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RESUMO

A dificuldade na mensuragdo dos custos dos servigos de transporte coletivo gera empecilhos para se definir
regras claras e mecanismos efetivos de fiscalizagdo. O modelo de remuneragdo das operadoras precisa ser justo e
o publico necessita receber servigos adequados. Este artigo apresenta um estudo de caso em Belo Horizonte com
0 objetivo de analisar os dois modelos de prestagdo de servigos usados desde 1998. Conclui-se que o modelo
anterior, com remuneracdo baseada nos custos, apresentou produgdo quilométrica crescente e demanda
estabilizada, enquanto o novo, baseado na receita tarifaria, demonstra aumento na demanda transportada e
reducdo na producdo quilométrica. Observou-se que o novo modelo ¢ melhor porque reduziu a necessidade de
pessoal para controle, aumentou a transparéncia do célculo tarifario, e eliminou embates técnicos entre 6rgio
gestor e empresas operadoras na definicdo da tarifa. Conclui-se que o novo modelo permitiu percentuais de
reajustes inferiores aqueles praticados em Sao Paulo e Porto Alegre.

ABSTRACT

The difficulty in measuring public transportation services costs represents an obstacle to establishing clear
standards and effective monitoring mechanisms. A pricing model must ensure fair remuneration to operating
companies and adequate services. This article presents a case study in Belo Horizonte, which aimed at analyzing
the two models used recently. The results show that the old model (cost-based remuneration) increased
kilometric production and kept a steady demand. Conversely, the new model (fare-based remuneration) increases
demand and reduces kilometric production. It was possible to conclude that the new model is better for the
following reasons: reduction of qualified staff for operational control, increased transparency of fare calculation,
elimination of disputes between managing body and bus companies technicians in defining oil consumption and
reposition parts prices. It was possible to conclude that the new model allowed lower fare adjustments in
comparison to the ones used in Sdo Paulo and Porto Alegre.

1. INTRODUCAO

Os atuais modelos de remuneracao de servigos de transporte urbano adotados na maioria das
cidades brasileiras se baseiam unicamente na cobertura dos custos operacionais através da
tarifa e, em geral, consistem para os empresarios do setor em solugdes ineficientes tanto do
ponto de vista econdomico quanto social. A remuneragdo dos servicos deve buscar a eficiéncia
econdmica com motivacdo para a otimizagdo dos servigos, mas deve contar também com
mecanismos que considerem a eficiéncia social, a qual, por sua vez, deve ter efeitos na
remunera¢do quando os servigcos ndo atendem a niveis minimos de qualidade predefinidos.

Entretanto, a dificuldade na obteng¢do ou mensuracdo dos custos reais dos servigos de
transporte publico gera empecilhos para a defini¢cao de regras claras e mecanismos efetivos de
fiscalizacdo dos servicos. Ministério das cidades (2004) explicita a necessidade dos 6rgaos
gestores em desenvolverem elevada competéncia para o exercicio de suas fungdes,
capacitando-se, especialmente, em matéria de desenvolvimento urbano integrado, regulagdo
econdmica, licitacdes competitivas, gestdo de contratos e alternativas de financiamento. Deve-
se buscar um modelo que garanta uma remuneragao justa as empresas operadoras, mas que
também propicie ao gestor publico a seguranca de que os servigos estdo sendo realizados
conforme regras definidas e dentro dos quesitos de qualidade condizentes com a tarifa que foi
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concedida. Essa seguranga deve ser buscada através (i) da automatizagdo dos mecanismos de
controle, reduzindo a necessidade de utilizagdo de mao de obra de campo, (ii) de modelos
remuneratorios inteligentes que induzam a produtividade do sistema e (ii1) de metodologias de
reajuste tarifario que utilizem indices representativos capazes de evitar embates entre poder
publico e setor privado na defini¢ao de tarifas. A consolidagdo de uma nova cultura de gestao
dos servigos de transporte coletivo urbano passa pela modernizacio do atual marco
regulatério. Essa modernizacdo deve ter como eixo estruturante o atendimento das
necessidades dos usudrios, especialmente os mais pobres (GOMIDE, 2003).

