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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo aferir quando as operacdes do sistema de 6nibus da
cidade de Porto Alegre ndo serdo mais viaveis, do ponto de vista econémico e financeiro. Para
tal, mesclaram-se duas metodologias consagradas: as previsdes por séries temporais e analises
de Custo-Volume-Lucro. As predicdes foram realizadas pelo método ARIMA, a fim de
determinar o futuro dos custos variaveis e fixos, preco da tarifa e nimero de passageiros
pagantes para entdo, posteriormente, encontrar 0 nimero de passageiros que equivalem aos
pontos de equilibrio econdmico, contabil e financeiro e também o ponto de fechamento. Ao
final, foram comparados todos 0s pontos encontrados com 0s passageiros equivalentes, para
obter 0 ano em que o sistema entraria em déficit.

Palavras-chave: Avaliacdo econémico-financeira. Previsdo. ARIMA. Sistema de 6nibus.
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1 INTRODUCAO

O jornal Zero Hora® publicou no dia 13 de margo de 2019 uma reportagem a respeito do novo
valor da passagem de dnibus na cidade, que deixaria de ser R$ 4,30, passando entdo a custar
R$ 4,70, em um reajuste de 9,7%. Nesta mesma reportagem, também foi publicada que,
enquanto a populagdo ndo enxerga melhorias que justifiguem o aumento da passagem, as
autoridades municipais explicam que uma das causas deste aumento é em razdo do grande

numero de isen¢des dadas dentro do sistema.

Fundada em 1772, a cidade de Porto Alegre viu em seu centésimo aniversario, em 1872, ainda
durante o Império, a criacdo da Companhia Carris, inicialmente operando bondes. Durante o
tempo em que esta foi administrada pela empresa americana Bond & Share, a cidade recebeu
em 1929 o seu primeiro 6nibus, passando entdo a operar com ambos 0s modais. Alguns anos
mais tarde, a empresa estadunidense, endividada, cedeu a Carris para a Prefeitura Municipal
de Porto Alegre. E em 1970, a empresa municipal passa a desativar os bondes, ficando apenas
com os Onibus. No entanto, isso ndo foi o suficiente para salvar a empresa das dificuldades
financeiras; para ndo ser declarado faléncia, foi necessario que a companhia desse inicio a

operacgdo dos dnibus transversais, como Tl e T7.

Desde a década de 70, no entanto, Porto Alegre cresceu. Atualmente, a cidade possui, aléem da
Carris — responsavel pela operagdo das linhas transversais e do centro da cidade - mais quatro
operadores de transporte coletivo urbano, que juntos realizam 43% das viagens diarias da
capital gatucha (EPTC, 2004). Um para zona sul, conhecido como Viva Sul (antigo STS), dois
para a regido leste e sudeste, o Via Leste e Consorcio Mais (que juntos eram a extinta Unibus)

e por ultimo, a Mob operando a zona norte.

Figura 1 - Divisdo geogréfica dos consorcios de Porto Alegre

! Diario de grande circulagio em Porto Alegre

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto
Alegre
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Zona Norte

-3

Zona Leste

Circulares
e Transversais

(fonte: Portal PMPA -
http://www2.portoalegre.rs.gov.br/portal_pmpa_novo/default.php?p_noticia=184625&NOVO+SI
STEMA+DE+TRANSPORTE+ENTRA+EM+OPERACAO+NA+SEGUNDA-FEIRA acessado
em: 16 de julho as 16h33)

Apesar do crescimento de sua populacdo (IBGE, 2010), Porto Alegre, junto com outras oito
capitais brasileiras, perdem 3 milhdes de passageiros ao dia (NTU, 2016). Sendo essa
diminuigdo em Porto Alegre causada pela auséncia de solugfes para os principais problemas
sentidos pelos usuérios: superlotacdo dos Onibus, tempos de espera, preco da passagem e
inseguranca (BUBICZ; SELLITTO, 2014). Somados a crise econdmica que o Brasil enfrenta
desde 2011 (NTU, 2016), foi criado um cendrio de incerteza em relacdo a sustentabilidade
tanto econémica quanto financeira dos consércios porto-alegrenses; por isso, 0 presente
trabalho avaliarg até quando o nimero de passageiros sera suficiente para justificar a operagao

do sistema.

Luiza Scaletzky Huber. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS,



15

2 REFERENCIAL TEORICO

Uma primeira etapa para compreender a evolucdo da demanda por transporte publico € a
disposicao de modelos qualificados de previsdo. A seguir, vem a etapa de previsdo de pregos e

custos e, finalmente, uma analise de custo-volume-lucro.

A Previsdo de Demanda é uma forma matematica de tentar prever o futuro de vendas
observando dados historicos e, por vezes, incorporando fatores qualitativos. Porém, o risco de
uma previsdo de demanda pouco acurada é normalmente ignorada em detrimento da
economia ou do bem estar social (FLYVBJERG; SKAMRIS HOLM; BUHL, 2005). O
mesmo trabalho avaliou 183 projetos em transportes, sendo mais de 50% deles rodoviarios;
concluiu-se entdo que ha uma diferenca de mais ou menos 20% entre o forecast e a situacdo
real. Para diminuir isso, Flyvbjerg et al. (2005) indicam o reference class forecasting, que é

um método que analisa cenarios semelhantes para gerar o prognéstico mais provavel.

De acordo com a Associacdo Americana de Transporte Pablico, 48% das viagens americanas
no transporte publico durante o ano de 2016 foram realizadas em 6nibus, trolleybus ou BRT,
tendo perdido 11% de viagens desde os anos 2000 (APTA, 2018). Mesmo assim, a maioria
dos trabalhos disponiveis sobre os passageiros nos EUA sdo do tipo “Matriz, Origem e
Destino”, cuja metodologia ndo se aplica a este trabalho. J& na Europa, ha estudos aplicados

as mais diversas cidades, inclusive aquelas de grande importancia econdémica.

