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RESUMO

A discussdo sobre as tarifas de 6nibus nas cidades brasileiras é relevante devido ao seu impacto
sobre o orgcamento de parte consideravel da populacdo. Neste contexto, este artigo apresenta
uma andlise de alguns dos modelos de reajuste tarifario utilizados no setor. O método de
trabalho envolveu a escolha das cidades a serem analisadas, o estudo dos componentes do
reajuste tarifario e a analise econémica da evolucéo tarifaria nestas cidades. Averiguou-se que
o modelo de reajuste por planilhas tarifarias esta gradualmente sendo substituido por métodos
de reajustes baseados em indices econdmicos. O estudo aponta que entre 2005 e 2016 a média
das tarifas das cidades analisadas tiveram acréscimos de 11,28% acima da inflacdo. Todas as
cidades analisadas com mais de cinco anos de concessdao dos seus sistemas de transporte
coletivo por Onibus demonstraram variacdo da tarifa maior do que a inflacdo local,
independentemente dos modelos de reajuste utilizados.
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ABSTRACT

The discussion of bus fares in Brazilian cities is relevant due to its impact on the budget of a
considerable part of the population. In this context, this paper presents an analysis of some
models for fare readjustment used in the sector. The study’s methodology involved the choice
of cities to be analyzed, the study of their components of fare readjustment and the economic
analysis of the fare evolution in these cities. It was found that the method most commonly used
in Brazil in the past decades, is gradually being replaced by economic index-based readjustment
methods. The study shows that between 2005 and 2016 the average fares of analyzed cities
increased by 11.28% above inflation. All the cities analyzed with more than five years of
concession of their transit bus systems showed a variation of the fare higher than the local
inflation, regardless of the readjustment models used.
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1. INTRODUCAO

A discussdo sobre o transporte publico urbano por dnibus é importante para a economia das
cidades e da populacdo em geral devido a representatividade que este modo possui. No Brasil,
0 transporte coletivo por Gnibus atinge 25% das viagens realizadas entre todos 0os modos nas
cidades (considerando 6nibus municipais e metropolitanos), representando mais de 15 bilhdes
de viagens ao ano (ANTP, 2016). Nesse contexto de ampla utilizacdo, é relevante analisar e
discutir a questdo especifica das tarifas exercidas no setor, uma vez que estas incidem de forma

direta sobre o orgamento de parte consideravel da populagéo brasileira.

Os sistemas de transporte coletivo urbano sdo regulamentados pelo poder puablico. Este
gerencia, entre outros, 0S quesitos econdmicos e operacionais necessarios para seu bom
funcionamento (VASCONCELLOS et al., 2011). A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) estabelece que é funcdo dos estados e municipios prestar, direta ou indiretamente, 0s
servigos de transporte pablico intermunicipais e municipais, respectivamente. Diferentemente
de outros setores, portanto, a tarifa é definida a partir de uma “politica tarifaria”, que possui
diretrizes estabelecidas no mesmo documento, no qual se estimula uma melhor eficiéncia dos
servicos, integracdes tarifarias, e modicidade no valor da tarifa, entre outros (BRASIL, 2012).
Assim, os precos do servi¢o de transporte coletivo urbano ndo sao definidos puramente pelas
dindmicas entre a oferta e a demanda do servico, mas sofrem interferéncia de decis6es politicas

que envolvem diferentes atores da sociedade.

A tarifa repassada ao usuério é relacionada aos custos referentes a operacionalizacdo do sistema
e aos niveis de subsidio que este possui (WRIGHT e HOOK, 2008). Entre 1995 e 2008, a tarifa
do transporte coletivo por dnibus nas principais capitais brasileiras aumentou, em média, 60%
acima da inflagdo calculada pelo indice Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC). Em grande
parte, este aumento se deu pela queda de produtividade do setor e pela elevagao dos pregos
acima da inflacéo de alguns dos insumos utilizados no setor, como o 6leo diesel (CARVALHO
e PEREIRA, 2011).

As formulas para reajuste das tarifas, em sistemas com concessdes, normalmente encontram-
se nos editais de licitacdo e consequentemente nos contratos firmados com as operadoras. No
Brasil, apds a extingdo do GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) em
2002, ndo existe uma definicdo explicita por parte de uma entidade federal sobre como este
reajuste deve ser feito (BASTOS, 2012). Como € de responsabilidade dos municipios regular

0s sistemas de transporte coletivo, cada um pode escolher o modelo de reajuste tarifario que
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achar mais adequado. A PNMU traz diretrizes para a politica tarifaria dos servicos de 6nibus,
sem especificar nenhum modelo que deva ser utilizado. Assim, ndo existe uma padronizagéo

deste quesito entre os diferentes sistemas de transporte coletivo por dnibus do pais.

O transporte coletivo por 6nibus no Brasil possui licitagdes muito recentes, sendo Belo
Horizonte a primeira capital a té-lo realizado, em 1997 (BASTOS, 2012; COUTO e SOUZA,
2015). A grande maioria das cidades de grande porte do Brasil realizou sua primeira licitacdo
do transporte publico nos ultimos dez anos. Antes, eram realizados apenas acordos de

permissao com as empresas operadoras.

Historicamente, o método mais utilizado para calculo das tarifas brasileiras foi 0 método de
planilhas tarifarias do GEIPOT (SOARES, 2009). Entretanto, devido as criticas realizadas a
esta metodologia, e baseado em outros setores também regulados por concessdes, como o de
energia elétrica, algumas cidades trouxeram ldgicas de reajuste fundamentadas exclusivamente
em indices econdmicos nas suas novas licitagcbes (BASTOS, 2012), enquanto outras

mantiveram a logica antiga ou um misto entre elas.

Este trabalho se propde a realizar uma andlise das formas de reajuste das tarifas adotadas por
algumas cidades brasileiras em suas recentes concessdes. Por meio da anélise dos componentes
destas formulas e da comparacgdo do histérico de tarifas com a inflacdo, propGe-se verificar se
0s métodos de determinacdo da tarifa sdo os principais responsaveis pelo aumento real das
mesmas, ou se este acontecimento é dependente de outras questdes relacionadas a

regulamentacdo econdmica dos servigos de transporte coletivo por onibus.

