia Elétrica. Nesse texto
sdo apresentados os mecanismos de atualizacaarifias de fornecimento de energia
elétrica. O ponto de partida para determinar tareemtos € o Contrato de Concesséao,

onde se preveé:

81



Quando da assinatura do Contrato de Concessaqrasareconhece que o nivel
tarifario vigente, ou seja, o conjunto das tardafinidas na estrutura tarifaria da
empresa, em conjunto com 0s mecanismos de reagustvisdo das tarifas
estabelecidos nesse contrato, sdo suficientesaparanutencdo do seu equilibrio
econdmico-financeiro. Isso significa reconhecer gueceita anual é suficiente
para cobrir os custos operacionais incorridos eatpcdo do servico e remunerar
adequadamente o capital investido, seja naquele emmnseja ao longo do
periodo de concessao, na medida em que as regrasjdste tém a finalidade de
preservar, ao longo do tempo, o equilibrio econdrfirtanceiro inicial do
contrato.

A partir desses contratos pode-se obter que exi3teracanismos de atualizacéo:

o Reajuste Tarifario Anual: seu objetivo é restalsi@nualmente o poder

de compra da receita obtida pelo concessionario.

o Revisao tarifaria periodica: tem como principalativjo analisar, apos
um periodo previamente definido no contrato de ess&o (geralmente

de 4 anos), o equilibrio econémico-financeiro dacessao.

o Revisao tarifaria extraordinaria: mecanismo porant qual a ANEEL,
podera, a qualquer tempo, por solicitacdo da eraptesdistribuicdo e
guando devidamente comprovada, proceder a revesitadfas, visando
manter o equilibrio econdmico-financeiro do comtractaso haja
alteragdes significativas nos custos da empreshstiéuicado, incluindo
as modificacdes de tarifas de compra de energ@argos setoriais ou
encargos de uso das redes elétricas que possastaeelecidos durante

o periodo.
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O Reajuste Tarifario Anual segue a seguinte forrpatameétrica:

VPA, +VPB, (VI X)
RA,

IRT =

Onde:

RAO — a sua Receita Anual referente aos ultimos dozses.

VPALl — na Data de Reajuste em Processamento éogiid somatoério dos valores
entdo vigentes para cada um de seus itens, confatetelhado no quadro

COMPOSICAO DA RECEITA REQUERIDA.

VPB1 — é resultante da “Parcela B” - VPBO -, cadigpela variagdo do IGP-M

observada nos 12 meses anteriores a data do eeajust

IVI — Refere-se ao “numero indice” obtido pela d&o dos indices do IGP-M da
Fundagéo Getulio Vargas, ou do indice que viercad#+lo, do més anterior a data do

reajuste em processamento e o do més anterioraedBd®Referéncia Anterior.

X — E um “namero indice” fixado pela ANEEL, a cadevisdo periodica, conforme
definido no contrato de concessao, a ser subtidadicionado ao IVl a cada reajuste
tarifario anual. Nos reajustes tarifarios anuaig® @utecederam a primeira revisao
tarifaria periddica de cada concessionaria, o vd®iX foi fixado igual a zero (cabe

observar que na Revisao Tarifaria Periddica sdéedelecido Fator X).
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4.4.Consideracdes Finais

A busca por um regime de regulacdo tarifaria quepipie os mercados com
caracteristicas de monopdlio natural terem computdo mais préximos dos mercados
de concorréncia perfeita e, dessa forma, aumertenoestar dos consumidores (dado
tarifas mais baixas e quantidade demandada magoi)zir as falhas de mercado etc,
propiciou o desenvolvimento de metodologias altieras de mensuracao e reajuste das
tarifas. Assim sendo, as autoridades publicas de Barizonte migraram de um regime
conhecido comaost pluspara o de férmula paramétrica (similarg@ae capmas néo
contemplando o fator redutor do reajuste tariféiéoido aos ganhos de produtividade

conhecido — Fator X).

Assim, como pontos positivos em utilizar a férmpkramétrica tém-se: visto que a
tarifa vai ser reajustada anualmente valendo-sedlees de precos, as firmas tém um
incentivo a reduzir custos e aumentar a produtdedana vez que se apropriam de todo
o ganho. Além dessa vantagem, ha uma patente edigs riscos oriundos da
assimetria de informagéo (como o risco moral eablpma do agente-principal), como
também reduz o custo da coleta de informacédo niodeeentre as revisdes tarifarias.
Ademais, outro fator positivo dessa metodologiat@iasferéncia de riscos de mercado
para a empresas detentora da concessdo, uma vaargaatos de custos ou reducéo de

demanda ndo serdo mais repassados automaticaraeamie tarifa.
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Por outro lado, ndo se pode dar peso de panacgiaan@rice cap muito menos a
formula paramétrica isso porque, como perfaz ogearanalitico da Secretaria de

Acompanhamento Econdmico do Ministério da Faze2@aRq):

o “possivel reducdo dos niveis de investimento naglates da empresa
regulada que nao requeiram a definicdo do nivahdestimento e da
capacidade de expansdo bem como da qualidade ddsose Isto
porque, dada a restricdo imposta sobre a receitlirrda, esta busca
maximizar seu lucro reduzindo o capital investidasge de remuneracéo

do ativo) e, consequentemente, elevando a taxacdz’l

o “nos periodos de revisao tarifaria, o reguladorreerth os mesmos
problemas de assimetria de informacéo, ja que sikaesavaliar o valor
dos ativos existentes, o custo de capital, estanaaxas de crescimento
da produtividade e da demanda e do plano de imvestos das
empresas. Assim, no processo de revisao tarifanegime de preco-teto
possui critérios semelhantes ao regime por taxanatde retorno (pelos
custos dos servicos) e, portanto, também €& pasdiveio da
discricionariedade do regulador quanto do riscocdptura do 6rgao

regulador.”

Por fim, observa-se que ha pontos favoraveis naagéo da férmula paramétrica,

como também ha fragilidades, sendo umas das nlaisantes a imprevisibilidade do

valor base sobre o qual incide o indice de pregoséja, a tarifa calculada no momento
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da licitacdo e posteriores revisfes continua seradiculada valendo-se dos modelos

similares a planilha GEIPOT.

Frente esse panorama histérico-conceitual, e apésanos da introducdo da formula
paramétrica no calculo dos reajustes da tarifaraesporte urbano da cidade de Belo
Horizonte, faz-se relevante analisar o comportamdasse mercado (das empresas, do
orgao administrativo municipal, da demanda et®@niificar se a experiéncia tem sido
valida, os fatores positivos e negativos, por iseoproximo capitulo serédo realizados
alguns exercicios a fim de comparar as tarifaslteeses tanto pelo modelo GEIPOT

quanto pela formula paramétrica da cidade de Belizbinte.
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5. GEIPOT X Formula Paramétrica

Os trés capitulos anteriores apresentaram 0s paiisciconceitos pertinentes aos
modelos de determinacéo e revisdo de tarifa degoate publico urbano, passando por
sua propria definicdo, por politicas tarifariasp@ama da tarifa no Brasil etc. Atentou-
se, também, para as principais teorias econdmmasementes ao tema e especificou-
se ndo sO6 modelos de mensuracao e reajuste tEBiffrtinentes ao transporte publico
urbano como o de outros mercados (como o de enefléiaca e o de transporte

interestadual e internacional de passageiros).

O intuito da apresentacdo desses capitulos foi aedair o referencial teorico

indispensavel ao tema para que se possa realanparacao entre o modelo GEIPOT
(mais utilizado no Brasil) e 0 modelo adotado erfoB#orizonte (que se coaduna com
as mais modernas técnicas de calculo de reajusfiritae com a Lei das Concessdes
do Servigo Publico). Assim sendo passar-se-4 a @a@nfo entre os modelos com foco

na tarifa.

Inicialmente constatou-se que a metodologia dem@iacao de tarifa conhecida como

planilha GEIPOT tem sido alvo de criticas, comonepkfica Verroni (2006):

GOMIDE (1998) apresenta em sua dissertacdo - Rgfulacondmica nos
servicos publicos de transporte urbano por énibudSrasil - um panorama da
regulacéo no Brasil e tece consideracfes sobre dostransporte. Como analise
geral da tarifacdo no Brasil, PEREIRA & ORRICO FIOH (1992),
desenvolveram um estudo para o GEIPOT - Aspectassgda tarifa de transporte
publico por énibus nas cidades brasileiras. FinatmjeFERRAZ, XAVIER &
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BARROS JUNIOR, estudaram os - Erros econdmicosnmétedos de calculo da
tarifa.

Dentre outros artigos, as publicacdes citadas eanb@as discussdes sobre a existéncia
de desvios conceituais e falhas existentes nessalohegia. E ainda, considerando a
necessidade de recalculo da tarifa periodicamemen@mente anual), hd uma super
exposicdo desses equivocos e a possibilidade &sader das falhas de mercado (como

risco moral, problema do agente-principaternalidades negativas etc).

Nesse contexto de criticas sobre essa metodologidital de concorréncia publica n°
131/2008 da prefeitura de Belo Horizonte previuigurh do reajuste tarifario, que
devera ocorrer anualmente, com o intuito recompmsiveis perdas decorrentes de
aumentos no custo dos insumos, mas sem a necessidadtilizar a metodologia de

custos médios.