Como mostram trabalhos realizados para todo o sistema rodoviario da Islandia
(FRIDGEIRSSON, 2016), que avaliaram a substituicdo do método atual, baseado em séries
temporais, pela previsdo de demanda reference class, concluindo que ndo haveria melhora
significativa na taxa de precisdo, mantendo o erro na faixa de 6%. Entretanto, Fridgeirsson
(2016) acredita que o método de classes de referéncia é uma opgao quando ha informacdes de
outros projetos semelhantes ao atual. Ja para o transporte pablico de Madrid (Espanha), houve
a comparacdo entre dois métodos com dados mensais para prever 0 nimero de viagens.
Garcia-Ferrer et al. (2006) utilizaram Regressdo Harmonica Dindmica e Fungdo de
Transferéncia, comegando pelo método IARIMA, apontando que os dois métodos sdo
adequados para o sistema publico da capital espanhola quando se trata de dados nao-
estacionarios e com sazonalidade. Enquanto isso, na Lituania, o previsto por Butkevicius et al.

(2004) foi 0o numero de passageiros, sem usar uma metodologia especifica de forecasting, mas

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto
Alegre
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sim analises de multiplas regressdes entre os anos analisados e o salario médio da populagéo.
E por ultimo, em Zagreb (Croacia), foram realizadas previsdes com modelos logaritmico,
duplo logaritmico, linear e exponencial (RAJSMAN; TOLIC; RAJSMAN, 2013). Aplicando
as equacdes na serie historica, foi encontrado como o melhor coeficiente de correlagdo R igual
a 0,77, o que ndo é muito significativo, considerando que o coeficiente deve ser o mais

proximo de um.

Ja na Oceania, mais especificamente na cidade de Sydney (Australia), foram testadas duas
metodologias: PAM e ARIMA (TSAI; MULLEY; CLIFTON, 2014). A PAM correlaciona a
demanda as suas varidveis explanatorias, enquanto a ARIMA é um modelo univariavel, ou
seja, apenas a série historica é usada. Mesmo que ARIMA ndo seja capaz de explicar o
motivo das variacfes na demanda, ele € mais acurado, tendo um erro de 0,67% nas previsdes
de curto prazo realizadas nesta cidade australiana. Por outro lado, 0 método PAM deve ser o

escolhido quando se deseja verificar as variagdes na demanda em diversos cenarios.

Ao trazer o estudo para a realidade brasileira, Siqueira (2016) avaliou trés métodos para
determinar o nimero de viagens de uma empresa de transporte rodoviario: Média Movel,
Suavizagdo Exponencial e Box-Jenkings — também conhecido como ARIMA. Para esse
trabalho, o autor opta pelo ARIMA, ainda que o resultado da Suavizacdo Exponencial seja

semelhante, porque é considerado um método estatisticamente melhor,

Por outro lado, o forecast com séries historicas - como é o caso do método ARIMA - ndo é
amplamente usado para predizer o preco da passagem, nem os custos fixos e variaveis do
transporte publico para séries anuais, sendo este mais usado para previsdes diarias ou mensais.
Porém, seu uso é permitido porque, na Economia, entende-se que os valores atuais sao
fungdes de valores defasados da mesma varidvel (MORETTIN; TOLOI, 1987). Como mostra
0 artigo de Mondal et al. (2014), em que foram feitas previsdes dos precos de acdes de
diversas empresas - inclusive na industria de transportes - pela metodologia ARIMA, o que
gerou um resultado bastante confidvel, de aproximadamente 85%. Também foi estimada a
inflacdo francesa por Box Jenkings, dividindo os setores da economia para realizar o

prognostico, havendo a segmentacdo inclusive por modais de transporte (CELERIER, 2010).

Ja a andlise de Custo-Volume-Lucro (ou CVL) é uma ferramenta que determina a quantidade
do produto deve ser vendida para cobrir todos 0s custos - neste caso, 0 nimero de viagens que

devem ser realizadas para que o consorcio comece a ter lucro. Esta metodologia busca

Luiza Scaletzky Huber. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS,
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determinar os pontos de equilibrio — econémico, contabil e financeiro - além do ponto de
fechamento (BORNIA, 2017). Entdo, com precos e passageiros definidos, é necessario
relacionar tudo com a andlise de Custo-Volume-Lucro. Como foi usada por Rocha et al.
(2015), concluindo que seriam necessarias 632 viagens para uma linha de énibus de uma
empresa do Rio Grande do Norte comecar a ter lucro em 2015. A mesma metodologia foi
utilizada para balsas no mar do Baltico, sendo que a maior diferenca é que havia um mix de
servicos, pela existéncia de transporte de cargas e passageiros (KIRILLOVA,;
MELESHENKO, 2014).

A andlise do ponto de equilibrio também pode ser usada para testar cenérios, como fez Nash
(1978) ao comparar trés alternativas, visando a maximizacdo do bem estar social, dos
passageiros por milha ou das milhas andadas por 6nibus. Restringido a um orgamento, 0
artigo analisou os subsidios internos e a possivel ajuda governamental. Esta equacéo também
pode ser usada para comparar duas empresas do mesmo setor, tendo no artigo de Mekoth
(1997) comparacdes entre uma empresa publica e outra privada de transportes de Goa, na

India.

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto
Alegre
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para realizar a avaliacdo da sustentabilidade econémico-financeira do transporte pablico de
Porto Alegre, o trabalho foi dividido em trés partes. A primeira € a previsdo de demanda de
passageiros realizadas do sistema, seguido pela estimativa do preco da passagem e custos
fixos e variaveis do sistema. Por altimo, juntando todos os dados calculados, foi avaliado se o
sistema tera passageiros suficiente para cobrir seus custos até o ano de 2035, por meio da

analise de Custo-Volume-Lucro.

3.1 PREVISOES DE DEMANDA

Como a analise realizada neste trabalho é econdmico-financeira, ela deve levar em
consideracdo as isengdes do sistema. Por isso, o calculo dos passageiros equivalentes é o
indicado para determinar o numero de passageiros em que foi pago o valor integral. Ele € uma
soma de todos 0s passageiros que pagaram integralmente - independentemente do método -
mais a metade dos estudantes, mais uma parcela daqueles que fizeram a integracdo 6nibus-
onibus ou trem-6nibus. A série historica disponivel é a média de passageiros por més; logo,
ela ndo € exatamente o0 que ocorreu naquele ano, porém todas os demais parametros previstos

estdo na mesma métrica, ndo trazendo prejuizo a analise.