Buscando apresentar perspectivas para a resolugdo desse problema, este trabalho apresenta os
resultados de uma pesquisa que teve como objetivo analisar os resultados operacionais e
econdmicos dos modelos de remuneracdo e reajuste tarifario adotados na cidade de Belo
Horizonte/MG. A metodologia adotada prevé a descricdo das principais caracteristicas e
discussdo dos resultados relacionados a eficiéncia operacional e econdmica dos distintos
modelos no periodo de 2006 a 2010, abrangendo periodos de tempo comparativos
(janeiro/2006 a novembro/2008 no primeiro contrato ¢ novembro/2008 a dezembro/2010 no
segundo contrato). O estudo consiste em uma pesquisa aplicada, que, com base no caso
especifico da capital mineira, objetiva contribuir para o desenvolvimento de mecanismos de
diagndstico, controle e subsidios para regulacdo dos servigos de transporte publico. Pauta-se
em andlises descritivas e estatisticas a luz da literatura técnica pertinente, bem como das
regulamentacdes, legislagdes e outras documentagdes atinentes.

Este artigo esta estruturado em 5 se¢des, além da introducdo. A segunda secdo apresenta uma
revisdo sobre modelos de remuneragdo e reajuste tarifario de servicos de transporte urbano.
Na terceira se¢do sdo apresentados os dois modelos de contratagdo de servigos de transporte
publico empregados em Belo Horizonte desde 1998. A analise e interpretagdo dos resultados €
apresentada na quarta se¢do, Na quinta se¢do sao apresentadas as consideragdes finais.

2. MODELOS DE REMUNERACAO E REAJUSTE TARIFARIO

No Brasil, a producdo de servigos de transporte ptblico ¢ concedida a companhias privadas
através de regulamentacdo operacional e econdmica definida pelo poder publico. Essas
companhias sdo organizadas e apresentam forte crescimento e concentragdo de capital, o que
lhes permite atuar nas disputas de mercado e dificulta a livre concorréncia (ORICO FILHO et
al., 1996). Tradicionalmente, os modelos de remuneragao pelos servigos de transporte dessas
companhias se aproximam do padrdo norte-americano conhecido como cost-plus, no qual o
estabelecimento dos precos se da pela aplicacdo de uma margem de rentabilidade (geralmente

sobre capital empregado) sobre os custos operacionais de producao dos servigos (ORRICO et
al., 1996).

Independentemente do modelo adotado, a equagdo inicial entre os parametros de prestagdao do
servico € a remuneragdo dos concessionarios deve ser mantida durante toda a vigéncia dos
contratos de concessdo. Portanto, as condi¢des devem ser explicitadas e fixadas no edital de
licitagio e nos contratos de concessio (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Como
lembram Saintive e Chacur (2006), até o inicio dos anos 1980, o método mais empregado na
maioria dos paises era a regulacdo tarifaria de acordo com o custo do servico, também
denominada regulacdo por taxa interna de retorno. Esse mecanismo visava garantir, para a
firma regulada, pre¢os que remunerem os custos totais e contenham uma margem de lucro que
proporcione uma taxa interna de retorno adequada a continuidade da produ¢do dos bens e/ou
servicos. No entanto, esse método apresentava uma tendéncia de saturagdo e ineficiéncia.

2106



Artigo Cientlfico Relatério de Tese e Dissertacéo Relatério de Iniciacao Cientifica indice de Autores

XXV ANPET - Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes — Belo Horizonte — MG -7 a 11 de Novembro de 2011

Um outro modelo ¢ o de planilhas, amplamente adotado no pais desde 1982, quando foi
elaborada a primeira Planilha do GEIPOT, Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. Passados quase 30 anos e
algumas evolugdes pontuais para um ou outro item que compode a planilha, os pesquisadores e
técnicos do setor de transportes urbanos criticam hoje o modelo outrora consagrado. De
acordo com Pereira ¢ Orrico Filho (1995) e Ferraz et al. (1992), esse método de calculo
apresenta trés principais distor¢des no contexto brasileiro. A primeira ¢ que o uso de custos
médios distorce o valor do custo total de operagdo e leva a conclusdes errdneas sobre a
economia de escala e otimizagdo do sistema, como por exemplo a melhor combinacao de
linhas de 6nibus. A segunda distor¢ao decorre de as tarifas ndo serem dissociadas dos custos,
entendendo-se estes como base da remuneracdo das operadoras, a qual deve ser suficiente
para cobrir um bom nivel de servigos. Como terceira distor¢ao, tem-se que & necessario
assegurar ampla aplicagdo de incremento de produtividade e qualidade para o conjunto
formado por operagdo e infraestrutura, € que ndo caracteriza uma pratica nos sistemas de
transportes brasileiros.