Ainda que o objetivo das metodologias seja diversama calcula o valor da tarifa
(planilha GEIPOT) e a outra é utilizada para mesasureajuste a ser dado durante um
determinado periodo (formula paramétrica), a coagdr € imprescindivel j& que o
efeito pratico de ambas € o mesmo: uma vez quenba uma tarifa estabelecida numa

data base, quanto sera seu aumento no periodmtegui

Para esse fim, se faz necessario elucidar as pedatlies e convergéncias entre as
metodologias; assim, esmiucar-se-a cada item pgeeses formulas de calculo de
ambas metodologias, bem como o0 peso que cada ugudtms tem no resultado final
(ou seja, no valor da tarifa). Sera também analisathrifa na cidade de Belo Horizonte

e nas principais cidades brasileiras, simulandiliaacdo da formula paramétrica desde

88



0 ano de 2001. A seguir, apresentar-se-a uma argdislguns parametros qualitativos
do sistema de transporte publico de Belo Horizddteapitulo sera finalizado com uma

sintese dos principais resultados alcancados sartiigao.

5.1. Comparacao das metodologias

Inicialmente, a primeira e necessaria observacague o objetivo primario das

metodologias é diferente:

o Modelo GEIPOT: é utilizado para o calculo da tarifa;
o Modelo Belo Horizonte (de reajuste tarifario): possibilita o calculo do
percentual a ser acrescido a tarifa para recomgalap decorrentes do

aumento nos pre¢os dos insumos durante o periodm @o.

Ainda que marcante essa diferenca, ambas findardgterminar a tarifa a ser cobrada
para a utilizagdo do servigo de transporte urbAssim sendo, a comparagéo entre as
forma de célculo e seus resultados se faz mistex paber o qudo correlatos ou

dispersos séo os resultados das metodologias.

Assim sendo, metodologia aplicada na planilha GHIPOde ser resumida de acordo

com a férmula (ja apresentada) abaixo:
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Formula para o Calculo da Tarifa de Equilibrio

Fonte: IPEA (2011)

Quando as férmulas sdo comparadas, a primeira atagdb é que a formula
paramétrica faz uso de uma tarifa anteriormentautada — Po. Assim, pode-se concluir
que tal metodologia ndo é uma panacéia para todoprablemas causados pelas
divergéncias no calculo tarifario — uma vez queessita dessa tarifa Po e, a cada quatro

anos, deve ser revisada com base em um modelassarplanilha GEIPOT.

Pc=Po*(1+ (0,25 * (ODi - 0ODo)/ ODo + 0,05RQi — RO0) / ROo + 0,20 * (VEi —

VEO) / VEo + 0,40 * (MOi — MOo) / MOo + 0,10 * (DEi DEo) / DE0))

A segunda evidente diferenca entre as metodologiagjue a ferramenta belo-
horizontina desconsidera o impacto de variagcbeded@eanda sobre o preco calculado.
Dessa forma, caso haja choques de demanda (aunmnteslucdes significativas na
demanda pelo servi¢co), haver4d a necessidade derelecd revisdo tarifaria para

restabelecer o equilibrio econdmico-financeiroiatema.
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Outra diferenca evidente € que o método de custososise vale de duas ponderacdes:
quilometragem percorrida e passageiro pagante. Maes vez, caso haja modificacao
na quilometragem percorrida ou variacdo nas pofatagraciadas com gratuidades a

formula paramétrica néo evidenciara essas moddesag

Por fim, a semelhanca esta na utilizacdo dos cusiiisados como referencial para o
calculo da tarifa. Contudo no modelo GEIPOT saouitagos os custos incorridos ao
passo que na formula paramétrica tém-se os inde@secos referentes aos custos dos
insumos utilizados pelas empresas prestadoras rdigsePara a melhor analise dos
custos considerados pelos modelos, no proximo gendo comparados 0S custos

presentes em cada metodologia bem seu peso na sigagpdo valor da tarifa.

5.2. Comparacao dos custos abarcados

Como uma das semelhancas apontadas no item arg@o@s custos considerados em
ambos os modelos, esse item da dissertacdo tem cbjativo comparar 0S custos
abarcados pela metodologia GEIPOT com os indicaddee férmula paramétrica.
Assim, apresenta-se abaixo como item (na linha ciooulo vazado) o nimero indice
previsto no modelo de Belo Horizonte e seu respegeso na férmula paramétrica, e,
em seguida, a composicdo do custo e 0 peso améxastps no estudo do IPEA (2011)
— utilizados para representar o modelo GEIPOT ueraque séo itens observados nas

cidades brasileiras que se valem desse modelo.

o OD — Numero indice de Oleo Diesel — 25%

. Custo Variavel — Combustivel — 22 a 30%
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. Custo Variavel — Lubrificantes — 2 a 3%

o RO — Numero indice de Rodagem — 5%

. Custo Variavel — Rodagem — 3 a 5%

o VE — NuUumero indice de Veiculo — 20%

. Custo Variavel - Pecas e Acessorios — 3 a 5%
. Custo Fixo — Depreciacdo 4 a 7%
. Custo Fixo — Remuneracgéo 3 a 4%

o MOi - Namero indice do INPC, utilizado para reagude méao-de-obra —
40%

. Custo Fixo - Despesas com pessoal — 40 a 50%

o DEi = Numero indice do INPC, utilizado para reagud¢ outras despesas
- 10%
. Custo Fixo - Despesas administrativas — 2 a 3%

. Impostos e taxas — 4 a 10%

Embora os valores ndo sejam exatamente coincidegmeg-se verificar que ha uma
relacdo proxima entre a composicao de custos pesmem ambas metodologias. Um
exemplo séo as despesas com pessoal, que é oatamidr peso no modelo GEIPOT
(peso entre 40 e 50%) e também o é na formula @driam (peso de 40%), outro

exemplo de similaridade sao os gastos com comlisgMubrificantes, que podem ser
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equiparados ao numero indice de Oleo diesel eaubém apresentam valores muito

proximos.

Assim, como o0 esperado € que os indices de pregoglados pela FGV reflitam as
variacbes dos valores observados no mercado, art&iwdéncia € de que a variacao da
tarifa calculada por uma metodologia ou por oufi@ muito proximas. Contudo, como
a planilha GEIPOT considera passageiros pagande®emula paramétrica ndo, entao

pode haver variacdo no valor calculado decorretgesriacoes nesse item.

A seguir, apresentar-se-a nao so a evolucao da tan Belo Horizonte, mas também,

far-se-4 um exercicio de comparacao entre o mapeloigia até 2008 com o posterior

a fim de averiguar o quéo similares/disparos seoamesultados.

5.3. Evolucéo da Tarifa de Belo Horizonte

A tarifa cobrada pela utilizagdo dos servigos dadporte publico urbano na cidade de
Belo Horizonte, de acordo com dados do IBGE e daJNdpresentou os seguinte

valores:

Tabela 9 — Tarifa de Transporte Publico Urbano da @lade de Belo Horizonte

jan/01 jan/02 jan/03 jan/04 jan/05 jan/06 jan/07 jan/08 jan/09 jan/10 jan/11
Tarifa 1,00 1,15 127 145 165 183 200 200 230 230 245
Fonte: NUT e IBGE
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Entre janeiro de 2001 e janeiro de 2008 o célcaldadifa baseou-se na tradicional
metodologia da planilha GEIPOT e representou umeatonde 100%. A partir de 2009

os aumentos foram calculados considerando a forpaukamétrica prevista no Edital.

A fim de comparar a evolucdo da tarifa empreganibos modelos, € apresentada
abaixo uma tabela que representa na linha denomifiddrifa” o percentual de
aumento da tarifa considerando janeiro de 2001 camoobase e evoluindo até janeiro
de 2009 (ano em que passou a vigorar a formulamgdriga para o calculo dos
reajustes tarifarios). Na segunda linha, denomingdB&ormula, estdo representados os
percentuais de aumento que seriam aplicados ctisesse sendo aplicada a formula

paramétrica prevista no edital de licitacdo dadrdade Belo Horizonte.

Tabela 10 — Comparacédo Percentual: Tarifa do Transprte Publico Urbano da

Cidade de Belo Horizonte X Formula Paramétrica

Percentual de aumento da Tarifa X Formula Paramétri  ca - Belo Horizonte

jan/01 jan/02 jan/03 jan/04 jan/05 jan/06 jan/07 jan/08 jan/09
Tarifa 1 15% 27% 45% 65% 83% 100% 100% 130%
Férmula 1 10% 30% 48% 64% 79% 82% 93% 113%
Fonte: Elaboracgéo Propria

Assim pode-se extrair da tabela anterior que en2 26i0aplicado um aumento de 15%
na tarifa que vigia em 2001 ao passo que de acoodo a férmula paramétrica o
reajuste deveria ter sido de 10%. J4 em 2003 efizado um aumento de 27% em
relacdo ao ano base, e o0 que teria ocorrido caseesse em vigor a férmula
paramétrica era um aumento de 30%. Até 2006 os r@osendo teriam uma

discrepancia maior que 5%, contudo em 2007 houve ulflerenca de 18%
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(comparando os percentuais encontrados em ambogtosios) que reduziu para 7%

no ano seguinte.