Para fins comparativos, foi necessario prever a quantidade de passageiros que seriam
realizadas no sistema, considerando a manutencdo do comportamento histérico, sem a adi¢do
de parametros qualitativos. Para tal, foram considerados trés métodos diferentes: curva
logistica, suavizagdo exponencial e método ARIMA, sendo que ao final fora escolhido apenas

um destes métodos.

A curva logistica € usada para a projecdo da populacdo em grandes centros urbanos, em que
se assume que a taxa de crescimento é gradualmente menor a cada periodo (INEA, 2011). No
entanto, o0 método possui restri¢fes para a sua aplicacdo, tais como: é preciso ter, no minimo,
trés dados com os intervalos de medicdo iguais; precisa haver crescimento em todas as
medicOes e também obedecer a inequacdo PO*P2<P12, em que a multiplicacdo da populacao
inicial e final deve ser menor que o quadrado da intermediaria. Além de ndo se tratar de uma

populacéo, os dados obtidos para realizar este trabalho ndo atendem duas das trés limitacdes,

Luiza Scaletzky Huber. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS,
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sendo que a Unica limitacdo atendida é a do niimero de “popula¢des”, com valores desde

1994. Portanto, este método ndo foi adotado.

O segundo método testado foi a suavizacdo exponencial simples, sem considerar a
sazonalidade, em razdo de que os dados estdo consolidados anualmente. De acordo com
Morettin e Toloi (2006), esta técnica assume que os valores extremos da série sdo resultados
da aleatoriedade, sendo assim suavizados. Como o método ndo exige uma grande quantidade
de dados historicos, como o anterior, ele pode ser aplicado; porém, a obtencdo de previsoes
negativas impossibilitou o seguimento com este modelo, além do fato de que 0 mesmo néo é o

mais indicado pela bibliografia.

Por fim, a metodologia ARIMA foi testada com o uso do software NCSS, realizando os
quatro passos descritos por Morettin e Toloi (1981): especificacdo, identificacdo de um
modelo com autocorrelagdes ou ndo, estimacdo e, por ultimo, verificacdo se o modelo é
adequado (sendo que, se este ndo for apropriado, devem ser feitas iteracdes até que o modelo
convirja). Os mesmos autores também enfatizam que a fase de identificacdo é a mais

complexa e que, apesar das dificuldades, este € um dos métodos mais precisos.

Morettin e Toloi (1987) descrevem a metodologia ARIMA como a integral de ARMA,
incorporando transformacGes de uma serie ndo-estacionaria para uma estacionaria (ou
convergente) ao longo do tempo; isto é, estabilizando a média. Como todos 0s parametros tém
tendéncias de crescimento (como a tarifa e 0s custos) ou de decrescimento (como 0s
passageiros equivalentes), o uso apenas de ARMA néo seria possivel. O modelo escolhido é
composto por trés variaveis - p, d e g - sendo d a responsavel por transformar as séries ndo-
estacionarias por meio de processos iterativos, que foram realizados pelo préprio NCSS, até a
convergéncia. Depois de definido este fator, 0 método se torna um modelo autorregressivo de
médias moveis (ARMA), com o p representando a autocorrelacdo entre as observacdes, e q
entre os residuos. Para todas as séries de dados deste trabalho, foram testadas o modelo
ARIMA (1,0,1), avaliando se haveria convergéncia, obtendo assim um d, e se atenderia ao
teste de Portmanteau (LJUNG; BOX, 1978). Como todas as verificacbes foram atendidas, o

modelo pode entdo ser adotado.

3.2 PREVISOES DE PRECO E CUSTO

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto
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O forecasting de precos e custos diferencia-se do nimero de passageiros porque é uma analise
monetaria. Mesmo assim, o método escolhido para a previsdo foi o ARIMA sem
sazonalidade, a fim de manter o padréo no estudo, a despeito do seu pouco uso em previsoes
anuais. Para manter a tendéncia observada nos gréficos deste trabalho, optou-se por nao
incluir célculos inflacionérios. Além disso, para que a aplicagdo do método seja possivel, é
necessario observar as especificidades do custeio da passagem de Porto Alegre - como, por
exemplo, quais sdo as despesas variaveis e 0s fixos - e como é feita a precificacao da tarifa de

onibus da capital gaucha.

A EPTC - Empresa Publica de Transportes e Circula¢do (2013) determina o preco da tarifa
porto alegrense conforme a planilha GEIPOT de 1982, atualizando indices de uso e
coeficientes de consumo conforme padrdes locais. Os precos nado tém determinacdo
regulamentada, porém, sdo adotados os valores disponibilizados pelos principais
fornecedores. Os custos determinados neste trabalho sdo aproximados pelo que é determinado
pela tarifa disponibilizada pela EPTC, pois todos os insumos dependem da tomada de preco
de cada concessionaria, assim como da sua eficiéncia na utilizacdo deles. Como a EPTC,
(2015) divide as despesas variaveis em combustivel, ARLA, lubrificante e pneus e
recapagens, incluindo desde 2019, o custo de pecas e acessorios. Também sdo questionaveis a
inclusdo do salario dos funcionérios da linha de frente - como motoristas, cobradores e fiscais
- dentro da variavel. Porém, para manter o padrao de analise, ndo foi incorporado o salario dos
funcionarios, além de manter as pecas e acessorios nos custos fixos, como era desde 1994,

inicio da série historica deste trabalho.