Este artigo esta dividido em cinco se¢des. Nesta primeira se¢do, apresenta-se a introducdo. Na
secdo segunda, apresenta-se o referencial tedrico de publicacdes feitas na area. Em seguida,
sdo vistos os procedimentos metodologicos utilizados (se¢do 3), os resultados obtidos e

discusséo dos mesmos (secéo 4), chegando por fim na conclusdo (secéo 5).
2. REFERENCIAL TEORICO

Diversos sdo os fatores que afetam as tarifas do transporte publico por 6nibus. Este referencial
visa contemplar os maltiplos aspectos que influenciam este tema, como a organizagdo do
mercado, os fatores para o equilibrio financeiro das empresas e os principais métodos de
reajustes tarifarios existentes. Ressalta-se que ao contrario de outros tipos de mercado, o

transporte coletivo tem suas tarifas determinadas pelo poder publico e ndo pelas empresas



prestadoras de servico. Assim, diversos outros fatores politicos que aqui ndo estdo

contemplados podem influenciar no tema.
2.1 CUSTOS E RECEITAS

Esta sec¢éo traz a discussdo dos principais fatores atrelados a custos e receitas dos sistemas de
transporte coletivo por onibus. Estes possuem relacdo direta com a forma de regulagéo
econdmica do setor, a qual sera apresentada posteriormente, mas sdo explicitados

primeiramente por existirem mesmo na auséncia de uma regulacao especifica.
2.1.1 CUSTOS DE SISTEMAS DE TRANSPORTE

Conforme Vuchic (2007), custos de sistemas de transporte normalmente sdo divididos em duas
categorias: custos de capital e custos operacionais. Custos de capital sdo aqueles necessarios
para realizar mudancas fisicas permanentes, como construgdes no sistema de transporte. Custos
operacionais sdo aqueles para manter o servigo regular do sistema. Normalmente, os custos a
cargo do operador sdo 0s custos operacionais, como custos de aquisicao dos veiculos, custos
de manutencao e os custos de operacdo dos veiculos (WRIGHT e HOOK, 2008). Assim, sdo
estes que serdo cobrados na tarifa. J& custos com a infraestrutura dos sistemas, por exemplo
construcdo de corredores de dnibus, geralmente sdo do setor publico, e ndo afetam o calculo

tarifario.

Existe diferenciacdo dos custos operacionais entre sistemas, devido as suas formas de licitacéo
(PEDRO e MACARIO, 2015). Custos operacionais podem ser responsabilidade do poder
publico ou dos operadores. Por exemplo, em Bogota (Colémbia), os custos do centro de
controle operacional sdo do poder pablico (HIDALGO et al., 2013) enquanto no BRT (Bus
Rapid Transit, em portugués Transporte Réapido por Onibus) do Rio de Janeiro, este custo é de
responsabilidade do operador. Assim, a responsabilidade dos custos operacionais, decidida na
fase de licitagdo, afeta em muito os custos do operador, e consequentemente a tarifa cobrada

dos usuarios.

Soares (2009) destaca que 0s principais custos s@o representados por salérios, aquisicdo de
veiculos e precos de insumos (lubrificantes, combustiveis, pecas para rodagem, entre outros).
Além disso, é preciso considerar custos administrativos, instalagdes dos operadores,
depreciacOes e a remuneragdo do operador, que acaba sendo considerado um custo para o

sistema. Por fim, ndo se pode esquecer dos impostos, contribuicOes e taxas que devem ser



pagos. No Brasil, em 2008, os gastos com pessoal e encargos representaram de 40% a 50% do
total dos sistemas, seguidos pelos gastos com combustiveis (22% a 30%), impostos e taxas (4%
a 10%) e depreciacdo dos veiculos (4% a 7%) (CARVALHO e PEREIRA, 2011).

Sobre estes custos, diversos estudos ja foram realizados para buscar a melhor forma de otimiza-
los. Na questdo do combustivel, Gerbec et al. (2015) analisam o custo-beneficio entre dnibus
de diferentes tipos e demonstram que 6nibus hibridos possuem o melhor custo-beneficio, mas

salientam que isso depende do cenério estudado.

Ibarra-Rojas et al. (2014) destacam a importancia no planejamento sobre os custos
operacionais. Diversos custos podem ser reduzidos com reprogramacdo de linhas, melhorias

das velocidades operacionais, entre outros.

Um fator por vezes néo tdo conhecido, mas que pode causar grande impacto, sdo 0s custos com
vandalismo contra veiculos ou instalagfes. Nicolai e Weiss (2008) estimam que para alguns
sistemas, este custo chega a 4% do total de manutencéo gasto. No Brasil, a Associacao Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos - NTU (2016a) estima que quase um 6nibus utilizado
pelos municipios seja queimado por dia. Outro fator que deve ser considerado é a evaséo
tarifaria, que também pode gerar um prejuizo bastante significativo na arrecadacao do sistema
(GUARDA et al., 2015).

Muitos sistemas de onibus no Brasil, como em Belo Horizonte e no Rio de Janeiro, foram
acrescidos de novos elementos de custos devido a implantacdo de corredores BRT. Muitos
destes custos sdo de responsabilidade das empresas operadoras, 0 que consequentemente afeta
a tarifa, como estacdes e terminais, bilhetagem eletronica, Centro de Controle Operacional
(CCO), Sistema de Informacdes ao Usuério (SIU) e marketing (NTU, 2010). Destaca-se que
muitos destes elementos, apesar de terem sido implementados junto com os BRT, nédo se
restringem a eles. Assim, podem ser novos elementos de custos de qualquer sistema de dnibus

que queira trazer mais qualidade para 0s Usuarios.
2.1.2 RECEITAS DO SISTEMA

Diversos sdo os fatores que podem influenciar as receitas do sistema. Vuchic (2005) salienta a
importancia das diferentes formas de pagamento (como tarifas Unicas pagas a vista, tarifas pre-
pagas de maltiplas passagens, mensais ou anuais) e as estruturas tarifarias como tarifas unicas

para todo o percurso, tarifas diferenciadas por zona, tarifas diferenciadas para transferéncias



entre transportes. Tarifas semanais, mensais ou anuais podem gerar um desconto de até 60%
comparados as tarifas de apenas uma viagem (BUEHLER e PUCHER, 2011).

A tarifa Gnica, apesar de ser mais simples de ser aplicada, gera subsidios cruzados entre viagens
de diferentes distancias (aqueles que andam grandes distancias s&o subsidiados pelos usuérios
que andam pequenas) (GREATER WELLINGTON REGIONAL COUNCIL, 2013).
Entretanto, o efeito geogréafico de tarifas por zona pode afetar desproporcionalmente alguns
grupos de pessoas com menos condigdes econdmicas que vivem em locais afastados dos
centros urbanos (FARBER et al., 2013). Diversas questdes socio-politicas, como estas,

influenciam as formas de receita do sistema.