Desse modo, ao considerar o periodo apresentadamento percentual das tarifas
(considerando janeiro de 2001 como ano base) caupaom a evolucao dos indices
previstos na formula paramétrica ponderados peltizes nela apresentados, observa-
se um coeficiente de correladate 0,986, ou seja, had um auto grau de correlagtie e
ambos os modelos (embora a comparacdo valendosse @eeficiente tenha uma
tendéncia de aproximacdo dada pela inflacdo). Asdapreende-se que € notéria a
observacdo de que os valores das tarifas calcufaelos diferentes modelos trariam,

como consequéncia, resultados aproximados.

Outro exercicio que embasa tal afirmacédo é o eddizno quadro a seguir, em que, as
células marcadas em amarelo representam o anqdss@a formula paramétrica € o
Po), e na linha denominada Tarifa encontra-se ita tabservada (lembrando que a
partir de 2009 a metodologia passou a ser efetintame da formula paramétrica, ao
passo que antes ecastplus). E interessante notar que na segunda parte @atab
(iniciada por jan/05), em que foi simulado a rewitdrifaria (prevista no edital de Belo
Horizonte para ocorrer a cada quatro anos), ndougdiscrepancias no resultado

guando comparado com 0 mesmo periodo da tabeldoante

"“cujo principal objetivo é medir a forca ou o gr@eiassociacdo linear entre duas variaveis”, segund

GUJARATI (2005).
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Tabela 11 — Comparacéo Percentual: Tarifa do Trargorte Publico Urbano da

Cidade de Belo Horizonte X Formula Paramétrica

jan/01 jan/02 jan/03 jan/04 jan/05 jan/06 jan/07 jan/08 jan/09 jan/10 jan/11
Tarifa 1,00 1,15 1,27 1,45 1,65 1,83 200 200 230 2,30 2,45
Férmula 1,00 1,10 1,30 1,48 164 1,79 1,82 1,93 2,13 211 2,21

jan/05 jan/06 jan/07 jan/08 jan/09 jan/10 jan/11
Tarifa 1,65 1,83 2,00 2,00 2,30 2,30 2,45
Férmula 1,65 1,79 1,83 1,94 2,14 2,12 2,21
Fonte: Elaboragédo Propria

Ainda que os resultados apresentados tenham sidmrdesrgéncia entre as tarifas,
contando com coeficiente de correlacdo de mais @8@o, 9observa-se que

sistematicamente a tarifa calculada pela férmutamaétrica € menor que a observada e
que quanto mais distante no tempo do ano baseifa talculada pela formula

paramétrica tende a apresentar diferencas crescdatealculada pela metodologia
antigamente empregada. Esse ultimo fato, aliadewgéio (no edital) de repassar para
0 usuario os ganhos de eficiéncia do mercado, apomara a necessidade de, de

tempos em tempos, proceder com a revisao tarifaria.

Assim, pode-se concluir que a férmula paramétréra estrutura de custos similar a
planilha GEIPOT, e que em Belo Horizonte teria deraumentos similares ao
realmente aplicados caso estivesse em vigor desdeatho de 2001 e com revisdes a
cada 4 anos, com a vantagem de minimizar problemgie osatoresdesse mercado.
Dada essa constatacao, a proxima parte do estuektigara o comportamento da tarifa
nas maiores cidades brasileiras e o que teria idoomaso a formula paramétrica

aplicada a Belo Horizonte estivesse valendo paasegdades.
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5.4. Evolucéo da Tarifa no Brasil

No item anterior apurou-se, para a cidade de BeboizBinte, um coeficiente de
correlacdo de 0,986 entre a tarifa praticada etima&da pela férmula paramétrica e
constatou-se a similaridade entre ambas as tardadecorrer de alguns periodos de
tempo. Passasse o0 enfoque para o mercado bragsiteifon de verificar se o
comportamento tarifario em outras cidades é sindlarque foi observado em Belo

Horizonte.

Assim, para a andlise do comportamento da tarif@acta pela utilizacdo de transporte
publico nas cidades brasileiras foram utilizadas geriodos (dada a disponibilidade de
dados). Inicialmente, foi utilizada a tarifa dasnpipais capitais brasileiras, sendo
analisado o periodo que compreende 2001 até 2Q@&swriormente, ja contemplando
um numero maior de cidades (mais de 500 mil hateisdnbuscou-se confrontar a tarifa

vigente nessas cidades com a que seria enconieffamula paramétrica.

Antes de passar a analise dos resultados encostiaolodera-se que como cabe a cada
municipio organizar o sistema de transporte puhlid@no, cada cidade brasileira tem
autonomia para licitar seu sistema, bem como, defira politica tarifaria. Assim, ainda
que a metodologia de calculo tarifario seja sim{lam seja, utiliza-se largamente a
planilha GEIPOT), as estruturas tarifarias dasdedaapresentam suas singularidades.
Por conseguinte, optou-se por utilizar a tarifa iméxhcontrada a fim de mitigar as

diferencas.
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5.4.1. Evolucéo da Tarifa no Brasil — 2001 até 2008

A fim de observar o comportamento da tarifa no Bm® periodos recentes, foram
utilizados os dados publicados pelo IBGE e quenfaparte da composi¢cao tanto do
INPC quanto do IPCA. As cidades abarcadas nessdise$n sdo: Belém, Belo

Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto AeeRecife, Rio de Janeiro, Salvador e
Sao Paulo. Assim, a partir da tarifa cobrada nessksles entre outubro de 2001 e

janeiro de 2008 construiu-se o seguinte quadro:

Tabela 12 — Evolucao da Tarifa no Brasil — 2001 atZ008

out/01 jan/02 jan/03 jan/04 jan/05 jan/06 jan/07 jan/08
Tarifa Média - DP 087 089 109 131 137 152 155 1,64

Tarifa Média 104 106 126 1,47 157 172 1,81 1,89
Tarifa Média + DP 120 122 143 163 176 192 207 213
Tarifa Célculada* 104 105 134 143 159 171 175 1,88

*Considerando outubro de 2001 como data-base
**DP: Desvio Padrao

O guadro acima apresenta a média das tarifas eresfia acrescida e reduzida de um
desvio padrdo (sendo representada por Tarifa Médl@P e Tarifa Média — DP

respectivamente). Confrontou-se o resultado coarifatcalcula com base na férmula
paramétrica e considerando outubro de 2001 comatabdse e a tarifa de R$ 1,04

como se fosse a tarifa vigente.

Dessa forma, pode-se observar no gréfico geradarte dos dados da tabela anterior
que a tarifa calculada em nenhum momento se afiaptmito de extrapolar os limites
criados pelo adi¢édo e subtracao dos desvios padrieslacao a tarifa média, e mais, a

média da tarifa calculada pelo metodologia do GHIRQ@ tarifa calculada pela férmula
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paramétrica diferem em apensa um centavo de rpalside quase sete anos sendo que
a maior diferenca foi de 8 centavos de real obslerean janeiro de 2003. Além disso, €
possivel constatar que a tarifa calculada pela dtamparamétrica apresenta
sistematicamente valores inferiores aos observaglasmédia das tarifas, sendo que em

6 dos 8 anos a férmula paramétrica apresentaifia taenor para o usuario.

Grafico 3 — Evolucao da Tarifa no Brasil — 2001 at2008
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Aprofundando a analise, e confirmando a tendéneiadéslocarem pari passu, 0
coeficiente de correlacdo formado pela comparagi® @ Formula Paramétrica e as
diferentes tarifas praticadas nas cidades ora@asasdapontaram para valores superiores

a 0,90 (sendo que quanto mais proximas de 1 maiorrelacéo linear entre elas).
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Coeficiente de Correlacao:

R? - Coeficiente de Correlacéo

Indice BH
Belém 0,96
Belo Horizonte 0,96
Curitiba 0,91
Fortaleza 0,95
Goiania 0,96
Porto Alegre 0,99
Recife 0,96
Rio de Janeiro 0,98
Salvador 0,96
Séo Paulo 0,95

Assim sendo, conclui-se que entre o periodo comgdrde entre 2001 e 2008, para as
capitais brasileiras onde o IBGE realiza pesquésareéco, a metodologia GEIPOT e a
formula paramétrica proposta por Belo Horizonte espntariam resultados téo

proximos quanto os observados na andlise excldsivadade de Belo Horizonte.

Dando continuidade ao estudo, no proximo item ssgiizada uma comparacao entre

as tarifas brasileiras pos 2008 e abrangendo 44lesd

5.4.2. Evolucéo da Tarifa no Brasil — pés 2008

A fim de observar o comportamento da tarifa doasjpartes urbanos no Brasil nos
altimos 3 anos, iniciando a andlise a partir deijande 2008 até abril de 2011 (portanto
em periodo menor que o de quatro anos previstalital ele Belo Horizonte para que
seja feita uma revisao tarifaria) foram utilizadieslos de 43 cidades disponiveis no site
da NTU, a saber:

Aracaju, Belém, Belo Horizonte, Boa Vista, Campjn@ampo Grande, Contagem,

Cuiaba, Curitiba, Dugue de Caxias, Feira de Sanfndaandpolis, Fortaleza, Goiania,
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Guarulhos, Jaboatdo dos Guararapes, Jodo Pessoalle]JoJuiz de Fora, Macapa,
Macei6, Manaus, Natal, Nova Iguacu, Osasco, Paliago Alegre, Porto Velho,
Recife, Ribeirdo Preto, Rio Branco, Rio de JaneBaJvador, Santo André, S&o
Bernardo do Campo, S&o Gongalo, Sdo José dos CarBpos Luis, Sdo Paulo,

Sorocaba, Teresina, Uberlandia e Vitoria.