Todos os custos variaveis sdo diretamente calculados em reais por quilémetro, usando os
precos dos insumos conforme referentes ao més de dezembro do ano anterior. Assim, 0 custo
do combustivel € determinado pelo tamanho da frota de cada categoria de consumo
multiplicada pelo coeficiente desta categoria e pelo preco do diesel em dezembro do ano,
dividida pela frota total, tendo mudado em 2016 para incluir apenas a frota operante. Para
lubrificantes, € uma simples multiplicagdo do preco pelo coeficiente de 6leo de motor, 6leo de
caixa, oleo de diferencial, fluido de freio ou graxa. Ja na categoria de pneus e recapagens, 0
calculo depende dos quildmetros rodados com aquele pneu, sendo que had uma vida util até a
recapagem e outra depois dela. Cada tipo de veiculo tem uma férmula prépria, porque tanto a

vida Gtil quanto o preco para substituicdo ou recapagem do pneu sao diferentes.
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Conforme mencionado, 0s custos variaveis sdo dados em reais por quilébmetro, e como foi
realizada a analise para passageiros, foi feito a conversdo dividindo este custo pelo IPK
(Iindice de Passageiros Equivalentes Transportados por Quilémetro), conforme mostra a
férmula 1. Sendo que o IPK é a divisdo entre as médias moveis de passageiros equivalentes
como denominador e a quilometragem. Neste caso, a média mével utiliza os valores dos doze
meses que antecedem o seu célculo; assim, em janeiro de cada ano, se tem o IPK do ano

anterior.

CV = (CV/km) / (IPK) (fFérmula 1)

Sendo:

CV = custo variavel por passageiro [R$];
CV/km = custo variavel por quilometro [R$];
IPK = Indice de Passageiros por Quilometro.

Ja os custos fixos foram determinados pela EPTC (2015) como aqueles que ndo dependem da
quilometragem percorrida, que devem ser pagos se ndo houver operacdo. Os custos fixos sdo
divididos em despesas de capital - ou seja, depreciacdo e remuneracdo, despesas com pessoal,
gastos administrativos e dispéndios com pecas e acessorios. Os gastos com funcionarios sdo
compostos por salarios, beneficios e encargos que incidem diretamente na folha de
pagamento. Isso também traz de volta a questdo do salario dos funcionarios operacionais,
porque na busca pela exceléncia operacional, quanto mais quilémetros cada funcionario
percorrer, menor é seu custo por quilémetro. Porém, isso é contornado com o uso do Fator de
Utilizagdo para esses funciondrios - que é calculado com base nas tabelas horarias das tarifas
de dnibus - para tornar possivel a operacdo de todos veiculos da frota, e ainda cobrir férias,

folgas e faltas.

Para todos os itens fixos (com excecdo de funcionarios), € tomado como base de célculo o
veiculo hibrido, que representa a média ponderada dos veiculos existentes na frota. Sendo a
depreciagdo considerada um custo fixo ndo desembolsavel, seu valor ndo é sentido nas contas
do sistema; porém, ele é incorporado no preco da tarifa pelo Método de Cole, em que ha uma

grande depreciacédo a partir do uso do equipamento ou do 6nibus. J& a remuneracao de capital
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(ou custo de oportunidade) é composto pela remuneracdo dos mesmos itens que sofrem
depreciacdo, somados ao custo do almoxarifado e da margem de lucro. Essa margem ¢é
variavel, pois depende de todos insumos que compdem a tarifa. Até 2019, as pecas e 0S
acessorios faziam parte dos custos fixos, ainda que ja houvesse a recomendacdo do Tribunal
de Contas da Unido (TCU) de transforma-los em variavel. Esse valor é calculado usando 0s
percursos médios, aumentando conforme o uso do veiculo; logo, devem ser considerados
parte do valor variavel, porém, na analise deste trabalho, optou-se pela manutencéo de acordo

com a série historica.

Neste trabalho, no entanto, ndo foram incluidos os tributos. A op¢do por deixa-los de fora
ocorreu em razdo de os impostos incidirem sobre a receita operacional. Mesmo assim, a
aliquota de impostos € baixa - 5%, desde 2013 - porque tiveram PIS, COFINS E ISSQN

zeradas por meio de uma lei municipal.

3.2 CUSTO-VOLUME-LUCRO

Depois de previstas todas as incognitas, é necessario fazer a analise do CVL, que consiste na
divisdo dos custos fixos pela margem de contribui¢do unitéria, para assim obter o nimero de
passageiros que o sistema deve realizar a fim de cobrir todos seus gastos. Sendo que a
margem de contribuicdo unitaria (MCu) é a diferenca entre o preco de cada passageiro e as

despesas variaveis para cada uma delas, conforme a formula 2.

MCu = Tar - CV (férmula 2)

Sendo:

MCu = margem de contribui¢do unitaria em reais;
Tar = tarifa em reais;

CV = custo variavel por passageiro em reais.

A razdo de contribuicdo unitaria também foi calculada para fins comparativos, sendo ela a
divisdo da MCu pela tarifa, descrita pela formula 3. Para poder fazer a previsao € necessario
ter bem claro o que é custo fixo e varidvel, por isso na secdo anterior foi explanado como séo

determinados 0s custos.
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RCu = Tar/ MCu (férmula 3)

Onde:

RCu = razdo de contribuicdo unitaria em porcentagem;
Tar = tarifa em reais;

MCu = margem de contribuicdo unitaria em reais.

Determinados o custo varidavel por passageiro e o custo fixo total, foi possivel realizar a
previsdo. Escolheu-se prever todos o0s custos juntos em razdo do seu comportamento linear,
como mostrados na figura 4. O preco, assim como 0s custos, foi pressuposto pela metodologia
ARIMA a fim de manter um Gnico método, ja que este foi o escolhido para os passageiros
equivalentes. Apos, a formula 4, de Custo-Volume-Lucro foi aplicada, sendo posteriormente
comparada com o resultado obtido com a demanda prevista, para enfim determinar se o

sistema sera ou ndo sustentavel naquele ano.

Q*=CF/MCu (férmula 4)

Em que:

Q* = nimero de passageiros necessarios para cobrir o custo do sistema;
CF = custo;

MCu = margem de contribuicdo unitaria em reais.