Os aspectos técnicos na defini¢do das tarifas sdo uma parte importante, mas geralmente
prevalecem as questdes politicas, visto que as planilhas e metodologias de célculo que
consideram demanda pagante, precos de insumos e coeficientes de consumo estdo sujeitas a
variagoes que fogem ao controle dos 6rgdos gestores e usuarios. A Associacao Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos pesquisou as metodologias de célculo tarifario mais
utilizados no Brasil, para um conjunto de cidades selecionadas em funcdo das faixas de
populagdo (NTU, 2008). A pesquisa foi baseada em entrevistas e as respostas podiam
contemplar mais de um metodologia, o que justifica o fato de alguns somatérios
ultrapassarem os 100% na TAB. 1.

Tabela 1 - Metodologias de calculo tarifario adotadas no Brasil por porte de cidade

Faixas de Populagdo % de municipios que adotam
Planilha | Planilha Indices % Outras Outros Nio
Propria GEIPOT Econémicos Cidades Responderam
100.000 — 200.000 42,4 47,5 16,9 8,5 1,7 34
200.001 — 500.000 36,5 61,5 5.8 3,8 1,9 3,8
500.001 — 1.000.000 13,3 93,3 0,0 0,0 0,0 0,0
Mais de 1.000.000 71,4 57,1 0,0 0,0 0,0 0,0

Fonte: NTU (2008)

Como revela a TAB. 1, a maioria das cidades brasileiras adotava, em 2007, a planilha do
GEIPOT como referencial para o célculo tarifario. Alguns municipios adotavam metodologias
mistas, com alguns itens desenvolvidos com metodologia propria. As experiéncias existentes
a época com reajustes através de indices econdmicos consistem basicamente em indices
unicos nao vinculados diretamente ao setor de transporte coletivo urbano, tais como INPC
(Indice Nacional de Pregos aos Consumidor) e outros indices que medem a inflag3o.

3. O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE BELO HORIZONTE

A BHTRANS, empresa publica responsavel pela gestdo do sistema de transporte urbano de
Belo Horizonte, ja passou por duas licitagdes, realizadas em 1997 e 2008, para prestacdo dos
servigos publicos de transporte coletivo urbano de passageiros, denominados modelo
operacional e modelo tarifario. Trata-se de duas experiéncias bastante distintas no que diz
respeito ao modelo de contratacdo, gerenciamento e operagdo dos servigos.
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3.1 Primeira Licitacdo: Contratos de Subconcessao (1998-2008)

O primeiro periodo de concessdao (1998-2008) adotou o modelo de contratagdo de servigos
(i.e., disponibilidade de frota, mio de obra e produgado quilométrica) e critério de remuneragéo
baseado nos custos operacionais. Os servigos eram avaliados a cada dez dias pela BHTRANS,
para apuragao dos custos e receitas, sendo a remuneragdo definida com base em um
mecanismo de cdmara de compensacao tarifaria. Neste contrato a BHTRANS exercia o papel
de concessiondria enquanto as empresas operadoras eram subconcessonarias. Toda a produgao
de servigos (linhas, itinerarios, pontos de embarque e desembarque, quadros de horarios) era
definida pela BHTRANS. A tarifa era calculada por uma planilha de custos, baseada no
modelo GEIPOT, com algumas especificidades metodologicas. A periodicidade e valor das
tarifas eram arbitrados pela Prefeitura Municipal de Belo Horizonte subsidiada pelos estudos
tarifarios e orcamentacdes elaboradas pela BHTRANS.

No periodo de junho de 2003 a novembro de 2008, foram tentadas algumas alternativas
complementares ao modelo de remuneragdo vigente, ao qual foram incorporados critérios de
produtividade e metas de desempenho de resultados financeiros. A superagdo de metas em
determinada linha implicava o recebimento de uma parcela da produtividade positiva, ao
passo que, para as linhas que ndo alcangavam as metas, a empresa operadora recebia somente
o resultado projetado. Essa medida gerou ao sistema, ao longo de 5,5 anos, uma economia de
4,5% nos custos operacionais em relagdo aos valores projetados, conforme consta nos
registros da Geréncia de Controle e Estudos Tarifarios da BHTRANS (GECET, 2008).