Grande parte do transporte publico por dnibus de grandes cidades na Europa € subsidiado. Este
aporte pode chegar a mais de 50% da cobertura dos custos operacionais dos sistemas
(VASCONCELLOS et al., 2011; EMTA, 2012). Wright e Hook (2008) acreditam que 0s
sistemas de paises em desenvolvimento ndo devam ter subsidios operacionais, pois 0S recursos
locais ndo seriam tdo grandes para dar aporte ao sistema. Diversos outros modos de
financiamento extra tarifarios, que ndo dependem de subsidios diretos do governo ja foram
estudados, como taxacdo de estacionamentos publicos, taxacdo de congestionamento, entre
outros (CODATU, 2009; ARDILA-GOMEZ e ORTEGON-SANCHEZ, 2016).

No Brasil, além das tarifas e subsidios, algumas receitas extra operacionais ja sdo exploradas
(COUTO e SOUZA, 2015), ainda que ndo sejam tdo representativas. Dentre estas receitas,
pode-se destacar ganhos com publicidade.

2.2 REGULACAO ECONOMICA

A forma como o transporte publico esta organizado varia consideravelmente entre paises e de
cidade para cidade. O transporte publico é definido e estruturado por uma grande variedade de
praticas contratuais, particularmente a maneira como o financiamento do transporte pablico é
organizado, a estrutura de dominio entre poder publico e operadores privados de transporte, a
natureza das relac6es entre autoridades e operadores e o tipo de regime regulatério (PEDRO e
MACARIO, 2015).

Assuntos referentes aos contratos do transporte publico eram pouco discutidos até os anos
1990. Antes disso, 0 mercado do transporte publico urbano ou ndo era aberto a competicao e

os operadores eram publicos, ou se caracterizavam pela livre competigcdo. Neste caso, Soares



(2009) argumenta que sem a intervencdo do setor publico para a regularizacdo do transporte
urbano, as empresas disputariam os mesmos usuarios, havendo sobreposicao de rotas em locais
de alta rentabilidade e servicos escassos em locais com menor rentabilidade. Hoje, uma grande
parte dos sistemas de transporte publico urbano por énibus no mundo séo feitos por concesses
(PEDRO e MACARIO, 2015).

Gomide e Carvalho (2016) apontam as falhas de mercado de um setor econémico como motivo
para a regulacdo do mesmo. No caso do setor de transporte coletivo por onibus, estas falhas
seriam as economias de rede e a presenca de externalidades (GOMIDE, 2004). Segundo
Gomide (2004), economias de rede surgem quando uma nova conexao em uma rede de servicos
melhora a utilidade para os usuarios. Ja as externalidades acontecem quando uma atividade nédo
incorpora o0s beneficios ou o0s custos originados por ela, mas causa efeitos positivos ou
negativos para outros, como no caso de congestionamentos e poluicdo causados pelo uso

massivo de automoveis.

No Brasil, cabe aos estados e municipios a competéncia para organizar e prestar servigcos de
transporte coletivo, diretamente ou por meio de concessdo (BRASIL, 2012). As concessoes
foram regularizadas a partir da lei n° 8987 de 1995 (BRASIL, 1995). A partir do momento em
que o sistema é licitado, ocorre uma competicdo pela entrada no mercado (for the field), com
formacdo de um monopolio natural (GOMIDE e CARVALHO, 2016).

O tamanho das areas geogréaficas dos contratos de licitacdo possui grande variagdo entre as
cidades. O tamanho do sistema licitado pode variar entre toda a rede de transporte pablico da
cidade, subdivisbes de regibes, até contratos para exclusividade de apenas uma linha ou
corredor (PEDRO e MACARIO, 2015). S&o grandes os efeitos que estas mudancas podem
causar aos sistemas. Quando as cidades passam a ter sistemas BRT, por exemplo, € comum
utilizar os mesmos operadores do sistema de 6nibus convencional, em vez de novos operadores
exclusivos para a linha, para minimizar riscos politicos e contratuais com a operacdo atual
(NIKITAS e KARLSSON, 2015).

Hensher e Stanley (2003) propdem a ideia de contratos de licitagdo do transporte urbano
baseado em performance para superar os efeitos negativos que o monopolio natural das
concessdes pode trazer. O processo licitatorio é competitivo apenas no momento da licitacéo,
entretanto gera incentivos ndo satisfatérios durante o resto do periodo, pois foca

excessivamente em reducdo dos custos, sem necessariamente ter ganhos de qualidade. Assim,



a remuneracdo dos operadores deveria estar ligada a indicadores de performance, que 0s
incentivaria a melhores servicos (HENSHER e WALLIS, 2005).

A remuneracdo do operador é o que ele recebe pela prestacdo dos seus servicos. No caso de
sistemas sem subsidios do governo, a remuneracao do operador pode vir diretamente das tarifas
por ele recebidas, ou atraves de mecanismos de camaras compensatorias, em que se
recompensa o0s operadores que possuem linhas menos rentaveis, para que haja uma reparticao
das receitas, a partir de uma tarifa técnica. Neste Gltimo modelo, se empregam transferéncias
entre operadoras deficitarias e superavitarias do mesmo sistema (SANTOS, 2002). Portanto, é
importante se diferenciar a tarifa de remuneracdo do operador da tarifa publica cobrada dos

usuarios, pois nem sempre ela serd a mesma.

Gomide e Carvalho (2016) apontam oito variaveis como as principais de uma regulacdo do
transporte coletivo. S8o elas: critérios para a entrada nos mercados; prazos dos contratos;
organizacdo da oferta; modelo de remuneracéo do operador; forma de fixacao da tarifa para os
usuarios; incentivos a qualidade e produtividade dos servicos; financiamento da operacéo; e

participacdo e controle social.
2.2.1 MODELOS PARA DEFINICAO DE TARIFAS

No Brasil, a maior parte dos modelos de reajustes tarifarios atuais se baseiam em cobrir 0s
custos operacionais do sistema e remunerar o capital investido pelo operador unicamente por
meio da tarifa, ja que normalmente ndo possuem subsidios operacionais (VASCONCELLOS
et al., 2011; COUTO e SOUZA, 2015). Desta forma, a tarifa fixada afeta diretamente a
remuneracao do operador, especialmente quando ele recebe pela tarifa direta e ndo pela tarifa

técnica.

A Associacdo Internacional de Transporte Pablico - UITP (2012) recomenda que 0s reajustes
tarifarios sejam regulares, de preferéncia anuais, para que ndo se tenha um efeito de queda
acentuada da demanda. Além disto, ressalta a importancia da necessidade de encontrar um

método de reajuste que contemple transparéncia e flexibilidade.