Assim como no periodo entre 2001 e 2008, calcutoursa tarifa média, o desvio

padrdo em torno dessa tarifa e a tarifa calculasaocbase na férmula paramétrica

tomando a tarifa média como a Po. Dessa forma mesg® seguinte quadro:

Tabela 13 — Evolugéo da Tarifa no Brasil — pés 2008

jan/08 abr/08 jul/08 out/08 jan/09 abr/09 jul/09 out/09 jan /10 abr/10 jul/10 out/10 jan/11 abr/1l

Tarifa Média-DP 168 1,72 1,72 1,73 1,79 1,79 187 189 1,90 1,93 195 19 1,99 2,06

Tarifa Média 192 19 19 19 206 207 212 214 217 220 222 223 231 238

Tarifa Média+ DP 2,15 2,18 220 2,20 233 235 237 240 244 248 249 250 264 271

Tarifa Calculada* 1,92 1,96 2,03 210 212 208 209 207 210 212 215 216 219 2723

*Considerando Janeiro de 2008 como data-base

De posse dos dados observados na tabela “Evolgd@rnifa no Brasil — pos 2008”

estruturou-se o seguinte grafico:
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Grafico 4 — Evolucao da Tarifa no Brasil — pos 2008
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O grafico apresenta a Tarifa Calculada (que é fdenaglicando a formula paramétrica)
e a Tarifa Média (que é a média das tarifas dasdé®les observadas) e o que pode ser
extraido € que no primeiro ano (entre janeiro de@826 janeiro de 2009) a férmula
paramétrica apresentaria uma tarifa para o tratesspwbano no Brasil maior que a
realmente observada, contudo a partir de julho @@9 2essa tendéncia € invertida

seguindo, a Tarifa Média, maior.

Confirmando a tendéncia de haver correlacdo liesaire as tarifas observadas e as
calculadas com base na féormula paramétrica, dasdéBles analisadas, apenas duas
apresentaram correlacéo abaixo de 0,50 — Juiz @e €om R de 0,25, e Rio Branco,

com R de 0,47.

A cidade de Juiz de Fora apresentou em abril d8 gfa de R$ 1,75 e em julho do
mesmo ano era cobrada do demandante do transpastieopa tarifa de R$ 1,55.

Provavelmente, a justificativa para a queda déat@ode estar na teoria de assimetria
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de informacdo apresentada no capitulo 3; assinblggmas de agente-principal e de
risco moral, mais patentes na metodologia da plarGEIPOT, podem ter contribuido

para tal fato.

Assim, pode-se concluir que a tarifa do transpodtaico urbano nas principais cidades
brasileiras nos ultimos 10 anos apresentou um cdarpento proOximo ao que seria
observado caso estivesse valendo o modelo aprdegmeta cidade de Belo Horizonte

edital de concorréncia publica n® 131/2008.

A fim de finalizar a analise comparativa entre o®delos de precificacdo e
adicionalmente a analise do valor da tarifa, aptesese-a alguns parametros
qualitativos atinentes ao sistema de transportdiquiba cidade de Belo Horizonte

abrangendo os ultimos 5 anos, ou seja, pre e ias ael licitacao.

5.5. Parametros Qualitativos P6s Concesséao de 2008

O modelo de remuneracdo dos operadores de tramspatilico urbano podem
determinar a qualidade dos servigos prestadosmAssgue se observa € que quando se
utiliza, como vem sendo feito no Brasil, a planitBEIPOT como método de calculo
tarifario, ha uma tendéncia a superestimar investios, e ineficiéncias operacionais
sao totalmente repassadas para a tarifa. Por laglop a formula paramétrica incentiva
0S empresarios a buscar eficiéncia, uma vez que dadho em reducdo de custos e
aumento de produtividade gera ganhos para o emjed@or isso, buscou-se
identificar se, na cidade de Belo Horizonte, poscessdo de 2008, se houve ndo so

ganho de produtividade, mas também perda da gdalidia servico prestado.
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Dessa forma, buscou-se identificar o volume deguesss nos anos recentes, bem
como a quilometragem rodada. E, da razdo dessssitdos, chegar ao indice de

passageiros por quildmetro — IPK. Assim, pode-sisttoir o seguinte quadro:

Tabela 14 — Indicadores de Produtividade — Belo Hmonte

2006 2007 2008 2009 2010
Passageiros Registrados do 422302 422.808 435388  443.148  445.303
M.C.O.* **
Produc&o Quilométrica* 184.151 184.788  192.461 195.966  182.027
Indfice de Passageiros por 2.29 2.29 2.26 2.26 2.45

Quilometro

Fonte: Couto 2011 com adaptacdes
*Em milhares
**M.C.O.: Mapas de Controles Operacionais

A partir do quadro anterior, pode-se verificar qudPK manteve-se proximo do
constante durante quadro anos (2006 até 2009) 20&th ha um salto de mais de 8%

guando comparado com a média entre 0s quadro aaedentes.
Diante desse resultado, fez-se mister identifiazaisydos dois parametros foi mais

relevante para tamanha mudanca, entdo constriougsadro apresentado a seguir que

mostra a evolucao percentual de cada indicadoe&gao ao ano anterior:
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Tabela 15 — Evolucdo Percentual dos Indicadores dProdutividade — Belo

Horizonte

2006 2007 2008 2009 2010

Passageiros Registrados do

MG Ok - 0,12% 2,98% 1,78% 0,49%

Producéo Quilométrica* - 0,35% 4,15% 1,82% -7,11%

Fonte: Elaboragéao prépria

Uma vez que a variagdo percentual dos passagearosportados foi quase irrelevante,
pode-se voltar as atencdo para a Producdo Quilicmédsta tinha um comportamento

de aumento até 2009, quando apresentou uma quexaiside 7%.

Ou seja, é provavel que ap6s a entrada em vigooeessao (em novembro de 2008)
0S empresarios buscaram aumentar a produtividam#udo, o problema nessa busca é
gue ohadwaypode estar sendo aumentado para que os Onibuseairccom maior

guantidade de passageiros ou mesmo linhas dafsif@godem estar sendo extintas.

Assim, de acordo com Couto (2011)

Na percepcdo dos usuéarios, o modelo vigente, baseadremuneragdo pela
receita, gerou insatisfacdo nos principais iteteci@nados com a confiabilidade
dos servigos e o conforto. Essa insatisfacao, raeativés das reclamacgfes dos
usuarios, pode ser justificada pelas reducbes odup@o quilométrica apos o
inicio de vigéncia dos novos contratos, aliadasaamento no numero de
passageiros transportados no mesmo periodo.

Esse é um dos argumentos que leva a concluir glepémdente da metodologia de

remuneracao aplica, “a regulacdo e o controle omeral dos servicos de transporte
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publico por 6nibus sdo os principais desafios dgéas gestores ante os interesses dos

operadores privados e as necessidades dos usiesies servicos” (Couto, 2011).

Diante dessa conclusdo e dos demais resultadascatias na dissertacdo e antes de
passar para o capitulo final (Conclusdes e Recoatded), faz-se a seguir uma sintese

dos principais resultados obtidos.

5.6. Sintese dos Resultados

A fim de melhor apresentar o trabalho, essa partieathalho sera dedicada a realizacéo
de uma sintese dos resultados observados ao lasgeagitulos iniciais. Os resultados
estdo agrupados por assuntos como: tarifas pupbicawercado de transporte publico
urbano de passageiros e aspectos legais e ecomdmNiesse intuito, inicialmente sera
apresentado o contexto no qual esta inseridafa twitransporte coletivo urbano por

onibus.

Contextualizacéo

Assim, e tendo o intuito de destacar e contextaaliztema, foi apresentado que nas
cidades brasileiras, segundo a ANTP, sao realizdidasmente mais de 55 milhdes de
deslocamentos por dia utilizando apenas os sendeosransporte coletivo urbano.
Sendo que cada deslocamento utilizando veiculicpkt consome mais de seis vezes
da quantidade de toneladas equivalentes de petjaoada viagem feita no transporte

por 6nibus coletivo.
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Ademais, a legislacdo nacional determina que sp@re publico € um tipo de servi¢o
publico de carater essencial, concedido ou permitdevendo satisfazer condicdes
desde qualidade até modicidade tarifaria. Ressalta- importancia desse servigo
quando a Carta Magna determina que: é dever daloegjarantir transporte ao

educando, € direito do trabalhador ter salario mdncapaz de suprir a demanda por

deslocamento etc.

Dada tamanha importancia desse mercado, inicioursa investigacdo a fim de
caracterizar 0s principamtores atuantes nesse setor para que fosse possivataerif
quais eram as interligacdes e interesses de cadguanto estavam tratando de tarifa.
Assim, concluiu-se que o0s existem principais akmnsao: Orgaos gestores
(responsaveis em ambito municipal por organizareocatdo respaldando suas decisao
principalmente nas leis 8666/93, 8987/95 e Cartagridp empresas operadoras
(normalmente detém a concessédo do servico e ormmaforma monopolizada) e os
usuarios (geralmente em grande numero e formadoipalmente por pessoas de mais
baixa renda). Alem desses, foi observado um comjalenominado de “Grupos de
Interesses” formado, em grande parte, por empsasitros setores da economia que

tem no transporte publico um insumo importante.