3.2 Segunda Licitacdo: Contratos de Concessao (2008-2028)

A regulagdo atual do servico no Municipio de Belo Horizonte estd estruturada nos contratos
de concessao vigentes (2008—2028) e apresenta de forma clara os seguintes aspectos: modelo
de contratacdo com atendimento regionalizado, critério de remuneracao pela receita tarifaria
acrescida de receitas ndo operacionais do proprio sistema (€.g., midia e publicidade), reajuste
tarifario através de formula paramétrica com critérios objetivos e mensuraveis, bem como
controle operacional através de quesitos de qualidade (i.e., acessibilidade, confiabilidade e
conforto).

O modelo operacional de contrato prevé que as concessiondrias dos servigos sao responsaveis
pelo planejamento operacional, que consiste na defini¢do de linhas, itinerarios e quadros de
horarios, enquanto a BHTRANS, 6rgdo gestor, exerce as func¢des de regulacdo e fiscalizacao
dos servicos. A regulamentacdo baseia-se em atendimento a quesitos de qualidade com
parametros predefinidos, bem como a especificacdes basicas para a frota de veiculos. Os
quesitos de qualidade referem-se a: (i) frequéncia minima para cada linha, medida através do
intervalo méaximo entre viagens; (ii) capacidade de transporte considerada, medida através da
taxa de ocupagdo maxima para passageiros em pé por metro quadrado; e (iii) acessibilidade a
rede de transporte, medida através do caminhamento méaximo até um ponto de embarque e
desembarque. Ja as especifica¢des consistem em: idade maxima da frota em cada linha, idade
média da frota por concessiondria e vida util dos veiculos.

Para programagao dos quadros de horarios, as concessionarias devem considerar os intervalos
maximos para cada tipo de servico e as faixas horarias, que sdo classificadas em periodos de
pico, fora-pico e noturno (cf. FIG. 1). Na defini¢do dos quantitativos de viagens, devem ser
respeitados os intervalos maximos entre viagens de uma mesma linha. Os intervalos maximos
variam por tipo de servico e também em funcdo das faixas horarias, conforme mostra o
QUADRO 1.
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Dias Uteis (DU) Sabados (SAB) Domingos (DOM)

Inicio/Fim Periodo Inicio/Fim Periodo Inicio/Fim Periodo
00:00 — 03:59 Noturno 00:00 — 03:59 Noturno 00:00 — 03:59 Noturno
04:00 — 04:59 Fora-pico 04:00 — 05:59 Fora-pico 04:00 — 23:59 Fora-pico
05:00 - 07:59 Pico 06:00 — 13:59 Pico
08:00 — 15:59 Fora-pico 14:00 — 23:59 Fora-pico
16:00 — 18:59 Pico
19:00 — 23:59 Fora-pico

Figura 1 - Classificag@o de faixas horarias por tipo de dia
Fonte: Edital de Licitagdo n. 131/2008 (PBH, 2008).

Quadro 1 - Intervalos maximos por tipo de servigco (minutos)

Servigos Periodo
Pico | Fora pico Noturno
Troncal 15 20 De acordo com as
Circular 15 30 necessidades
Semiexpresso, Alimentador, Diametral, Perimetral, Radial 20 30

Fonte: Edital de Licitagdo n. 131/2008 (PBH, 2008).

Além do atendimento aos requisitos de intervalos entre viagens, o dimensionamento dos
quadros de horarios deve respeitar a capacidade de transporte de cada veiculo, definida em
funcdo do numero de passageiros sentados e em pé. A quantidade de passageiros em pé €
determinada pela area util para passageiros transportados nessa condicdo e pela taxa de
ocupacdo maxima permitida. Para o sistema de transporte coletivo de Belo Horizonte,
admitem-se as seguintes taxas de ocupagdo maxima, conforme o Edital de Licitagdo 131/2008
(PBH, 2008): 5 passageiros em pé por m? nos horarios de pico, 3 nos horarios fora-pico e 0 (zero)
no horario noturno. A defini¢do da area util para passageiros em pé ¢ apurada conforme
regulamentacdo especifica da ABNT (Associacdo Brasileira de Normas Técnicas), através da
NBR14.022. Para defini¢do da cobertura espacial da rede de transporte, emprega-se como
parametro a distdncia de caminhada até o ponto de embarque e desembarque ou ponto de
controle. A distancia pode variar de 300 metros (para trechos com inclinagdo — rampa — de
10°) até¢ 600 metros (para caminhadas no plano), conforme se pode observar no GRA. 1.
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Grafico 1 - Método de calculo da distincia maxima em fungdo da inclinagdo do percurso
Fonte: Edital de Licitacdo n. 131/2008 (PBH, 2008).