Para a andlise deste, foram determinados os trés pontos de equilibrio (PE) — econdémico,
contabil e financeiro - e 0 ponto de fechamento, tendo como diferenca o que compdem 0s
custos fixos. Comegando com o break-even point econdmico, que incorpora todos o0s custos
fixos; ja o PE contabil retira o custo de oportunidade. O financeiro é apenas 0s gastos que
devem ser realmente desembolsados, ou seja, tanto os funcionarios operacionais e operativos
guanto as pecas e acessorios. O PE econémico, entdo, incorpora os custos de remuneracao de
capital (ou custo de oportunidade), que é a taxa de atratividade, sendo ela comparavel com
outras possiveis alternativas de investimento, para entdo optar-se pela maior (Silva et al.,

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto
Alegre



24

1999). Por ultimo, o ponto de fechamento, que segundo Bornia (2017), é composto pelos
custos fixos eliminaveis a curto prazo, sendo estes aqueles que ndo existiriam caso a empresa

n&o estivesse mais operando.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Fornecida pela EPTC, a série histdrica dos custos e passageiros comeca no ano de 1994,
resultando em uma série de 25 anos, sendo entdo realizado o forecast até 2035. Embora a
previsao ultrapasse o que é considerado ideal de previséo - que é 20% do tamanho da amostra
- ainda assim o método é adequado, porque a série historica € maior que o tempo de previsao
(HYNDMAN, 2014), estando os dados historicos apresentados no Apéndice A deste trabalho.
De maneira semelhante as se¢@es anteriores, essa também foi dividida em trés partes: previsao
dos passageiros equivalentes, forecast dos variaveis e tarifa, ja apresentando a margem de
contribuicdo unitaria e o calculo dos trés pontos de equilibrio (financeiro econdmico e
contabil) e por dltimo, o ponto de fechamento, todos apresentando as previsdes dos custos

fixos correspondentes.

4.1 PASSAGEIROS EQUIVALENTES

Para a previsdo de passageiros equivalentes, foi utilizado o método ARIMA. Como ja
explicado na se¢do anterior, o calculo deste parametro € realizado por meio da média mdvel;
sendo assim, nem todos 0s anos estdo com o numero de janeiro a dezembro. Porém, para fins
comparativos, foi considerado que aquele seria o valor para o ano analisado. Além disso, esta
¢ a Unica série que comeca em 1993, pois ndo se trata de dados aproximados, mas sim de
dados reais. Entdo, 0 nimero de passageiros equivalentes ao longo dos anos é demonstrado na

figura 2.

Figura 2 - Série historica de Passageiros Equivalentes
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(fonte: elaborada pelo autor)

E possivel notar que a média de passageiros mensais esta caindo continuamente. Logo, o
modelo proposto deveria acompanhar este decréscimo. Conforme a metodologia de Box-
Jenkings (EHLERS, 2009) exige que o modelo escolhido deve atender o teste de
Portmanteau, que testa a aleatoriedade da série histérica (LJUNG; BOX, 1978). Entdo, o
modelo adequado para este parametro € ARIMA(1,0,1), sem sazonalidade, por se tratar de
dados anuais; desta forma, temos a previsdo comegando em 2019.

Tabela 1 - Previsdo dos Passageiros Equivalentes até 2035

Ano  Passageiros Equivalentes

2019 14.019.897,4
2020 13.719.378,4
2021 13.364.707,0
2022 12.969.534,5
2023 12.544.071,1
2024 12.095.952,8
2025 11.630.890,8
2026 11.153.156,6
2027 10.665.944,6
2028 10.171.644,2
2029 9.672.042,4
2030 9.168.475,5
2031 8.661.943,2
2032 8.153.192,9
2033 7.642.784,0
2034 7.131.134,4
2035 6.618.556,9
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Por se tratar de uma férmula que informa o nimero de passageiros pagantes, levando em
conta que nem todos os usuarios dos Onibus pagam a tarifa integral, é razoavel que ndo haja
arredondamentos. Sendo assim, o grafico de passageiros equivalentes considerando o

intervalo de confianga de 95% € o seguinte.

Figura 3 - Passageiros Equivalentes para todo o periodo calculado, incluido limites
de confianga para as previsoes
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(fonte: elaborada pelo autor)

4.2 TARIFA E CUSTO VARIAVEL POR PASSAGEIRO

Ambos os pardmetros seguem o mesmo método de calculo dos passageiros. A diferenca é que
ambos estdo constantemente crescendo, e ndo decrescendo. Na figura 4, ha o coeficiente de
determinacéo R2, que calcula o quanto a série se ajusta a uma reta, variando entre 0 a 1, sendo
1 o ajuste perfeito a reta (QUININO; REIS; BESSEGATO, 1991). Portanto, a tarifa e o custo
variavel tém variacBes bastante lineares, porque seus coeficientes R? sdo respectivamente
0,9656 e 0,938.

Figura 4 - Historico do pre¢o da tarifa e do custo varidvel
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E possivel ver no grafico anterior que a tarifa tem um coeficiente angular maior que o custo
variavel; por isso, a primeira tem um crescimento mais acentuado. Assim, podemos concluir
que a margem de contribuicdo unitaria (MCu) vem crescendo também. A seguir, sdo

apresentados 0s custos variaveis, a tarifa e a diferenca entre os dois parametros.

Tabela 2 - Previsdo da tarifa e custo variavel e célculo da margem de contribuicdo
unitaria

Ano Tarifa  Custo Variavel MCu

2019 R$ 4,70 R$ 0,98 R$3,72
2020 R$ 4,90 R$ 1,00 R$3,90
2021 R$ 5,10 R$ 1,10 R$4,00
2022 R$ 5,30 R$ 1,10 R$4,20
2023 R$ 5,40 R$ 1,10 R$4,30
2024 R$ 5,60 R$ 1,20 R$4,40
2025 R$570 R$ 1,20 R$4,50
2026 R$590 R$ 1,20 R$4,70
2027 R$ 6,00 R$ 1,30 R$4,70
2028 R$ 6,20 R$ 1,30 R$4,90
2029 R$ 6,40 R$ 1,40 R$5,00
2030 R$ 6,50 R$ 1,40 R$5,10
2031 R$6,70 R$ 1,40 R$5,30
2032 R$ 6,80 R$ 1,50 R$5,30
2033 R$7,00 R$ 1,50 R$5,50
2034 R$ 7,20 R$ 150 R$5,70

2035 R$ 7,30 R$ 160 R$5,70
(fonte: elaborada pelo autor)
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A tarifa aumenta constantemente - geralmente acima da inflagdo. Porém, os custos varidveis
por passageiros tém um crescimento muito mais lento. Isso ocorre porque a tarifa estd em
funcéo do nimero de passageiros. Entéo, depois de previsto, foi testado o novo R? para todo o
intervalo, obtendo assim um valor ainda maior: 0,9875 para a tarifa e 0,9825 para 0s custos

variaveis por passageiro.