Tarifas publicas

De todos os assuntos envolvendo transporte pubticano de passageiros por énibus
um destaca-se dado sua relevancia: a tarifa colpeldautilizacdo do servigco; sua
determinacdo e seus reajustes implicam diretameateapacidade de prestacéo de
servico das empresas concessionarias (sendoadapiincipal fonte de financiamento

das empresas), na qualidade dos servicos presggdtmmbém, na capacidade de
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pagamento do usuario; contudo, as tarifas saoidafifora do mercado pelo 6rgéo
regulador (assim o preco do servico ndo é defirsdguindo as leis de oferta e

demanda).

Em outra frente, € consabido que tarifa publica @&ssunto exclusivo do setor de
transporte urbano, uma vez que alguns outros mescsb regulados pelo Estado e tém
sua tarifa determinada por um 6rgéo reguladoroepetas forcas do mercado. Por essa
razao é que se encontram exemplos de metodologidmmacado de precos em outros
setores da economia como os de Energia Elétricelefohia, ndo s6 no Brasil (onde

esses mercados sao regulados por agéncias), ma@Entaem outros paises.

Nesse contexto, observou-se o0 desenvolvimento deasvametodologias de
determinacao e reajuste tarifario, e duas destasdolegias apresentadas para outros
mercados foram, destacadamente, adaptadas paaspdrte publico. O primeiro dos
métodos € denominado @®st plus(em que se embasa a metodologia da planilha
GEIPOT) que é o modelo mais utilizado no Brasil.nfDdo, outros mercados
desenvolveram uma metodologia de reajuste tarif@oohecido por:price cap
(destacou-se que a Agencia Nacional de Energiaidelétem empregando essa forma
de precificacdo). Na esteira da ANEEL, a ANTT deséreu uma formula parameétrica
para reajustar as tarifas para o transporte inteheal e internacional de passageiros
gue difere dgrice cappor nao conter o fator X (qQue repassa para o coleurparte
dos ganhos de eficiéncia); além do mais, averigiogue o Ministério da Fazenda
recomendou o uso de apenas um indice de prec&) I®que tornaria a formula mais

simples e principalmente, como esse indice é aloutom base em muitos mercados e
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nas principais cidades brasileiras, daria a férnumtacarater exégeno ao mercado, ou

seja, os;atoresdificilmente conseguiriam influenciar no resultatisse indice.

Frente a evolucdo do aparato regulamentar e dasdolegias de precificacdo e da
evidenciacdo das fragilidades apresentadas petahalaGEIPOT, o 6rgdo gestor do
transporte publico da cidade de Belo Horizonte,vaaguarda dos gestores desse
mercado, apresentou, no edital de licitacdo doi@gele transporte da cidade de Belo
Horizonte em 2008, uma férmula paramétrica a sézada para reajustar a tarifa do

transporte publico sob sua égide.

Nesses termos, foi percebido que — muito emborasesscentes metodologias de
reajuste tarifario (tanto a formula paramétrica oao price cap estejam sendo

empregadas em outros mercados — 0 setor de trémgpablico urbano carece de
estudos sobre a empregabilidade dessas metodotfagservico de transporte publico,
suas vantagens e desvantagens, e as possiveigjiggmsas decorrentes do emprego

desses mecanismos.

O Mercado de Transporte Publico

Observou-se que a tarifa, que é o preco determipatip gestor publico municipal e
cobrado do usuério de transporte urbano de passagdim de remunerar a empresa
prestadora do servigo (sendo a principal fonteimEn€iamento das concessionarias),
apresentou tendéncia de aumento acima da inflagie es anos de 1995 e 2008
(IPEA, 2011). Correlato a esse aumento, as emprpsastadoras do servico de
transporte publico observaram queda na demandagaos até 2003, quando a mesma

passou a apresentar uma leve tendéncia de retatoaniascimento.
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Constatou-se, também, que os demandantes do seleig@nsporte publico sdo, em
geral, pessoas de meédia e baixa e, assim sendopatante observar a nocdo de
affordable Isso porque, com as caracteristicas inerentesetao, o transporte publico
pode, e deve, ser tratado como um importante m&into indutor de desenvolvimento
econdbmico e social, devendo fazer parte do conjudéo Politicas Publicas
desenvolvidas pelo Estado e, mais, deve-se criarRuotitica Tarifaria capaz de atender

as necessidades da populacgéao.

A despeito da relevancia da Politica Tarifaria,ue ge observou no Brasil nas ultimas
décadas foi: a desarticulagcdo entre os entes gawermtais (como exemplo tem-se a
extingcdo da EBTU) e a dificuldade em realizar pssos licitatérios; aléem do mais, a
utilizacdo de modelos tarifarios baseados no mod®do plusestimulam a ineficiéncia
nas empresas 0 que gera, como observado no capijtuio efeito vicioso de perda de
demanda seguido por ineficiéncia e aumento nogsuepassados para tarifa e gerando

nova perda de demanda...

Aspectos Legais

Apesar da contextualizacdo exposta acima, desde €€8te um aparato juridico que

regula as concessdes dos servigos publicos (Lei/89Be que trabalha em carater
suplementar a Lei das Concessodes (lei 8666/93sa\&sara, averiguou-se na Lei das
Concessbes a possibilidade de utilizagdo de duasatode majoracdo da tarifa: o

reajuste e a revisdo. Assim, constatou-se que taledi concorréncia publica n°

131/2008 de Belo Horizonte coaduna com o0s preca@erminados pelas leis

brasileiras.
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Diante da conformidade do aparato legal envoltpracesso licitatério do servico de
transporte publico urbano da cidade de Belo Hoteaue propiciou o emprego da
formula paramétrica no calculo do reajuste taofaon estudo passou a enfocar os
fatores da teoria econbmica atinentes ao refergtorsa fim de verificar quais
implicacbes ao mercado poderiam decorrer e efegmtenforam verificados com o
emprego da férmula paramétrica para calcular ouséajtarifario no sistema de

transporte publico de Belo Horizonte.

Aspectos Econdmicos

Com esse intento, foi verificado inicialmente queda que o mercado ndo possa ser
caracterizado como monopodlio natural como atestdguna autores, ele tem
caracteristicas de monopdlio, sendo caracterizad@wros estudos como monopdélio
artificial. Uma consequéncia recorrente dessa tes&rude mercado é que 0S precos
cobrados sdo geralmente mais elevados e a quantdiehandada menor quando
comparado aos mercados em concorréncia perfeitsalferma, pode-se inferir que a
estrutura de mercado de transporte publico comesaeptada nas cidades brasileiras
atualmente leva a um menor nivel de bem estar|sdoigue se fosse estruturada de
forma concorrencial. Por outro lado, cidades gquenjieam a concorréncia entre 0s
operadores no préprio mercado ndo foram bem swuredibsim, pode ser concluido
que ndo s6 o modelo mais utilizado no Brasil ateate (modelo GEIPOT) de
precificacdo da tarifa inclina as concessionéariaseéiciéncia, mas também, a forma

como o mercado esta estruturado estimulam as easpaesperar ineficientemente.
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Adicionalmente, ndo se deve perder de foco quetar geconsiderado como tendo
carater de indutor de desenvolvimento e de inclssé&@l; entdo se por um lado deve-
se considerar apenas a busca por eficiéncia, poo apenas esse enfoque poderia
afastar os operadores de linhas menos rentaveimaesmo deficitarias, deixando

comunidades carentes e distantes fora do mercalijadas da sociedade.

Além da estrutura de mercado, outras duas carstotad que merecem destaque sao a
assimetria de informacdo e as externalidades. Quaeat trata de assimetria de
informacé&o tem-se: o0 problema do agente-principgdsa teoria pode-se caracterizar o
agente como o 0rgao publico municipal responséwelgalizar o processo licitatorio,
controlar os custos do sistema e determinar aatenf nome da populacdo, e como
principal: a populacéo. Nessa teoria evidenciadsgengm sempre o agente age de forma
a melhor atender o principal, e, como observa-senadelo GEIPOT ha uma grande
discricionariedade do 6rgédo gestor quando da detag&o da tarifa a ser cobrada,
acredita-se que esse pode adotar acfes que nd@mliem reduzir o preco cobrado, ou
mesmo, melhorar a qualidade do servico. Indo al@émga que a cidade de Belo
Horizonte tenha realizado a licitagdo em 2008, rgatante que nao tenham ocorrido
problemas dessa ordem. Contudo, indubitavelmenta, wez definida a tarifa base e a
férmula paramétrica, durante os quatro anos pyigb edital até a revisao, o 6rgao
gestor fica limitado a conceder o aumento obsermad@ferida formula, cabendo a este
(6rgao gestor) fiscalizar se os parametros de dpdédi previstos no edital estdo sendo

atendidos.

Ainda referente ao problema do agente-principatjepser definido como agente a

concessionaria, e principal o érgéo gestor ou ansuassim abre-se a possibilidade de
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constatar o efeito Averch- Johnson, s6 que as asees seja, 0 agente (em busca de
ganhos de eficiéncia para obter maiores lucros}dguknsiona a necessidade de
investimento de capital (lembrando que no efeitcer8l-Johnson ha excesso de
investimento de capital com a finalidade de maj@aarifa e, assim, aumentar os
lucros). Isso ocorre porque, uma vez que a metgaolbe célculo do reajuste tarifario
seja de a formula paramétrica, enquanto os ganh@didéncia ndo forem repassados
para a tarifa o agente tera um lucro extraordin@rpmdera prejudicar o principal (em
especial o usuario) deteriorando a qualidade dwicgerde transporte urbano e a

abrangéncia de cobertura em prol de melhorar geéia financeira do sistema.