O chamado modelo tarifario prevé a aplicacdo de formula paramétrica composta por uma
cesta de indices com cinco itens, cada qual com pesos especificos: 6leo diesel, rodagem,
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veiculos, mao de obra e despesas administrativas. A TAB. 2 mostra os itens que compdem a
nova formula de reajuste e os respectivos pesos de cada um deles.

Tabela 2 - Composi¢ao da féormula de reajuste tarifario no Municipio de Belo Horizonte

Componente Peso no ndice de Reajuste
Oleo Diesel 25%
Rodagem 5%
Veiculos 20%
Mao de Obra 40%
Despesas Administrativas 10%
Total 100%

Fonte: Couto (2011)

A formula de reajuste, apresentada a seguir, ¢ aplicada levando-se em conta a variagdo dos

indices para um periodo de 12 meses:

Pc="Po x ( 1+ (0,25 x (ODi-ODo0)/ODo + 0,05 x (ROi-RO0)/ROo0 + 0,20 x (VEi-
VEo)/VEo + 0,40 x (MOi-MOo0)/MOo + 0,10 x (DEi-DEo0)/DE ))

em que:

* ODi = nimero indice de 6leo diesel; Fundagdo Getulio Vargas — FGV / Pregos por
Atacado — Séries Especiais — Combustiveis e Lubrificantes — Coluna 54, Cédigo 160736,
relativo ao més de novembro anterior a data de reajuste;

* ODo = numero indice de oleo diesel; FGV / Precos por Atacado — Séries Especiais —
Combustiveis e Lubrificantes — Coluna 54, Codigo 160736, relativo ao més de novembro
de 2007;

* ROi = niimero indice de rodagem, FGV / Custo Nacional da Construgdo Civil e Obras
Publicas / Obras Hidrelétricas — Pneu — Coluna 25, Cédigo 159991, relativo ao més de
novembro anterior a data de reajuste;

* ROo = niimero indice de rodagem, FGV / Custo Nacional da Constru¢do Civil e Obras
Publicas / Obras Hidrelétricas — Pneu — Coluna 25, Cédigo 159991, relativo ao més de
novembro de 2007;

* VEi=namero indice de veiculo, FGV / Pregos por Atacado — Séries Especiais — Veiculos
Pesados para Transporte — Coluna 14, Codigo 161716, relativo ao més de novembro
anterior a data de reajuste;

* VEo = niimero indice de veiculo, FGV / Precos por Atacado — Séries Especiais — Veiculos
Pesados para Transporte — Coluna 14, Cédigo 161716, relativo ao més de novembro de
2007;

=  MOi = namero indice do Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC), utilizado para
reajuste de mao de obra, relativo ao més de novembro anterior a data de reajuste;

=  MOo = numero indice do INPC, utilizado para reajuste de mao de obra relativo ao més de
novembro de 2007;

» DEi = numero indice do INPC, utilizado para reajuste de outras despesas, relativo ao més
de novembro anterior a data de reajuste; e

» DEo = numero indice do INPC, utilizado para reajuste de outras despesas, relativo ao més
de novembro de 2007.

O valor de “Po” corresponde a tarifa vigente na data do inicio dos contratos de concessao
(més de referéncia: novembro de 2007), que foi calculada considerando os custos
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operacionais dos servigos, os novos niveis de servigos estabelecidos (i.e., idade de frota,
nimero de passageiros maximos nos veiculos e intervalos maximos entre viagens) € a
demanda pagante e gratuita projetada.

A variacdo de receita decorrente do aumento ou da redugdo de passageiros pagantes deve ser
compensada pelas proprias concessionarias através de medidas de reducdo de custos ou
mesmo através de captacdo de receitas complementares. O risco ¢ compartilhado,
diferentemente dos contratos anteriores, nos quais as empresas operadoras eram remuneradas
pelos custos operacionais.

4. ANALISE E INTERPRETACAO DOS RESULTADOS

A partir das experiéncias com os modelos de contratacdo e remuneracdo da cidade de Belo
Horizonte e de outros trabalhos estudados, elaborou-se um quadro (Quadro 2) resumo com os
principais aspectos conceituais que relacionam os modelos de remuneracao e reajuste tarifario
dos servigos com os resultados geralmente observados pelos 6rgdos gestores € usudrios € com
as possiveis dificuldades na gestdo dos servicos de transporte publico. Os itens e as
possibilidades listadas, bem como os aspectos positivos e negativos foram descritos com base
nas analises das documentagdes e resultados encontrados para a cidade de Belo Horizonte e
corroborados com registros em estudos técnicos (MINISTERIOS DAS CIDADES, 2006a;
2006b; 2007; SEMOB, 2006; 2007).