Gomide e Carvalho (2016) diferenciam os processos de reajustes tarifarios e revisoes tarifarias.
Os processos de revisdo tarifaria sao realizados em prazos mais longos, normalmente quatro a
cinco anos, para avaliar custos operacionais e de capital, além das estimativas de crescimento

de demanda. Para este processo, geralmente sao utilizados o método de planilhas tarifarias do



GEIPOT ou o0 método do fluxo de caixa. Ja o processo de reajuste tarifario € normalmente anual
e pode se dar pela utilizacdo de indices econémicos ou pelo recélculo dos custos de operacao
por meio do método da planilha tarifaria. Os trés métodos citados sdo aprofundados na
continuacdo desta secdo. Além destes processos, a alteracdo da tarifa também pode se dar por
revisao contratual, ou por decisdo unilateral do poder publico, ja que a tarifa é fixada pelo poder

concedente.
2.2.1.1 PLANILHAS TARIFARIAS

O método de planilhas tarifarias € o mais comumente utilizado para determinagao de tarifas no
Brasil. Este método foi desenvolvido nos anos 1980 pela Empresa Brasileira de Planejamento
e Transporte (GEIPOT) sendo revisado nos anos 1990, mas mantendo a maior parte de sua
I6gica de calculo (SOARES, 2009).

Basicamente, a férmula de célculo desta metodologia, é dividir os custos totais (que sdo
calculados através de custos médios de cada item, em vez dos custos reais) sobre o numero de
passageiros equivalentes. Os custos totais sao a soma de todos os custos dos operadores mais
a sua parcela de lucro. J& o nimero de passageiros equivalentes é o nimero total de passageiros
que pagam proporcionalmente pela tarifa, ou seja, ndo se contam as gratuidades, como idosos,
e consideram os descontos de tarifa, por exemplo, estudantes (VASCONCELLOS et al., 2011;
BASTOS, 2012).

Soares (2009) comenta a situacdo do chamado circulo vicioso do transporte publico, que é
influenciado pelo modelo tarifario usualmente utilizado. O circulo vicioso pode trazer graves
consequéncias ao sistema, pois a diminuicdo de usuarios faz com que a tarifa aumente, para
cobrir os custos do sistema, e este aumento de tarifas reflete em um ndmero ainda menor de
usuarios no sistema, caso ndo seja acompanhado de melhorias no sistema. No Brasil, 0 aumento
dos precos dos insumos do transporte e a queda de demanda vém acontecendo juntos
(VASCONCELLOS et al., 2011). Cabe ressaltar que este fenbmeno ndo acontece apenas com
a utilizacdo do método de planilhas tarifarias, pois sempre que as revisdes tarifarias se baseiem
na demanda do sistema, ela influenciara o ciclo da mesma forma, ainda que isto ocorra em

periodos de tempo maiores.

A metodologia do GEIPOT esta sendo considerada obsoleta, pois devido ao repasse de todos
seus custos para a tarifa, ela recompensa a ineficiéncia das empresas operadoras, néo tendo

necessariamente ganhos de qualidade quando ha aumento das arrecadacbes (BASTOS, 2012).
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Apesar de permitir um acompanhamento regular da estrutura de custos da empresa, este método
propicia conflitos periddicos entre operadores e poder publico, devido a assimetria de
informag&o, em que o operador pode manipular dados para obter maiores lucros (GOMIDE e
CARVALHO, 2016).

Alguns estudos tiveram uma tentativa de complementacdo do GEIPOT como os feitos por
Radel et al. (2014) que recomendaram a incluséo de receitas ndo tarifarias, determinacéo da
idade e vida econdmica das frotas, consideragéo do tipo de pavimento, entre outras mudancas
que afetariam o calculo da tarifa. Entretanto, no caso especifico da sua utilizacdo pelas cidades,

cada 6rgdo regulador acaba realizando suas proprias modificacdes no método.
2.2.1.2 METODO DE FLUXO DE CAIXA (TIR)

Este método se baseia em preservar a rentabilidade dos investimentos do operador a partir da
Taxa Interna de Retorno (TIR). Esta taxa traz a um valor presente as entradas e saidas de caixa
previstas para o futuro, assim necessita de um bom planejamento e previsdo dos custos
(GOMIDE e CARVALHO, 2016).

Gomide e Carvalho (2016) ressaltam que este método esta substituindo o método de planilhas
tarifarias para a determinacéo das tarifas em grande parte das cidades brasileiras. E um método
que serve principalmente para a determinacdo das tarifas iniciais e para as revisdes, enquanto
que nos demais anos geralmente sdo utilizados ajustes da tarifa por meio de indices
econdmicos. Assim, visa-se manter o equilibrio econdmico-financeiro da prestacéo de servico

de Onibus durante todo o tempo de contrato.
2.2.1.3 REAJUSTE POR INDICES ECONOMICOS

Este método esté ligado a outro método de definigdo de tarifa, pois ele serve apenas para o
reajuste. Assim, necessita de uma tarifa base que sera reajustada por meio de indices

econOmicos.

Os reajustes baseados em indices econdmicos podem ser feitos por formulas paramétricas ou
indices Unicos. As férmulas paramétricas se baseiam em alguns indices que representam 0s
principais insumos que afetam a operacéo do servico, sendo ponderados de acordo com sua
importancia. Este tipo de metodologia foi primeiramente utilizado no setor de transporte
publico urbano na licitagdo de Belo Horizonte em 2007 (COUTO e SOUZA, 2015). Ja a
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utilizacdo de um dnico indice, como indices de precos de uma cesta de bens e servicos, tais
como INPC ou o indice de Precos Nacional Amplo (IPCA), considera precos gerais. Assim, a

inflacdo de produtos do setor alimenticio, por exemplo, influenciaria na tarifa.

Couto e Souza (2015) afirmam que este método possui maior transparéncia e menor influéncia
politica. Porém, incentiva a reducdo dos custos por parte do operador, 0 que pode ser ruim para
0 sistema, pois pode afetar a qualidade caso ndo esteja atrelado a indices de produtividade
(BASTOS, 2012).

Bastos (2012) afirma que as formulas paramétricas, que se baseiam em indices econdmicos,
séo similares a metodologia do teto tarifario. Neste método, existe uma determinacéo de valor
maximo de referéncia para a tarifa e se prevé descontos deste valor por meio de algum fator de

produtividade.
3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Esta secdo do artigo esta dividida em trés partes. Na primeira delas, é feita uma apresentacao
do cenario atual do setor de transporte coletivo por dnibus no Brasil e suas principais
caracteristicas. Em seguida, € feita uma descricéo conceitual do método de pesquisa utilizado.
Por fim, sdo apresentadas as etapas de aplicacdo da metodologia.