Outra teoria originada da assimetria de informagaorisco moral, em que a relacao
analisada € entre o ente publico e a empresa goesatedo servico. Ao contrario do que
ocorre no modelo GEIPOT (em que a determinacdoad#a tse da a partir de

informacdes fornecidas pela empresa), a féormulanpéirica se vale de indices de
precos calculados e publicados de forma exdgemapaesa e ao mercado (lembrando
que nessa qualificacdo de exogeneidade, o MirostiriFazendo, avaliando o modelo
empregado pela ANTT, indicou a utilizacdo de umicedle precos mais abrangente
como o IPCA e assim impossibilitando as empresasadpras de influenciar o indice).
Contudo, ressalta-se que quando da revisdo tarifeta necessario utilizar dados

fornecidos pelas empresas, ai renovando o proldemiaco moral.

Por dltimo no tocante a teoria econdémica, foi @aala as externalidades que geradas
pelos transportes publicos. Assim, evidencio-se auealeslocamentos realizados em
veiculos equipados com motores a combustdo inteansam: barulho, poluicéo,

congestionamentos, acidentes etc, ou seja, muitasnalidades negativas; por outro
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lado sé&o indispensaveis ao atual padrdo de videspogicdo espacial das cidades.
Assim, dentre os meios de transporte utilizadagje causa menor impacto negativo é
0 publico, ainda podendo ser um indutor de desemaehto e inclusédo social e, dessa
forma, gerando externalidades positivas. Assim, eggml concluir que utilizar

mecanismos que incentivem a eficiéncia das empresasessionarias cabalmente

gerardo reducao das externalidades negativasvisssamento das positivas.

GEIPOT X Formula Paramétrica

Por fim, apds controverter os parametros legais éarias econdmicas referentes a
tarifa no transporte publico (apontando, na maidaa vezes, para vantagens para o
modelo de Belo Horizonte), a dissertacdo examinmu n@inlicias e comparou 0s
modelos GEIPOT e férmula paramétrica. Para talissedacdo buscou estimar qual
seria 0 comportamento da tarifa caso a formulanp@tréca de Belo Horizonte estivesse
sendo aplicada com o intuito de averiguar se, pdilesda composicédo dos itens de
custos serem similares, haveria muita discrepamsa valores com as tarifas

efetivamente observadas no Brasil.

Conclui-se que tanto a tarifa média observada @msiBna ultima década quanto a de
Belo Horizonte pouco diferiu da que seria utilizadao a férmula paramétrica de Belo
Horizonte estivesse sendo largamente utilizadatu@on em todas as comparacgoes, a
formula paramétrica apresentou resultados sisteamaéinte inferiores aos verificados

pelas tarifas que se valem da planilha GEIPOT.

Assim, como visto, a nova metodologia de calculorggguste tarifario (a formula

paramétrica apresentada no edital para a concdessavigo de transporte publico para
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a cidade de Belo Horizonte apresenta) represeetdatd, um avanco em relacdo a
antiga forma. No entanto, valendo-se das palawagsadecer analitico do ministério da
fazendo sobre uma metodologia similar empregadeaiwulo do reajuste tarifario no

servico de transporte rodoviario, “essa nova metgjik representa uma forma hibrida
entre a regulacdo por preco-teto e a regulacdoquestio do servigco, que € tido como
ineficiente do ponto de vista econdémico, principatite por ndo promover ganhos de

produtividade”.

Com isso, os principais resultados decorrentesndsa dos modelos de determinacéo
e reajuste tarifarios no mercado de transporteticoleirbano por 6nibus no Brasil
foram reunidos. Isso posto, no proximo capituld@eespresentadas as conclusdes e

recomendacdes.
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6. Conclusdes e Recomendacdes

A tarifa de transporte publico urbano de passagéira questao central no equilibrio do
tripé formado entre os usuarios, as concession&ias 0Orgaos gestores. Nesse
ambiente, o estudo enfocou sua analise na metadoédgalmente vigente em Belo

Horizonte (denominada de formula paramétrica) eniraposicdo a metodologia mais
comumente usada no Brasil, conhecida como plarBEPOT. Considerando tal

contexto e com o0 objetivo de finalizar a dissemagdsse capitulo apresentara as
conclusdes alcancadas e as recomendacdes de tamagyz se possa ampliar e

aprofundar os conhecimentos a respeito do mercad@usporte publico.

Inicialmente, evidencia-se que as duas princip#srethcas observadas no uso da
férmula paramétrica no calculo tarifario quando pamado ao modelo GEIPOT é que
naquele modelo os dados (numeros indices) utilzadocalculo do reajuste da tarifa
sao exdgenos, assim os atores perdem a capaciel@mftudnciar o valor a ser cobrado;
além do mais, observou-se que a formula paramétecassita de uma tarifa inicial,
pois esta aponta apenas para qual deverd ser wsteegpara um periodo pré-

determinado.

Ao passo que no modelo GEIPOT os dados de entreckssarios para o célculo da
tarifa sdo informados pelo operador — como custosrridos e passageiros pagantes
transportados —, portando sao determinados intemmi@nao modelo (endbdgenos); e,

essa metodologia, independe de calculos tarifar®aos.
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N&o obstante uma metodologia ser aplicada paralaalc reajuste a ser aplicado sobre
a tarifa vigente e outra ser utilizada para deteamo valor da tarifa, a comparagcao dos
modelos néo é inviabilizada dado que o objetivalfade ambos é determinar o valor a

ser cobrado do usuario do transporte publico.

Com isso, a analise das consequéncias de se empuega metodologia de
caracteristica exégena ao modelo (como é o cagorafmla paramétrica) apresentou
uma gama de consequéncias tanto favoraveis quastaviraveis a cada um dos atores

do mercado.

Consequéncias favoraveis

Dentre as consequéncias favoraveis, observa-stuga@ do conflito entre usuérios e o
Oorgaos gestores ja que o uso da formula paraméa@asimplificar o processo de
reajuste tarifario anual, facilitou o acompanhamedbs aumentos por parte dos

usuarios.

Ja os 6rgaos gestores, ao trabalhar com uma redeando ha a necessidade averiguar a
veracidade dos dados informados pelos operadocee peduzir o quantitativo de
funcionarios imbuidos do calculo tarifario além der reduzida o desgaste da
negociacéo da tarifa com os demais atores. Ouis®ja,vez realizado o edital, durante
um periodo de tempo (que no caso do atual editaidiale de Belo Horizonte séo 4

anos) o poder publico devera agir com base em agra simplificada.

Por ultimo no que concerne aos pontos favoraveisngiorego da férmula paramétrica,

€ possivel observar que os empresérios, na busaanaximizacdo de seus lucros,
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buscardo melhorar sua eficiéncia na operacao trgsde transporte coletivo a fim de
reduzir custos e aumentar a quantidade de passadsnsportados; assim, findando

por aumentar a lucratividade das empresas.

Consequéncias ruins

Por outro lado, a utilizacdo de uma formula parasgindo pode ser encarada como
uma panacéia, ou seja, remédio capaz de soluciodas as mazelas do calculo

tarifario. Isso porque, além do ja mencionado maial da necessidade de calculo de

uma tarifa inicial, ha outros efeitos colateralatalos a seguir.

Primeiramente, conclui-se que, como o empresaisocdréa atuar com maior eficiéncia,
0S usuarios deverdo se deparar com uma prestacserndeo de pior qualidade (com
uma rede menos abrangente, menor niumero de veiquioszacdo das linhas mais
lucrativas em detrimento de linhas pouco rentae&$, além do ja observado efeito
Averch-Johnson as avessas, que prolata a reducawekiimento de capital levara a

piora na prestacao do servico.

Além dos usuérios, os gestores publicos, imbuidosedponsabilidade de serem os
agentes guardides dos interesses dos usuariogadetanbém atentar para o efeito
Averch-Johnson as avessas. Assim, 0s gestoresadedmterminar parametros de
gualidade e fiscalizar seu cumprimento, dessa fodeaerdo aumentar o efetivo
incumbido de averiguar se a qualidade do servi¢gipudada no edital esta sendo

oferecida.
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Sobre os empresarios, ultimo dos atores aqui adaks conclui-se estes estardo
submetidos a um ambiente de maiores desafios eemae como: risco de mercado,
risco cambial, riscos operacionais, exposicdo ayao de demanda etc. Como efeito
colateral do aumento do risco do negdcio, o empres@vera ser mais cauteloso em
suas projeces de demanda e custos 0 que podeaé tion aumento no valor da tarifa

oferecida no momento da concorréncia publica.

Apesar dos questionamentos, o0 emprego da formubamgdrica traz mais beneficios
que consequéncias ruins para a sociedade como don @@ntudo deve ser utilizada
com parcimonia e extremo cuidado pelos érgéos gssfpara que seu uso nao seja
desvirtuado e, também, a fim de que os ganhosatkifividade possam retornar para a
sociedade, seja em forma de tarifas mais modiega, esn forma de celeridade nos

deslocamentos cotidianos.