Quadro 2 - Aspectos relacionados com os modelos de remuneracio e reajuste tarifarios

£ Possibilidades Aspectos Positivos (+), Negativos (-) e de Investimentos (i) Relacionados
2 com Desempenho Operacional e Qualidade

Custos (planilhas): (+) maior autonomia do gestor na criacdo de linhas e melhoria de oferta
° periodicidade de reajuste (-) falta de incentivo a eficiéncia operacional
'S, | tarifario e dos custos (-) riscos concentrados no gestor
% Receitas: tariférias, (+) riscos de demanda sob responsabilidade das empresas operadoras
E extraoperacionais, concessao | (-) riscos de retirada/desatendimento de servigos deficitarios
§ de subsidios (1) necessidade de maior controle (estrutura e tecnologia) do gestor
3 Modelos hibridos: custos e (+) possibilidade de incentivo a eficiéncia operacional
o | passageiros transportados (-) dificuldades do gestor para a redefini¢do de metas de desempenho
E (com ou sem critério de para linhas muito produtivas
§ produtividade e incentivo a (-) pressdo das operadoras para redefini¢do de metas para linhas com

eficiéncia operacional) baixa eficiéncia

(-) redugdo de oferta em linhas deficitarias, com prejuizo a qualidade

o Planilha de custos: pregos de | (i) necessidade de equipe técnica qualificada para analise tarifaria e
= insumos, coeficientes, monitoramento constante da quilometragem percorrida e da demanda
T | periodicidade e demanda (-) discussdes continuadas e desacordadas sobre precos, coeficientes e
= producao (km e passageiros)
£ | Formula paramétrica (indices | (+) maior transparéncia e menor influéncia politica
.% referenciais): periodicidade, (+) equipe reduzida para acompanhamento da evolugao das tarifas
o | critério matematico, (-) risco de ndo representar a realidade do setor

composicao e pesos

Fonte: Couto (2011)

A avaliacdo dos resultados dos dois modelos de remuneracao ¢ apresentada nesta subsecao
sob dois aspectos: (i) quanto a eficiéncia operacional dos servigos, medida principalmente
pela variagdo da oferta e demanda dos servigos; € quanto ao controle econdomico realizado
pelo 6rgdo gestor, auferido sobretudo pelos reajustes tarifarios ocorridos.
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4.1.Quanto a eficiéncia operacional: foco da operadora de transporte

Na visao das operadoras de transporte, as questoes referentes a economicidade dos servigos
tém um valor relevante. As variacdes de oferta e demanda mostram, para os ultimos 34 meses
(Janeiro/2006 a outubro/2008) de vigéncia dos contratos de subconcessdo, uma tendéncia de
desempenho operacional negativa e, para os dois anos posteriores ao inicio dos contratos de
concessdo, uma tendéncia positiva (cf. GRA. 2 ¢ 3).
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Grifico 2 - Evolucdo da demanda de passageiros antes e depois dos novos contratos
Fonte: BHTRANS/GECET (2011)

A demanda transportada apresenta uma tendéncia de crescimento ao longo dos anos. A
quantidade de passageiros pagantes aumentou em 5,45% comparando-se as médias
transportadas em 2006 e 2010. Apesar de os novos contratos de concessdao preverem
melhorias na oferta de servigos com uma série de quesitos de qualidade, como os intervalos
maximos entre viagens (inclusive aos finais de semana e feriados), a produc¢do quilométrica
apresenta uma tendéncia de reducdo, em especial a partir da vigéncia dos contratos de
concessdo. Os ajustes de oferta apresentaram uma tendéncia inversa a variacdo de demanda,
que apresenta tendéncia de crescimento desde o ano de 2004. A produgdo quilométrica

reduziu 1,15% comparando-se a quilometragem realizada em 2010 com a realizada em 2006,
como mostra o GRA.3.
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Grafico 3 - Evolucdo da producdo quilométrica antes e depois dos novos contratos
Fonte: BHTRANS/GECET (2011)