Figura 5 - Projecdes da tarifa e do custo variavel, e MCu calculado
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(fonte: elaborada pelo autor)

4.3 PONTOS DE EQUILIBRIO E FECHAMENTO

Para entender em que ano o transporte via 6nibus em Porto Alegre deixara de ser sustentavel,
este trabalho trouxe uma anélise de Custo-Volume-Lucro, amplamente utilizada na industria,
para um servigco publico. O resultado € a quantidade de passageiros necessaria para cobrir
todos os custos, e ao compara-la com a previsdo de passageiros equivalentes calculados na
secdo 4.1 deste artigo temos entdo a data aproximada em que este modal de transporte
coletivo “morrera”. Sabe-se que atualmente o sistema, como um todo, ainda é sustentavel,
visto que ainda esta em funcionamento, embora existam consércios operando em regime de
déficit. Como descrito na secdo 3.2, todos os célculos de CVL precisam do custo fixo;
portanto, foi necessario prevé-los até 2035, obtendo assim os resultados que estdo

apresentados na tabela 3.

Tabela 3 - Projecéo dos custos fixos para cada um dos pontos de equilibrio
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Ano

Custo Fixo Total
Econdmico

Custo Fixo Total
Contabil

Custo Fixo Total
Financeiro

Custo Fixo
Eliminavel

2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035

R$49.844.528,57
R$51.031.292,40
R$52.452.348,40
R$53.914.765,30
R$55.411.841,20
R$56.937.959,90
R$58.488.415,60
R$60.059.264,70
R$61.647.202,70
R$63.249.460,60
R$64.863.718,00
R$66.488.030,60
R$68.120.769,10
R$69.760.568,10
R$71.406.283,60
R$73.056.956,90
R$74.711.784,70

R$44.207.370,09
R$44.590.496,70
R$46.087.789,40
R$47.585.071,20
R$49.082.342,00
R$50.579.601,50
R$52.076.849,30
R$53.574.085,30
R$55.071.309,10
R$56.568.520,50
R$58.065.719,10
R$59.562.904,70
R$61.060.076,90
R$62.557.235,50
R$64.054.380,10
R$65.551.510,30
R$67.048.625,80

R$40.412.607,40
R$41.167.497,60
R$41.831.565,00
R$42.759.926,00
R$43.848.156,90
R$45.033.092,20
R$46.276.523,70
R$47.555.339,10
R$48.855.558,20
R$50.168.724,20
R$51.489.721,70
R$52.815.456,40
R$54.144.056,70
R$55.474.390,40
R$56.805.772,60
R$58.137.789,00
R$59.470.189,00

R$29.599.438,57
R$30.039.247,50
R$30.559.866,90
R$31.232.386,30
R$32.000.274,50
R$32.828.039,00
R$33.693.396,10
R$34.582.355,30
R$35.486.132,90
R$36.399.214,00
R$37.318.136,20
R$38.240.725,70
R$39.165.617,70
R$40.091.955,20
R$41.019.200,40
R$41.947.015,30
R$42.875.188,00

30

(fonte: elaborada pelo autor)

Como as demais valoragcBes monetéarias, essa também esta crescendo, principalmente pelos

acordos com o sindicato dos funcionarios operacionais, cujos aumentos salariais estdo acima

da inflacdo. De posse de todas as previsdes, calcula-se a quantidade de passageiros, obtendo a

figura 6 e a tabela 4.

Figura 6 - Comparagdo entre o nimero de passageiros equivalentes e o calculado
para cada ponto de equilibrio
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Tabela 4 - Proje¢Bes dos passageiros equivalentes para comparagdo com 0s pontos

de equilibrio
ANo Pas_sageiros EquiIAibr_io Equili,br_io E_quilibr_io Ponto de
equivalentes Econdmico Contabil Financeiro Fechamento
2019 14.019.897 13.416.398 11.899.073 10.877.656 7.967.130
2020 13.719.378 13.084.947 11.433.461 10.555.769 7.702.371
2021 13.364.707 13.113.087 11.521.947 10.457.891 7.639.967
2022 12.969.535 12.836.849 11.329.779 10.180.935 7.436.282
2023 12.544.071 12.886.475 11.414.498 10.197.246 7.441.924
2024 12.095.953 12.940.445 11.495.364 10.234.794 7.460.918
2025 11.630.891 12.997.426 11.572.633 10.283.672 7.487.421
2026 11.153.157 12.778.567 11.398.742 10.118.157 7.357.948
2027 10.665.945 13.116.426 11.717.300 10.394.800 7.550.241
2028 10.171.644 12.908.053 11.544.596 10.238.515 7.428.411
2029 9.672.042 12.972.744 11.613.144 10.297.944 7.463.627
2030 9.168.476 13.036.869 11.679.001 10.355.972 7.498.182
2031 8.661.943 12.852.975 11.520.769 10.215.860 7.389.739
2032 8.153.193 13.162.371 11.803.252 10.466.866 7.564.520
2033 7.642.784 12.982.961 11.646.251 10.328.322 7.458.036
2034 7.131.134 12.817.010 11.500.265 10.199.612 7.359.125
2035 6.618.557 13.107.331 11.762.917 10.433.366 7.521.963

(fonte: elaborada pelo autor)
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O grafico mostra em que ano o sistema entrard em déficit. Estando ele no ponto de equilibrio
econdmico em 2023, isso significa que ndo sera mais possivel fazer a remuneracédo do custo
de capital. Entdo, a margem de lucro devera ser diminuida, tornando outros investimentos
mais atrativos, j& que o custo de oportunidade ndo é mais absorvido pelo sistema. Neste
momento, o sistema ainda tem uma sobrevida, porque é possivel diminuir a margem de lucro,
ao mesmo tempo que aumenta a quantidade de passageiros, visto que é complicado diminuir
custos, como ja aconteceu em 2003 e 2017. Medindo a razdo entre a margem de contribuicéo
unitaria e o prego da tarifa, desde o inicio da série histdrica (1994) até 2002, o sistema tinha
uma razao unitaria média (RCu) de 87,33%, sendo diminuida em 2003, quando o sistema
entrou em déficit econdmico pela primeira vez, baixando para 80,19% até o novo colapso em
2017, tendo nos anos seguintes um valor médio de 78,72%, e considerando o previsto até
2035, 78,07%.