3.1 DESCRICAO DO CENARIO

O cenario recente do transporte coletivo por 6nibus no Brasil é de queda no nimero de usuarios
pagantes. Em estudo da NTU realizado em 9 capitais brasileiras, apontou-se que somente entre
0s anos de 2014 e 2015, houve, em média, redugdo de 3 milhdes de usuarios dirios pagantes.
Isto representa uma queda de 9% na demanda (NTU, 2016b). Estas mesmas cidades ja tinham
apresentado queda de mais de 30% da demanda entre 1995 e 2003, tendo apds isto, apresentado
leve alta na demanda, que nédo foi suficiente para faze-la retornar aos patamares anteriores
(CARVALHO e PEREIRA, 2011).

O setor de transporte publico por 6nibus no Brasil € normalmente regulado por um 6rgéo gestor
publico, tendo sua operagdo realizada por empresas privadas. Algumas poucas cidades, como
Porto Alegre e Goiania, ttm operadores publicos, entretanto estas empresas ndo sao
responsaveis pelo servico de todo o sistema (GOMIDE e CARVALHO, 2016). A maior parte
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das cidades ndo possui subsidios para o setor, sendo sua receita quase exclusivamente tarifaria
(COUTO e SOUZA, 2015).

Neste cenério, Santos (2002) relata que os principais atores na determinacdo tarifaria sdo os
orgdos gestores, que efetivamente determinam a tarifa, os usuérios que pagam as tarifas e
reivindicam precos mais baixos, e as empresas operadoras, que prestam o servico e cobram
seu equilibrio financeiro do 6rgdo gestor. Além destes, também podem se destacar pressdes
politicas sobre 0 6rgdo gestor por parte de grupos politicos e outros grupos de interesse, que
podem afetar a politica tarifaria adotada no setor.

Pode-se utilizar como exemplo deste embate entre os atores, as manifestagdes populares
ocorridas em 2013 no Brasil, que pediam menores tarifas e melhor qualidade dos sistemas de
oOnibus. Estas manifestagdes resultaram em diminuigé&o, ou congelamento dos precos pelo poder
publico, o que desagradou as empresas operadoras do servico de transporte coletivo por 6nibus.

Os modelos tipicamente adotados em cidades brasileiras, baseados no GEIPOT, sdo muitas
vezes criticados, pois transferem todos os custos de ineficiéncia aos usuarios do transporte
publico (BASTOS, 2012; COUTO e SOUZA, 2015). Assim, algumas das cidades que
realizaram novas licitagcdes do transporte publico buscaram construir novos modelos de reajuste
tarifario, baseados em indices econémicos (COUTO e SOUZA, 2015), ou modelos que sdo um
misto entre estes métodos. Por ndo serem métodos tradicionalmente usados no mercado de
transporte publico urbano, estes ainda necessitam estudos que verifiquem seus reais impactos
sobre as tarifas e que ajudem a identificar se existe um método mais adequado para o cenario

atual, devido as peculiaridades do setor.
3.2 CARACTERIZACAO DO METODO DE PESQUISA

A pesquisa é de natureza aplicada, porque objetiva ter resultados praticos que possam
demonstrar as diferencas entre as metodologias de reajuste tarifarios e assim, auxiliar na
escolha de metodologias futuras. A abordagem é qualitativa, pois se baseia principalmente nos
componentes dos modelos tarifarios, utilizando dados numéricos para aprimorar as analises. O
objetivo do trabalho € exploratorio, pois busca analisar as diferencas ocorridas na pratica dos
reajustes devido as diferentes metodologias aplicadas. Quanto ao procedimento, este trabalho
é classificado como um estudo de caso, ja que se trata de uma pesquisa realizada para a analise
das caracteristicas dos métodos de reajuste tarifario, utilizando dados histéricos de reajuste de

tarifas de algumas cidades como base para analises entre 0s mesmos.
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3.3 CARACTERIZACAO DO METODO DE TRABALHO

O trabalho foi realizado em trés etapas: (i) Escolha das cidades analisadas no estudo; (ii)
Andlise das formulas de reajuste tarifario de cidades brasileiras e seus componentes; e (iii)

Analise da evolucdo tarifaria e comparacdo com a inflacéo.

Para inicio da primeira etapa foi realizada a escolha das cidades que realizaram seus processos
de licitacdo do transporte publico por 6nibus e serviram para as analises do estudo. Para tanto,
foram escolhidas cidades que tenham suficiente quantidade de dados disponiveis e indices de

inflacdo local para se fazer as compara¢fes necessarias nas demais etapas.

Na segunda etapa, foram analisadas as metodologias de reajuste tarifario previstos em cada
edital. Assim, as formulas de reajuste do edital de cada cidade puderam ser comparadas entre
si. Esta etapa é importante para analisar como cada componente pode afetar a tarifa final que

sera repassada para 0 USUario.

Para a terceira etapa do trabalho foram inicialmente coletados os valores nominais das tarifas
de cada uma das cidades escolhidas nos ultimos onze anos, buscando-se uma amostra de como
ocorreram, na pratica, os reajustes. Apos, foi realizada uma comparacdo do histérico dos
valores nominais com um indice que reflita a inflacdo do periodo. Esta etapa é importante, pois
demonstra se as diferentes formulas de reajuste tarifario possuem grandes diferencas no
acréscimo do valor das passagens. Além disto serve para demonstrar se, no geral, 0s precos
reais praticados nas passagens de Onibus urbano estdo aumentando ao longo do tempo e

destoando do comportamento médio da evolucdo dos precos da economia.
4. RESULTADOS E DISCUSSOES

As etapas de aplicacdo da metodologia, junto com seus respectivos resultados séo apresentados
a seguir detalhadamente.

4.1 ESCOLHA DAS CIDADES ANALISADAS DO ESTUDO

Para escolher as cidades analisadas no estudo, partiu-se das cidades utilizadas nos indices de

inflacdo, a saber INPC e IPCA, calculados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
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(IBGE). Escolheu-se utilizar tais cidades para, na etapa de analise do historico de reajustes,

utilizar uma inflacéo local, em vez da inflagdo nacional.

Atualmente sdo 13 as cidades/regiGes metropolitanas analisadas por estes indices (Regides
metropolitanas de Belém, Belo Horizonte, Campo Grande, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre,
Recife, Rio de Janeiro, Salvador, S&o Paulo e Vitdria, cidade de Goiania e Brasilia). Duas delas
(Campo Grande e Vitdria) foram adicionadas ao indice recentemente, assim foram excluidas
do estudo, pois ndo teriam dados suficientes para um periodo de tempo considerado adequado
para se realizar as analises. Entre as cidades historicamente utilizadas, optou-se por fazer uma
breve analise de cada uma das concessdes, a fim de escolher as que teriam maior quantidade
de dados para analisar. Apés esta breve analise, as cidades de Brasilia e Fortaleza foram
excluidas da analise devido aos seus editais de licitacdo terem sido anulados e refeitos anos
depois, o que poderia gerar confusdes nas analises. Alem destas, escolheu-se retirar Belém da
analise devido a baixa quantidade de dados encontrados (historico de tarifas e edital de
licitacdo). Assim, os sistemas de transporte coletivo por dnibus escolhidos para este estudo sao:

Belo Horizonte, Curitiba, Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo®.