Recomendacbes

Finalmente, recomenda-se como temas para proxistodas a analise da insercdo do
termo de repasse dos ganhos de eficiéncia (comatar K do modeloprice cap
utilizado pela ANEEL); além disso, poderia ser mdn a utilizacdo de apenas um
indice de precos na férmula paramétrica para gse ®s torna-se ainda mais exégena
ao mercado de transporte e mais palatavel a pdmladédemais, ainda resta
desenvolver um modelo de precificacdo capaz dearsaipacuna existente quando do
vencimento do prazo de revisdo tarifaria. Por fiecomenda-se estudar o impacto de

variagOes de eficiéncia do sistema de transporpeodutividade das empresas.
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8. Anexos

8.1. Anexo | — indices FGV

Série Titulo Cadigo Base do No. indice
1 IPA-EP - Ber.1§ Intermediarios - ComPUStIVEIS e 1004820 1/8/1994
Lubrificantes para a Producao
5 IPA-EP - Bens Fl’nals - Bens de Investimento - 1004810 1/8/1994
Veiculos Pesados
3 IPA-OG - Combustl\elzég Lubrificantes (Coluna 160736 1/8/1994
4 IPA-DI - Veiculos Pesados para Transporte 161716 1/8/1994
(Coluna 14)
5 Indice de Obras H|dre;(;t)r|cas - Pneus (Coluna 159991 1/3/1999
6 INPC (%) 2421 -
7 INPC - Transporte 2464 --
8 INPC (Numeros indices) 1004964 1/12/1993

FONTE FGVDADOS - 3/6/2011 13:36:21
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Data 1 2 3 4 5 6 7 8
12/1999 203,19 108,84 226,551 108,839 111,913 0,74 0,29 1588,55
01/2000 203,548 110,138 227,921 110,137 - 0,61 0,72 1598,24
02/2000 203,681 110,123 228,417 110,122 - 0,05 0,42 1599,04
03/2000 213,599 111,141 236,499 111,14 117,503 0,13 1,96 1601,12
04/2000 212,929 111,141 237,57 111,14 - 0,09 0,47 1602,56
05/2000 213,497 111,655 236,949 111,654 - -0,05 0,18 1601,76
06/2000 213,944 112,933 237,248 112,932 114,798 0,3 0,15 1606,57
07/2000 230,771 113,732 263,035 113,731 114,801 1,39 1,65 1628,9
08/2000 240,788 113,26 280,534 113,259 114,225 1,21 151 1648,61
09/2000 241,789 114,407 282,931 114,406 114,116 0,43 0,24 1655,7
10/2000 241,863 115,199 283,508 115,198 115,379 0,16 0,15 1658,35
11/2000 249,79 114,487 288,957 114,486 115,267 0,29 0,74 1663,16
12/2000 266,36 114,025 306,573 114,024 116,134 0,55 1,92 1672,31
01/2001 267,672 116,621 308,661 116,62 116,589 0,77 1,59 1685,19
02/2001 265,957 116,621 307,296 116,62 116,685 0,49 1,46 1693,45
03/2001 264,369 118,084 305,006 118,083 117,557 0,48 0,25 1701,58
04/2001 264,223 118,084 301,458 118,083 115,222 0,84 -0,1 1715,87
05/2001 265,049 118,557 301,67 118,556 115,222 0,57 0,54 1725,65
06/2001 269,752 118,804 304,877 118,803 115,428 0,6 2,04 1736
07/2001 280,267 118,804 316,468 118,803 115,452 1,11 1,78 1755,27
08/2001 282,24 119,216 318,858 119,215 116,752 0,79 1,01 1769,14
09/2001 283,333 119,802 319,927 119,801 118,478 0,44 0,97 1776,92
10/2001 292,934 119,829 329,876 119,828 118,979 0,94 0,71 1793,62
11/2001 297,453 119,842 332,945 119,841 120,646 1,29 0,37 1816,76
12/2001 296,717 119,842 332,184 119,841 120,919 0,74 0,58 1830,2
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Data 1 2 3 4 5 6 7 8
01/2002 286,464 118,668 316,73 118,667 120,912 1,07 -0,52  1849,78
02/2002 287,219 118,668 315,014 118,667 121,299 0,31 -0,08  1855,51
03/2002 287,788 119,558 317,223 119,557 122,381 0,62 0,9 1867,01
04/2002 314,237 120,11 341,795 120,109 123,064 0,68 1,56 1879,71
05/2002 329,312 120,678 354,444 120,677 123,113 0,09 0,44 1881,4
06/2002 335,662 121,403 360,395 121,402 123,433 0,61 1,22 1892,88
07/2002 357,607 122,258 374,548 122,257 125,07 1,15 0,63 1914,65
08/2002 365,521 122,837 379,776 122,836 127,649 0,86 0,04 1931,12
09/2002 375,541 123,591 388,809 123,59 132,096 0,83 0,19 1947,15
10/2002 399,365 123,591 408,492 123,59 133,19 1,57 0,75 1977,72
11/2002  454,6 130,175 473,712 130,174 136,303 3,39 3,14 2044,76
12/2002 483,371 131,456 496,989 131,455 140,794 2,7 1,97 2099,97
01/2003 523,387 139,127 530,727 139,126 143,185 2,47 4,86 2151,84
02/2003 542,941 141,605 556,432 141,604 143,655 1,46 3,89 2183,26
03/2003 566,899 145,171 578,66 145,17 146,69 1,37 0,87 2213,17
04/2003 563,042 146,574 574,945 146,573 152,163 1,38 1,04 2243,71
05/2003 517,69 147,938 537,439 147,937 154,146 0,99 0,73 2265,92
06/2003 507,087 148,128 520,847 148,127 157,229  -0,06 -0,51  2264,56
07/2003 503,712 149,582 508,735 149,581 155,264 0,04 -0,14  2265,47
08/2003 503,737 150,366 509,476 150,365 156,231 0,18 0,26 2269,55
09/2003 502,236 151,005 511,516 151,004 155,681 0,82 1,13 2288,16
10/2003 494,125 153,298 500,859 153,297 158,061 0,39 -0,06  2297,08
11/2003 504,143 155,608 505,795 155,607 159,793 0,37 0,5 2305,58
12/2003 499,987 155,753 505,367 155,752 162,289 0,54 1 2318,03
01/2004 505,684 159,044 507,418 159,043 163,636 0,83 0,6 2337,27
02/2004 513,565 160,508 508,734 160,507 169,931 0,39 0,29 2346,39
03/2004 500,905 164,646 488,648 164,645 172,07 0,57 0,13 2359,76
04/2004 504,273 164,76 492,559 164,759 174,255 0,41 0,32 2369,43
05/2004 516,597 165,612 501,069 165,611 179,291 04 0,08 2378,91
06/2004 543,256 168,864 529,406 168,863 182,009 0,5 0,86 2390,8
07/2004 562,232 174,697 548,247 174,696 184,02 0,73 0,7 2408,25
08/2004 562,686 176,316 553,596 176,315 183,893 0,5 0,75 2420,29
09/2004 564,575 177,405 559,494 177,404 183,932 0,17 0,06 2424.,4
10/2004 577,359 178,931 570,96 178,93 185,595 0,17 0,4 2428,52
11/2004 592,377 180,277 594,3 180,276 186,619 0,44 1,12 2439,21
12/2004 597,849 180,957 601,873 180,956 186,658 0,86 2,05 2460,19
01/2005 597,011 183,707 599,377 183,706 190,841 0,57 0,64 2474,21
02/2005 602,441 182,052 600,754 182,051 192,912 0,44 0,19 2485,1
03/2005 604,421 183,563 601,905 183,562 194,785 0,73 2,19 2503,24
04/2005 622,285 186,879 615,854 186,878 195,693 0,91 1,32 2526,02
05/2005 621,378 187,463 609,092 187,462 196,967 0,7 0,33 25437
06/2005 625,163 188,985 608,363 188,984 197,554 -0,11 -0,14 2540,9
07/2005 636,741 190,308 619,2 190,307 199,668 0,03 0,25 2541,66
08/2005 631,188 191,261 616,392 191,26 200,441 0 0,46 2541,66
09/2005 662,089 191,811 643,624 191,81 200,429 0,15 0,59 2545,47
10/2005 699,196 192,576 674,705 192,575 202,582 0,58 1,72 2560,23
11/2005 694,362 192,991 678,464 192,99 201,608 0,54 0,74 2574,05
12/2005 670,718 194,131 663,755 194,13 201,612 0,4 0,36 2584,35
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Data 1 2 3 4 5 6 7 8
01/2006  689,5 195,761 684,318 195,76 202,025 0,38 1,31 2594,17
02/2006 688,978 195,761 689,194 195,76 203,16 0,23 0,71 2600,14
03/2006 692,558 196,174 699,266 196,173 203,359 0,27 0,51 2607,16
04/2006 683,386 196,423 695,652 196,422 207,215 0,12 0 2610,29
05/2006 698,989 196,78 698,095 196,779 206,055 0,13 0,03 2613,68
06/2006 703,59 197,502 693,329 197,501 206,346 -0,07 -0,36  2611,85
07/2006 703,747 197,502 693,058 197,501 206,257 0,11 0,66 2614,72
08/2006 709,616 197,502 699,115 197,501 207,546 -0,02 -0,03 2614,2
09/2006 706,422 198,151 693,875 198,15 208,202 0,16 -0,04  2618,38
10/2006 690,066 200,143 679,378 200,142 209,339 0,43 -0,16  2629,64
11/2006 680,381 202,095 672,238 202,094 205,412 0,42 -0,07  2640,68
12/2006 688,839 202,145 675,974 202,144 206,644 0,62 2,22 2657,05
01/2007 687,847 203,744 675,181 203,743 208,857 0,49 1,25 2670,07
02/2007 682,82 207,939 673,852 207,938 209,039 0,42 0,69 2681,28
03/2007 687,526 207,939 678,708 207,938 211,025 0,44 0,15 2693,08
04/2007 697,241 208,913 691,047 208,912 212,483 0,26 0,29 2700,08
05/2007 707,348 209,571 695,727 209,57 213,197 0,26 0,24 2707,1
06/2007 714,499 209,571 692,062 209,57 213,663 0,31 -0,33  2715,49
07/2007 717,001 210,496 687,665 210,495 213,979 0,32 -0,03  2724,18
08/2007 727,543 211,271 689,807 211,27 214,263 0,59 0,2 2740,25
09/2007 734,295 211,607 693,549 211,606 214,42 0,25 0,01 2747,1
10/2007 733,33 212,657 692,694 212,656 215,424 0,3 0,1 2755,34
11/2007 740,664 215,372 703,012 215,371 214,303 0,43 0,24 2767,19
12/2007 756,973 215,372 719,465 215,371 214,334 0,97 0,58 2794,03
01/2008 765,758 217,405 728,064 217,404 213,766 0,69 0,76 2813,31
02/2008 772,025 216,079 731,185 216,079 216,628 0,48 0,23 2826,81
03/2008 765,585 216,079 731,243 216,078 215,91 0,51 0,3 2841,23
04/2008 778,402 216,218 741,865 216,217 215,757 0,64 -0,01  2859,41
05/2008 829,036 221,624 773,598 221,622 219,542 0,96 0,29 2886,86
06/2008 864,069 222,37 797,102 222,368 217,794 0,91 0,12 2913,13
07/2008 889,635 222,827 818,286 222,825 226,903 0,58 0,41 2930,03
08/2008 890,541 226,429 819,601 226,428 228,397 0,21 0,04 2936,18
09/2008 893,326 226,578 821,95 226,576 227,827 0,15 0,3 2940,58
10/2008 898,993 228,119 823,505 228,117 232,514 0,5 0,02 2955,28
11/2008 886,138 228,286 814,923 228,285 239 0,38 -0,06  2966,51
12/2008 873,896 239,418 809,842 239,417 248,148 0,29 0,4 2975,11
01/2009 850,868 220,109 - - 239,11 0,64 1,74 2994,15
02/2009 841,376 219,582 - - 238,959 0,31 0,62 3003,43
03/2009 831,191 213,432 - - 235,536 0,2 -0,05  3009,44
04/2009 835,594 213,497 - - 237,44 0,55 -0,07  3025,99
05/2009 845,952 213,542 - - 234,837 0,6 0,15 3044,15
06/2009 813,947 213,548 - - 232,281 0,42 0,1 3056,93
07/2009 809,757 213,548 - - 233,592 0,23 0,3 3063,96
08/2009 818,149 213,548 - - 224,88 0,08 0,01 3066,41
09/2009  833,2 213,548 - - 224,895 0,16 0,12 3071,32
10/2009 833,803 215,389 - - 233,49 0,24 0,38 3078,69
11/2009 835,398 215,854 - - 228,842 0,37 0,29 3090,08
12/2009 837,022 215,854 - - 232,71 0,24 0,23 3097,5
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Data 1 2 5 6 7 8
01/2010 840,201 213,024 233,643 0,88 2,38 3124,76
02/2010 847,002 213,024 234,598 0,7 1,29 3146,63
03/2010 846,574 213,102 237,343 0,71 -0,17  3168,97
04/2010 848,212 213,102 235,574 0,73 -0,11 3192,1
05/2010 854,982 214,104 239,517 0,43 0,03 3205,83
06/2010 857,92 215,053 244,721  -0,11 -0,27 3202,3
07/2010 855,843 215,925 246,514  -0,07 0,22 3200,06
08/2010 858,36 216,067 247,244  -0,07 -0,12  3197,82
09/2010 859,621 217,43 245,182 0,54 0,05 3215,09
10/2010 856,809 216,804 245,144 0,92 0,24 3244,67
11/2010 859,046 218,758 244,429 1,03 0,2 3278,09
12/2010 861,201 218,758 251,221 0,6 0,26 3297,76
01/2011 865,328 223,45 251,259 0,94 2,61 3328,76
02/2011 867,771 223,731 251,902 0,54 0,89 3346,74
03/2011 873,946 223,856 254,322 0,66 1,22 3368,83
04/2011 882,696 221,717 256,458 0,72 1,17 3393,09
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8.2. Tarifas em capitais e cidades com mais de S00 mil habitantes