J& 0 segundo é o ponto de equilibrio contabil - que é o mais usado em anélises de CVL -
porque ao incluir a depreciacao, ele considera que havera uma renovacao na frota de dnibus a
fim de esta possa continuar a operacdo em niveis semelhantes aos atuais, sendo a sua “morte”
em 2026. Dois anos depois, o ponto de equilibrio financeiro € atingido, o que significa que a
partir daguele momento, o sistema ndo tem mais a capacidade de pagar as suas contas. O
dinheiro que ela esta recebendo das passagens ndo € o suficiente para sanar suas dividas. Ou
seja, a previsdo é de que, em 2028, ndo havera dinheiro em caixa para pagar tanto a operacao
qguanto o administrativo, sendo este € o ponto em que as contas comecam a ficar “no

vermelho”.

Por ultimo, temos o ponto de fechamento, que é quando a empresa ndo consegue pagar Seus
custos operacionais, compostos pela médo-de-obra direta (motoristas, cobradores e fiscais) e
pelas pecas e acessorios. Entdo, a partir de 2034, o sistema de transporte publico via dnibus de

Porto Alegre, ndo teria mais condi¢des sequer de operar.

Foram também calculados os limites de confianca inferior e superior do numero de
passageiros equivalentes, conforme mostra a tabela 5. Isto possibilitou determinar um
intervalo de datas, ndo apenas um ano, em que o sistema atingiria cada um dos pontos de
equilibrio e fechamento. Além de viabilizar a analise em dois cenarios. O primeiro em que 0

numero de passageiros decresce mais rapidamente, com o limite de confianga inferior,
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podendo ser chamado de pessimista. Enquanto o otimista, seria aquele em que o nimero de

passageiros € mais estavel, sendo o limite de confianca superior.

Tabela 5 - Limite da projecdo dos passageiros equivalentes para comparagdo com 0s
pontos de equilibrio

ANo Ié:)Tflitzn(f;z Ié:)r:;itn%z EquiIAibr_io Equill'lbr_io E_quill'br_io Ponto de
Inferior Superior Econdmico Contabil Financeiro  Fechamento
2019 12.279.174 15.760.621 13.416.398 11.899.073 10.877.656  7.967.130
2020 11.772.214 15.666.543 13.084.947 11.433.461 10.555.769  7.702.371
2021 11.311.098 15.418.316 13.113.087 11.521.947 10.457.891  7.639.967
2022 10.858.724 15.080.346 12.836.849 11.329.779 10.180.935  7.436.282
2023 10.401.930 14.686.213 12.886.475 11.414.498 10.197.246  7.441.924
2024 9.936.485  14.255.421 12.940.445 11.495.364 10.234.794  7.460.918
2025 9.461.791  13.799.991 12.997.426 11.572.633 10.283.672  7.487.421
2026 8.978.688  13.327.626 12.778.567 11.398.742  10.118.157  7.357.948
2027 8.488.478 12.843.411 13.116.426 11.717.300 10.394.800  7.550.241
2028 7.992.503 12.350.786 12.908.053 11.544.596 10.238.515 7.428.411
2029 7.491.965 11.852.120 12.972.744 11.613.144 10.297.944  7.463.627
2030 6.987.874  11.349.077 13.036.869 11.679.001 10.355.972  7.498.182
2031 6.481.049  10.842.837 12.852.975 11.520.769 10.215.860  7.389.739
2032 5.972.135 10.334.251 13.162.371 11.803.252 10.466.866  7.564.520
2033 5.461.635  9.823.933  12.982.961 11.646.251 10.328.322  7.458.036
2034 4949934  9.312.335 12.817.010 11.500.265 10.199.612  7.359.125
2035 4.437.328  8.799.786  13.107.331 11.762.917 10.433.366  7.521.963

(fonte: elaborada pelo autor)

Conforme a tabela 5, o ponto de equilibrio econdmico deve ser atingido entre o ano corrente

(2019) e 2027. Quanto ao PE contabil, o intervalo de acontecimento € entre 2021 a 2030. Para

o ponto de equilibrio financeiro, a previsao otimista ¢ para o ano de 2032, enquanto a

pessimista para 2024. Por ultimo, o ponto de fechamento ndo foi atingido pelo limite de

confianca superior de passageiros equivalentes, logo em uma situacdo favoravel o sistema

ainda teria condicdes de operar. Porém, em um cenario desfavoravel, a operacdo deixaria de

ser viavel em 2030.
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5 CONCLUSAO

H& pelo menos 90 anos, o sistema de 6nibus de Porto Alegre transporta os gauchos, tendo
enfrentado diversas mudancas tanto internas (como mudanca de concessiondrias) quanto
externas (como o clima politico e econdbmico do pais). Porém, nos Gltimos anos, este sistema
vem enfrentando dificuldades em manter o numero de passageiros, 0 que faz com que isso
implique na reducdo da receita. Isto tem se tornado um ciclo vicioso, em que ndo ha dinheiro
para novos investimentos, e pela falta deles, os usuarios diminuem, levando assim o sistema a
faléncia a longo prazo. Por isso, a relevancia do presente trabalho, que buscou estimar os anos
que ocorrerdo os quatro pontos de virada. A partir dessas informacdes o poder publico,
juntamente com as concessionarias, podem fazer mudancas para que o sistema continue em

operacao.