4.2 ANALISE DOS MODELOS DE REAJUSTE TARIFARIO DAS CIDADES
ESCOLHIDAS

Entre as cidades analisadas, diferentes modelos de reajuste tarifarios foram encontrados.
Existem formulas dependentes de indices econdémicos gerais Unicos, formulas paramétricas
entre diversos indices, reajustes por planilha tarifaria, que consideram os custos totais do
sistema divididos pela quantidade de passageiros, e até férmula mista entre os dois Gltimos,
que considera variacdo dos indices econémicos e variagdo do Indice de Passageiros por
Quilometro (IPK).

Todos os sistemas que utilizam indices econdmicos para o reajuste anual, possuem também
revisdes tarifarias periodicas (periodos entre quatro a cinco anos). A tabela 1 detalha as
férmulas de reajuste e existéncia de revisao tarifaria em cada cidade. Além disso, todos 0s
sistemas preveem revisdes contratuais (ou revisdes do equilibrio econémico-financeiro) para
0S casos em que acontecam eventos imprevisiveis que afetem o equilibrio econémico-

financeiro do sistema.

1 Os sistemas de Goiania e Recife sédo da regido metropolitana (RM), e ndo apenas do municipio.
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Tabela 1 - Férmulas de reajuste anual e revisdo tarifaria

Sistema de | Ano de comeco Formula de reajuste anual Revisdo tarifaria
onibus da concessao periodica
Belo Horizonte 2008 Férmula paramétrica considerando | Sim, a cada 4 anos

indices de variacbes do diesel
(25%), componentes de rodagem
(5%), veiculos (20%), mao de obra
(40%) e outras despesas (10%)?

Curitiba 2010 Planilha tarifaria® Nao

Goiania 2008 Formula paramétrica considerando = Sim, a cada 5 anos
indices de variagcbes do diesel
(35%), materiais de transporte
(30%), mao de obra (25%) e INPC
(10%), divididos pela variagdo do

IPK
Porto Alegre 2016 Planilha tariféaria Né&o
Recife 2014 indice econdmico Gnico: IPCA Sim, a cada 4 anos
Rio de Janeiro 2010 Férmula paramétrica considerando | Sim, ap6s 12 meses

indices de variagbes do diesel  do inicio do
(21%), componentes de rodagem | contrato e a cada 4
(3%), veiculos (25%), mdo de obra | anos
(45%) e outras despesas (6%)

Salvador* 2015 Formula paramétrica considerando | Sim, a cada 4 anos
indice de variacdo do Diesel (20%),
IPCA (40%) e INPC (40%)°

Sao Paulo 2003 Determinacdo do poder publico® Nao

Fontes: BELO HORIZONTE (2008), CURITIBA (2009), GOIANIA (2007), PORTO ALEGRE (2015), RECIFE
(2013), RIO DE JANEIRO (2010), SALVADOR (2014), SAO PAULO (2002)

2 Os fatores de méo de obra e outras despesas sao representados pelo INPC em Belo Horizonte e
Rio de Janeiro.

3 Os pregos dos insumos na planilha tarifaria de Curitiba séo atualizados por meio de indices
econdmicos, acordos coletivos ou notas fiscais de compras, de acordo com a categoria do insumo

4 0O edital de licitagao de Salvador foi obtido por meio de fonte nao-oficial

5 A férmula de reajuste de Salvador s6 passa a valer a partir de 2018. Antes séo feitos reajustes pelo
IPCA e havera uma revisdo tarifaria.

6 Devido a existéncia de subsidios no sistema, existem formulas de reajuste para a remuneragéo do
operador de S&o Paulo, mas o reajuste da tarifa fica a critério do poder publico, de acordo com a
guantidade de subsidios que este estipula para o sistema.
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Conforme comentado na secdo 2 deste trabalho, o0 método de planilhas tarifarias € menos
transparente, pois se baseia nos custos dos operadores. Ele € mais dificil de ser calculado do
que a simples utilizacdo de indices prontos, mas tem um representativo mais acurado da
realidade das empresas. Entretanto, como divide todos os custos pelos passageiros pagantes,
ndo estimula melhorias de gestdo, remunerando, assim, a ineficiéncia do operador. Este método
era 0 mais usual até a década passada, mas agora, entre as oito cidades escolhidas, apenas

Curitiba e Porto Alegre continuam utilizando métodos que se baseiam nele.

A utilizacdo de indices econémicos torna o reajuste mais transparente do que pelo método de
planilha tarifaria. A utilizacdo de indices gerais de precos (como o IPCA) busca manter a
proporcao da tarifa com os demais produtos de uma cesta de consumo. O sistema da Grande
Recife utiliza este critério Unico para reajuste, assim como Salvador nos seus primeiros anos
de concessdo. Entretanto, conforme consta no edital de licitacdo de Salvador, a férmula desta

cidade sera paramétrica, por meio do calculo de trés variaveis, a partir de 2018.

Quando utilizados indices econdémicos que representem 0s principais insumos do transporte
coletivo, a formula é mais representativa da realidade das concessionarias. Entretanto estes
indices podem ser afetados diretamente pela atividade das empresas operadoras, caso sejam
muito especificos, o que seria uma forma de manipula-los. As cidades de Belo Horizonte e Rio
de Janeiro utilizam férmulas paramétricas que se baseiam em alguns indices econémicos
ponderados para melhor representar os gastos do setor. Nota-se que as duas cidades consideram
0s mesmos elementos nas suas formulas, entretanto representando ponderacdes diferentes. O
sistema de Sdo Paulo possui subsidios operacionais, assim a sua férmula de reajuste ndo é
considerada da mesma forma, ainda que a tarifa de remuneracdo do operador seja calculada

por formula paramétrica.