Cidade jan/08 abr/08 jul/08 out/08 jan/09 abr/09 jul/09 out/09 jan/10 abr/10 jul/10 out/10 jan/11 abr/11
Aracaju 165 175 175 175 195 195 195 195 195 210 210 210 210 225
Belém 150 150 15 150 170 170 170 170 170 185 18 185 185 185
Belo Horizonte 200 210 210 210 230 230 230 230 230 230 230 230 245 245
Boa Vista 180 18 18 180 180 180 200 200 200 200 200 200 200 200
Brasilia 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200
Campinas 225 230 230 230 250 25 25 250 260 260 260 260 260 285
Campo Grande 210 230 230 230 230 250 250 250 250 250 250 250 250 270
Contagem 210 210 210 210 230 230 230 235 235 240 240 240 240 255
Cuiaba 205 205 205 205 205 205 230 230 230 230 230 230 250 250
Curitiba 190 190 190 190 220 220 220 220 220 220 220 220 220 250
Duque de Caxias 1,90 2,00 200 200 220 220 220 220 235 235 235 235 250 250
Feira de Santana 1,70 18 18 185 185 18 200 200 200 200 215 215 215 235
Florianopolis 1,90 198 198 198 210 210 220 220 220 220 238 238 238 260
Fortaleza 160 160 160 160 160 160 18 18 180 180 180 180 1,80 2,00
Goiania 180 180 200 200 200 225 225 2256 225 225 2256 225 225 225
Guarulhos 225 225 230 230 250 250 250 250 250 265 265 265 295 290
Jaboatéo dos 165 165 165 175 175 175 18 185 185 185 18 185 185 200
Jo&o Pessoa 1,70 170 170 170 180 18 180 180 19 190 19 19 210 210
Joinville 205 205 205 205 205 205 230 230 230 230 230 230 250 250
Juiz de Fora 1,75 175 155 155 155 155 170 170 170 170 180 180 1,80 1,80
Macapa 1.7 175 195 1986 195 195 195 195 195 195 195 195 195 195
Maceio 1,70 180 180 180 200 200 200 200 200 200 210 210 210 210
Manaus 200 200 200 200 200 200 200 225 225 210 210 225 225 225
Natal 1,75 175 175 185 185 18 18 200 200 200 200 200 200 220
Nova lguagu 210 210 210 210 210 210 220 220 220 230 230 230 230 230
Osasco 230 230 230 230 250 250 250 250 270 270 270 270 290 290
Palmas 1,50 150 150 150 150 150 200 200 200 200 200 200 220 2720
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Cidade jan/08 abr/08 jul/08 out/08 jan/09 abr/09 jul/09 out/09 jan/10 abr/10 jul/10 out/10 jan/11 abr/11
Porto Alegre 200 2,10 2,20 2,20 230 230 230 230 230 245 245 245 245 2,70
Porto Velho 200 200 200 200 230 230 230 230 230 230 230 230 260 260
Recife 160 175 175 175 18 18 18 18 18 185 185 185 2,00 2,00
Ribeirdo Preto 210 2,10 220 220 220 220 220 230 230 230 230 240 240 2,40
Rio Branco 190 190 190 190 19 190 190 190 190 190 190 190 190 2,40
Rio de Janeiro 210 2,10 2,10 2,0 220 220 220 220 220 235 235 235 240 240
Salvador 200 200 200 200 220 220 220 220 230 230 230 230 250 2,50
Santo André 230 230 230 230 250 250 250 250 250 265 265 265 290 290
Séo Bernardodo Campo 2,30 2,30 230 230 250 250 250 250 250 250 250 250 290 290
Séo Gongalo 180 190 190 190 210 210 210 210 2,10 230 230 230 245 245
S&o José dos Campos 210 210 210 2,10 210 2,10 2,10 250 250 250 250 250 250 2,80
Séo Luis i70 170 170 170 170 170 170 170 1,70 2,210 2,40 2,40 2,10 2,10
Séo Paulo 230 230 230 23 23 23 230 230 270 270 2,70 2,70 3,00 3,00
Sorocaba 225 225 230 23 230 230 250 250 250 250 265 265 265 265
Teresina 160 160 160 160 1,75 1,75 175 175 175 175 175 190 190 1,90
Uberlandia 190 190 190 190 220 220 220 220 220 225 225 225 225 240
Vitéria 170 175 175 175 175 18 185 185 200 200 200 200 220 2,20
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