Durante a vigéncia dos contratos de subconcessao (referenciados neste estudo pelos anos de
2006 a 2008), houve, de um lado, uma tendéncia de crescimento de demanda de pouco mais
de 3% e, de outro, aumento na quilometragem (+ 4,5%), o que gerou uma redu¢do no IPK,
indice de Passageiros por Quilometro, equivalente a —1,35%. Em contrapartida, no periodo
pos-contrato de concessao, a tendéncia de aumento de demanda continuou em crescimento, +
2,23% (comparando o ano de 2010 com o ano de 2008) e 5,45% (comparando 2010 com
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20006), e a quilometragem foi reduzida, gerando um aumento no IPK, que, comparado com a
base de 2006, correspondeu a + 6,68% (cf. GRA. 4).
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Grafico 4 - Evolugéo do indice de passageiros por quilometro antes e depois dos novos contratos
Fonte: BHTRANS/GECET (2011)

Os GRA.2 ¢ 3, com a evolugdo dos dados operacionais, exibem claramente o comportamento
das empresas operadoras antes e depois do inicio dos novos contratos — comportamento esse
visivelmente alterado de um modelo contratual para o outro. A tendéncia de reducdo de
custos, principalmente através da reducao de quilometragem percorrida, gera uma melhoria na
eficiéncia operacional, medida através do IPK, mas pode, ao mesmo tempo, gerar insatisfagao
entre os usudrios dos servigos, principalmente no que tange ao tempo de espera e lotagdo nas
viagens.

4.2.Quanto a eficiéncia econdomica: controle do 6rgao gestor

As questdes relacionadas a economicidade dos servigos de transporte sdo focadas pelo 6rgao
gestor que busca uma situacdo de equilibrio entre as tarifas pagas pelos usuarios, a qualidade
dos servicos e a remuneragdo das empresas operadoras. Em se tratando da variagdo tarifaria, o
novo critério estabelecido com a licitagdo de 2008 trouxe beneficios quando se comparam os
dados da média historica e da linha de tendéncia de reajustes tarifirios tanto em Belo
Horizonte como em outras capitais do Brasil. Os reajustes tarifarios acumulados na capital
mineira, considerando a metodologia de apropriacdo dos custos operacionais, mostrava um
crescimento percentual acima das capitais Porto Alegre, Rio de Janeiro e Sao Paulo.

A partir da vigéncia do novo modelo de contratacdo e reajuste tarifario, nota-se que a
tendéncia de crescimento da tarifa em Belo Horizonte reduziu enquanto Sdo Paulo e Porto
Alegre mantiveram o nivel de crescimento nos dois ultimos anos. A cidade do Rio de Janeiro
adotou sistema de reajuste tarifario similar ao de Belo Horizonte e também aparenta
apresentar uma tendéncia de reajustes menores do que aqueles encontrados nas demais
capitais (S3o Paulo e Porto Alegre). Em outras palavras, limitando-se aos numeros
apresentados no GRA. 5, ha, de um lado, crescimento maior das tarifas nas capitais que
adotam a metodologia baseada em planilha de custos do que nas capitais que adotam a
metodologia de cesta de indices.

Desde o inicio de vigéncia dos contratos de concessio em Belo Horizonte (mais
especificamente, de novembro de 2008 até dezembro de 2010), o reajuste tarifario na capital
mineira foi de 9,1% contra 22,9% em Porto Alegre, 11,1% no Rio de Janeiro e 35% em Sao
Paulo. A tarifa reajustada em dezembro de 2008 utilizou como base de dados o periodo de
novembro de 2007 a novembro de 2008; portanto, anterior ao inicio de vigéncia dos contratos
de concessao em Belo Horizonte.
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Grafico 5 - Reajuste tarifario acumulado, 2005-2011
Fonte: Couto (2011) a partir de dados da ANTP. Disponivel em: <www.antp.org.br>. Acesso em: 1 jul. 2011.

No entanto, compete salientar que a desvinculacdo ao reajuste tarifario em relagdo a demanda
aumentou o incentivo a captacdo de passageiros, mas também gera uma tendéncia de
racionalizacdo de custos, que, se ndo for controlada e monitorada, pode levar a uma redugao
da qualidade dos servigos, inclusive com desatendimentos espaciais e temporais. Os controles
operacionais da qualidade dos servicos através de indicadores podem fonecer aos orgdos
gestores as informagdes necessdrias para acgdes corretivas, sejam regulatorias ou de
fiscalizacdo e imputacdo de penalidades.