As férmulas que se baseiam em indices econdmicos (com excecéo da regido metropolitana de
Goiania) ndo atualizam a quantidade de passageiros do sistema em todos o0s reajustes, assim o
risco em relacdo a demanda para o operador € maior. Devido & tarifa base considerar uma
demanda projetada para certo periodo de tempo, o concessionario podera lucrar mais ou menos,
dependendo da comparacgéo entre a demanda projetada e a realizada. A formula utilizada no
sistema da regido metropolitana de Goiania difere das demais que utilizam indices econdmicos,

pois ela considera também a variacdo do IPK (indice de passageiro por quilémetro).
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E importante ressaltar que entre as cidades que possuem revisdes tarifarias, o procedimento
ndo € o mesmo entre todas. Alguns editais de licitacdo e contratos de concessdo nao detalham
o0 procedimento de revisdo tarifaria. Por meio de outros documentos do portal de transparéncia
das cidades, é possivel verificar que a maior parte acaba refazendo os célculos de previsao de

custos e receitas para garantir o reequilibrio econémico-financeiro do sistema.

Apesar de ndo ser o foco deste estudo, destaca-se que além de possuirem formulas de reajuste
tarifario diferentes, as formas de remuneracdo do operador também sdo diferenciadas entre as
cidades. Alguns sistemas possuem remuneracéo direta pela tarifa e outros tem remuneracgéo de
acordo com tarifa técnica acordada em contrato. Além disto, algumas cidades utilizam critérios
de qualidade como uma parcela de remuneracdo, ainda que com uma parcela pequena. Estes
indices de qualidade afetam a remuneracdo do operador, mas, em geral, ndo afetam diretamente

0 reajuste tarifario.
4.3 ANALISE DA EVOLUCAO TARIFARIA

A partir da obtencdo dos dados sobre a evolucdo tarifaria e o estudo dos mesmos foram
realizadas as analises. O banco de dados utilizado, tanto da evolucéo tarifaria nominal, quanto
do indice de inflagdo usado comega em julho de 2005 e vai até julho de 2016. Foram realizadas
analises da evolucdo tarifaria de todo o periodo analisado e analises referentes apenas aos

periodos de concessdo dos sistemas.

Como indice de inflacdo para o trabalho escolheu-se utilizar o INPC, que tem como populacédo-
objetivo familias com rendimento mensal entre 1 a 5 salarios minimos. Esta escolha foi feita
pois entendeu-se que a modicidade tarifaria tenha maior importancia para as familias de mais

baixa renda.

Antes de realizar analises sobre a evolugéo tarifaria, € importante fazer algumas ressalvas sobre
0s motivos que levaram a excluir analises que possivelmente levariam a conclusdes
equivocadas. Nao foram feitas comparagdes diretas entre a evolugdo tarifaria de cada cidade
analisada, primeiramente por se tratarem de sistemas diferentes e este estudo ndo estar
considerando dados de custos e receitas do sistema. Assim, alguns sistemas tém reajustes
maiores do que outros por serem necessarios para a manutencdo do equilibrio econdmico-
financeiro do seu sistema e ndo apenas pela férmula utilizada no reajuste. Além disso, ndo
foram utilizadas analises comparando as diferencas de evolugdo tarifaria entre formula de

reajuste, pois estas formulas nem sempre foram seguidas. Os reestabelecimentos das tarifas
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foram realizados por meio de férmulas de reajustes anual, de revisGes tarifarias, de revisdes
contratuais e de decisbes politicas unilaterais. Assim, por mais que haja diferencas
significativas na evolugdo das tarifas entre as formulas de reajuste anual, a manutencéo do

equilibrio econémico dependeu também das outras formas de mudanca tarifaria.

Outro ponto que prejudica uma comparacdo entre os modelos tarifarios € a influéncia de
mudancas pos-contratuais, 0 que necessitaria de maior transparéncia e detalhamento de cada
reajuste para se ter certeza das férmulas que foram utilizadas. Utilizando-se o sistema do Rio
de Janeiro para uma andlise mais aprofundada, pode-se citar a inclusdo de veiculos com ar-
condicionado nos reajustes realizados. A inclusdo deste termo, que é somado ao reajuste
previsto pela formula paramétrica, evidencia que as melhorias de qualidade do sistema

impactam a tarifa final para o usuario.
4.3.1 EVOLUCAO TARIFARIA POS 2005

Primeiramente realizou-se uma comparacdo da média entre as tarifas nominais das cidades
escolhidas e a evolucédo do indice de inflacdo destas mesmas cidades, no periodo entre julho de
2005 a julho de 2016. Foram escolhidos os mesmos meses de cada ano buscando diminuir
possiveis distor¢cbes temporais, utilizando-se indice acumulado no primeiro més igual a 1,

método utilizado em analises econdmicas para fazer a comparacéao de indices.

No acumulado dos onze anos analisados, as tarifas de onibus cresceram 10,03% acima da
inflacdo. A evolucdo nominal da média das tarifas e da inflagdo se encontram na figura 1, em
que se percebe a evolucdo das tarifas nominais acima da média da inflagdo nas cidades

analisadas.

Percebe-se que a variagdo real (variacdo das tarifas nominais deflacionadas) da média das
tarifas néo foi tdo expressiva quanto os cerca de 60% analisados no periodo de treze anos (entre
1995 e 2008) apontados por Carvalho e Pereira (2011), entretanto é possivel verificar a

continuacéo da tendéncia de um aumento real das tarifas de 6nibus, ainda que pequena.

Vale ressaltar que em 2013 houve uma queda na média das tarifas nominais, devido a resposta
dos poderes publicos as manifestacdes populares dagquele ano. Entre os sistemas analisados,
seis tiveram reduces de tarifa naquele ano, enquanto os outros dois ndo fizeram reajustes por
trés anos. Ou seja, existem evidéncias de que todos os sistemas foram afetados pelas decisdes

que o0 poder executivo tomou em resposta as manifestagdes.
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Figura 1 - Evolugcao nominal das tarifas de 6nibus e da inflagdo (INPC), 2005 - 2016

A tabela 2 demonstra a variacdo real das tarifas de cada cidade, para o periodo citado. O
procedimento utilizado foi 0 mesmo entre a média das cidades, igualando o nimero indice a 1
em julho de 2005.

Tabela 2 — Variag&o das tarifas nominais deflacionadas entre julho/2005 e julho/2016

Sistemas de 6nibus Variacdo tarifaria real (%)

Belo Horizonte 16,52
Curitiba 6,66
Goiania 28,09
Porto Alegre 14,84
Recife’ -11,17
Rio de Janeiro 19,58
Salvador 13,26
Séo Paulo 0,81
Reajuste médio real 10,03

Ao analisar os resultados da tabela 2, percebe-se que apenas 1 das 8 cidades teve reajuste
acumulado da tarifa abaixo da inflagdo no periodo analisado. A maior variagéo foi a de Goiania,
unica acima de 20%.

7 Foi utilizada uma média aritmética simples das tarifas, pois o sistema da Grande Recife tem tarifas
diferenciadas por zona.
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4.3.2 EVOLUCAO TARIFARIA DURANTE CONCESSOES

Para fazer as comparacfes da evolucdo tarifaria com a inflacdo durante os periodos de
concessdo de cada cidade, o método foi diferente da comparacao entre as médias das cidades.
Utilizou-se o primeiro reajuste do periodo como base, comparando-se as varia¢des de tarifa e
inflacdo acumulada a partir deste primeiro reajuste até o Ultimo reajuste ocorrido no periodo,
por considerar-se que no periodo de reajuste aumentaria a probabilidade de se restaurar o

equilibrio econdmico-financeiro dos sistemas, diminuindo assim possiveis distorgdes.

Em Belo Horizonte, Goiania e Rio de Janeiro, os reajustes dados no momento de inicio da
concessao foram considerados como o ponto de partida para as analises. Em Curitiba, como
ndo houve reajuste no comeco da concessao, foi considerado como ponto de partida o primeiro
reajuste apds o seu inicio. A figura 2 demonstra a andlise feita para a cidade do Rio de Janeiro.
O mesmo foi feito para as cidades de Belo Horizonte, Curitiba e Goiania.

Foram calculados os indices apenas das cidades que ja possuem sistema com concessdo ha
mais de 5 anos, para se apoiar em uma maior base de dados de reajustes. As concessdes de
Recife, Salvador e Porto Alegre sdo recentes, respectivamente 2014, 2015 e 2016. A concessao
de Sédo Paulo finalizou em 2013 e estd sendo renovada precariamente a cada ano, até que o
novo edital de licitacdo seja aprovado. Por estes motivos, estas cidades nao estdo contempladas

nesta analise.
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Os resultados estdo representados na tabela 3. Considerando os indices apenas do periodo de
concessao de cada sistema, percebe-se que eles sdo, em sua maioria, menores do que os valores
obtidos anteriormente. Isto se explica devido aos periodos de concessdo estarem considerando
um periodo menor de tempo e assim, os resultados acumulados serem mais sensiveis as

decisdes de diminuicdo das tarifas ocorridas em 2013.

Tabela 3 — Variagéo tarifaria real durante os periodos de concessao

Sistemas de | Variacdo tarifaria real (%) apenas o periodo de
onibus concessao®

Belo Horizonte 5,66
Curitiba 3,47
Goiania 10,08
Rio de Janeiro 4,71

Apesar destas ressalvas, percebe-se que independente dos métodos de reajuste utilizados pelas
cidades, a evolucdo tarifaria esta sendo maior do que a inflagdo destas cidades. Assim, percebe-
se que a simples mudanga nos modelos de determinagdo tarifaria ndo é suficiente para inverter

as tendéncias de aumento da tarifa real e garantir a modicidade tarifaria para a populagéo.

8 O periodo analisado em cada concessdo ndo € o mesmo, pois as concessGes comecaram em
datas diferentes.
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5. CONCLUSOES

As analises demonstram que o método de planilhas tarifarias ja ndo é o método de reajuste
tarifario mais utilizado pelas cidades brasileiras de grande porte. Este modelo esta
gradualmente sendo substituido por formulas de reajuste baseados em indices econémicos. Esta

mudanca se mostra justificada, devido a maior transparéncia deste método.

A tendéncia de crescimento das tarifas acima da inflacdo continua presente nos anos recentes,
ainda que em menor escala do que entre o final dos anos 90 e comego dos anos 2000.
Possivelmente, esta tendéncia foi ainda mais atenuada devido as manifestacdes de 2013 e
consequente decisdo politica de contencdo das tarifas praticadas, ainda que nao seja possivel
afirmar isto, pois ndo se sabe o comportamento das tarifas posteriores a 2013 caso as
manifestacdes ndo tivessem acontecido. A andlise do historico de tarifas demonstrou que este
comportamento aconteceu tanto para as cidades que mantiveram o método classico de reajuste

(planilhas tarifarias) quanto para as cidades que adotaram novas formulas.

Todas as formulas de reajuste, mesmo que indiretamente, dependem da quantidade de
passageiros equivalente, pois as revisdes tarifarias os levam em consideragdo. Assim, para
menor elevacdo real da tarifa, é preciso estudo da obtencéo de outras formas de financiamento
ndo-tarifario do sistema, em conjunto de politicas que visem melhorias operacionais do
transporte pablico como prioridades ao 6nibus, com o objetivo de atrair mais passageiros. Além
disto, também é importante o estudo de politicas que busquem conter o espraiamento urbano,
pois este é um fator que influencia a existéncia de muitas das linhas deficitarias, que afetam a

sustentabilidade dos sistemas de transporte.

Por meio dos resultados obtidos, percebe-se como as mudancas tarifarias ndo dependem apenas
do modelo de reajuste tarifario, mas sim de um conceito mais amplo de regulamentacéo
econdbmica do sistema. As revisdes e reajustes tarifarios sdo apenas um dos atributos
regulatérios que afetam o sistema. As evidéncias demonstram que para se manter a modicidade
tarifaria, com o atual cenéario dos sistemas de 6nibus, o foco ndo deve ser apenas neste quesito.
Independente dos modelos de reajuste escolhidos, todos parecem levar a um processo de
aumento real da tarifa, caso ndo sejam feitas outras mudancas que busquem mudar o cenario

atual.

O foco em mudancas nos modelos de reajuste, em vez de melhorias do sistema, pode garantir

equilibrio econdmico-financeiro temporario para os operadores. Entretanto, isto afeta o
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usuario, que vé seu poder de compra cada vez menor, e a longo-prazo pode afasta-lo do
transporte coletivo e causar problemas ao sistema, que nao tera capacidade de se sustentar com

a reducdo de demanda.

O peso do transporte sobre a cesta de consumo do brasileiro estd aumentando, o que pode levar
a tentativas de substituicdo deste servico, ou a supressdo de viagens realizadas pelos usuarios.
Com o advento dos aplicativos responsivos sob demanda (como Uber e Cabify), surge um novo
competidor para o setor de transporte publico urbano, capaz de, junto com automoéveis a

motocicletas, acentuar a queda de passageiros que ja vém sendo percebida.

Para futuros trabalhos, aconselha-se pesquisar novas formas de financiamento para o setor e
como atrela-los a melhorias em performance dos operadores. Além disto, sugere-se que seja
feito estudo capaz de avaliar o efeito das melhorias operacionais dos sistemas de 6nibus, como
maiores velocidades operacionais e pontualidade, com a variagdo de demanda de passageiros,

a fim de verificar se no cenario brasileiro estas mudancas sdo atrativas aos usuarios.
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