5. CONSIDERACOES FINAIS

As experiéncias vivenciadas em Belo Horizonte revelam uma clara tendéncia de
racionalizacdo dos custos operacionais no segundo modelo (de remuneragdo baseada na
receita tarifaria), enquanto, no primeiro modelo (baseado nos custos), havia uma tendéncia de
aumento na quilometragem percorrida. Ficam assim evidenciadas as tendéncias e pontos-
chave que devem ser observados pelo 6rgdo gestor em um ou outro modelo.

A regulamentacdo dos niveis de servigo contendo intervalos maximos entre viagens, indice de
passageiros em pé por metro quadrado e cobertura espacial e temporal da rede de servigos é
imprescindivel. Essa regulamentacdo, contudo, deve também ser aliada a mecanismos
eficientes de controle e fiscalizagdo para se buscar garantir um servigco de qualidade a ser
avaliado pelos proprios usuarios. O GRA. 6 mostra o comportamento das empresas
operadoras em relagdo a producao quilométrica programada nos dois modelos de prestacao de
servigos de transporte vivenciados na cidade de Belo Horizonte.

A linha de tendéncia no periodo dos contratos de subconcessdo (modelo de remuneracao
baseado nos custos operacionais) aponta um crescimento na oferta de servigos de 4,51% em
dois anos (2006 a 2008), enquanto, no periodo subsequente (2008 a 2010), a produgdo
quilométrica foi reduzida em 5,42%. Esses resultados reforgam as tendéncias de busca por
eficiéncia econdmica nos modelos com remuneragcdo pela receita tarifaria. Nesses casos,
cabem ao Orgdo gestor a regulacdo e o controle operacional dos servigos para garantir a
qualidade dos servigos aos usudrios. Para interpretacdo do GRA. 6 vale ressaltar que, no
periodo de 2006 a 2008, a remuneragdo pelos custos operacionais possuia critério de
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produtividade agregado, vigente desde junho de 2003, o qual ja havia reduzido uma tendéncia
de crescimento da producao quilométrica.
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Grafico 6 - Evolugdo da producdo quilométrica nos dois modelos de contratagdo (2006 a 2010)
Fonte: BHTRANS/GECET (2010).

Os modelos de reajuste tarifario pautado em planilha de custos operacionais com valores de
tarifa obtidos a partir da divisdo dos custos totais pelos passageiros equivalentes pagantes
demandam uma estrutura técnica de pessoal muito superior aquela necessaria para gerir os
indices de custos utilizando metodologia amparada em cesta de indices. No modelo de
reajuste baseado apenas nos custos operacionais, auferidos a partir de cesta de indices (como
adotado em Belo Horizonte), a receita € controlada com o objetivo de se realizarem revisdes
tarifarias, estudos de desequilibrios econdmico-financeiros e célculos de taxas ou impostos
baseados na receita dos servigos.

Os resultados apresentados neste estudo indicam avancgos significativos nos mecanismos de
gestdo de transportes do Municipio de Belo Horizonte. O novo critério de reajuste tarifario
mostrou-se adequado e favoravel, destacando-se quatro beneficios. O primeiro ¢ a redugdo da
necessidade de estrutura de pessoal qualificado para controle operacional e coleta de pregos
para retroalimentag¢do da planilha de custos calculada em periodicidade decendial, conforme
informagdes da BHTRANS. O segundo ¢ o aumento da transparéncia do calculo tarifario com
indices, periodicidade e data de reajuste predefinidos, inibindo interferéncias politicas na
defini¢ao do valor das tarifas. O terceiro beneficio € a elimina¢ao de embates técnicos entre
orgdo gestor e empresas operadoras na definicdo de coeficientes de consumo e pregos dos
insumos; e o quarto ¢ a possibilidade de se ter percentuais de reajustes médios inferiores a
outros praticados nas capitais Sao Paulo e Porto Alegre, bem como uma tendéncia de reajustes
com indices inferiores a propria série historica.

Os dois modelos adotados no sistema de transporte coletivo da cidade de Belo Horizonte
diferem-se bastante, sobretudo na defini¢do do papel de cada agente e suas respectivas
responsabilidades, na base de incidéncia da remuneragdo das empresas operadoras e na
metodologia de reajuste tarifario. Acredita-se que o novo modelo de gestdo dos servigos de
transporte coletivo estabelecido nos contratos de concessdo licitados em 2008 pode vir a
tornar-se um marco referencial para o setor de transporte urbano no Brasil.
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