Para entender em qual ano o sistema ndo seria mais sustentavel, foram realizadas quatro
analises de custo-volume-lucro: econémica, financeira, contabil e de fechamento. Cada uma
gerou 0 numero de passageiros necessarios para cobrir seus custos fixos, sendo entdo
comparado com a quantidade de usuarios que o sistema teve ou que devera ter, se seguir a
tendéncia. Como o estudo buscava predizer o ano de “morte” do transporte publico urbano de
Porto Alegre, foram necessarias previsdes de demanda e preco, realizadas pelo méetodo de

Box-Jenkings, tendo como principais resultados a tabela a seguir.

Tabela 6 - Tabela Resumo

Evento Previsdo de ocorréncia Interpretacdo
Ponto de Ano em que as concessionarias e a Carris® néo
equilibrio 2023 poderdo mais manter a margem de lucro, tornando
econdmico outros investimentos mais atrativos.
Ponto de Momento em que as empresas ndo conseguem
equilibrio 2026 renovar a frota sem que haja prejuizo na sua
contébil operacéo.
Ponto de . « s .

- Periodo que ndo havera dinheiro em caixa para
equilibrio 2028 -
. : pagar as contas adquiridas.
financeiro
Ponto de 2034 Ponto que indica que o nimero de passageiros ndo
fechamento sera suficiente para cobrir 0s custos operacionais.

(fonte: elaborada pelo autor)

2 A empresa pblica Carris ja apresenta déficits operacionais, necessitando aporte do acionista.
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Por se tratar de previsfes, ndo é possivel determinar uma data. Mesmo assim, o trabalho
mostra que o sistema esta se tornando insustentavel, o qual necessita de mudancas para que o
numero de usuarios volte a crescer. Por isso, é sugerida a realizacdo de analises dos custos e
de passageiros por linha para entender os possiveis subsidios internos do sistema, a fim de
eliminar ou modificar caminhos que hoje possuem operagdes deficitarias. Outro estudo
complementar poderia ser a analise de sensibilidade de cada um dos itens dos custos - tanto
dos fixos quanto dos variaveis - prevendo assim o comportamento de cada um deles a fim de

obter pontos de equilibrio e fechamento mais precisos.
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APENDICE A — Tabela dos itens de custe

Custo Varidvel por km Custos Fixos por km Dados
Pneus e Recapagem Custo de Capital Pessoal

Combustivel | Oleos e Lubrificantes Rodagem ARLA  [Depreciagdo [Remuneragdo | Pecas e acessorios [Operagdo |Administrativo | Outros | Tarifa IPK KM totais
1994 RS 0,11 | RS 0,02 | RS 003(RS - |RS 015|RS 0,12 | RS 0,14 | RS 0,42 | RS 0,04 | RS 0,08 RS 0,37 3,10[ 8.526.393,09
1995| RS 0,11 | RS 0,01 | RS 004|RS - |RS 014|RS 0,12 | RS 0,15 | RS 0,68 | RS 0,07 [ RS 0,09 RS 0,48 3,11 8.488.084,48
1996| RS 0,12 | RS 0,02 | RS 004|RS - |RS 015(RS$ 0,13 | RS 0,18 | RS 0,82 | RS 0,08 [ RS 0,11 RS 0,55 3,20[ 8.416.685,42
1997| RS 0,14 | RS 0,02 | RS 006|RS - |RS 018|RS 0,14 | RS 0,18 | RS 0,87 | RS 0,09 [ RS 0,06 | RS 0,60 3,01 8.846.890,39
1998 RS 0,14 | RS 0,02 | RS 005(RS - |RS 018]|RS 0,13 | RS 0,18 [ RS 0,9 | RS 0,10 [ RS 0,11 RS 0,65 3,01 8.846.890,39
1999 RS 0,15 | RS 0,02 | RS 004|RS - |RS 016(RS 0,12 | RS 0,17 | RS 0,95 | RS 0,09 [ RS 0,11 RS 0,70 2,79 9.293.697,09
2000/ RS 0,24 | RS 0,02 | RS 006|RS - |RS 019|RS$ 0,14 | RS 0,20 | RS 1,04 | RS 0,10 [ RS 0,11 RS 0,85 2,68| 9.292.803,64
2001/ RS 0,31 RS 0,02 | RS 005|RS - |RS 019|RS 0,15 | RS 0,21 | RS 1,10 | RS 0,11 [ RS 0,12 | RS 0,95 2,61 9.436.407,18
2002] RS 0,33 | RS 0,02 | RS 007 (RS - |RS 022|RS 0,17 | RS 0,20 [ RS 1,21|RS$ 0,12 [RS 0,15] RS 1,10 2,51] 9.603.662,00
2003| RS 0,70 [ RS 0,04 | RS 010|RS - |RS 023|RS 0,17 | RS 0,21 | RS 1,36 | RS 0,30 [ RS 0,16 | RS 1,45 2,37| 9.731.335,51
2004/ RS 0,56 | RS 0,01 | RS 006|RS - [RS 025(RS$ 0,19 | RS 0,20 | RS 1,28 | RS 0,31 [ RS 0,20 | RS 1,55 2,21 9.637.639,13
2005/ RS 0,71 [ RS 0,01 | RS 007 |RS - |RS 028(RS 0,21 | RS 0,23 | RS 1,35 [ RS 0,33 [ RS 0,23 | RS 1,75 | 2,174131| 9.536.167,68
2006| RS 0,78 | RS 0,01 | RS 007 (RS - |RS 028|RS 0,21 | RS 0,24 | RS 1,45 [ RS 0,36 | RS 0,21 RS 1,85 | 2,188064| 9.331.067,18
2007 RS 0,77 | RS 0,01 | RS 007|RS - |RS 035|RS 0,27 | RS 0,29 | RS 1,50 | RS 0,37 [ RS 0,28 | RS 2,00 | 2,158404| 9.257.117,82
2008/ RS 0,76 | RS 0,01 | RS 006|RS - |RS 036(RS 0,28 | RS 0,31 | RS 1,56 | RS 0,38 [ RS 0,29 RS 2,10 | 2,094857| 9.317.624,29
2009 RS 0,92 [ RS 0,01 | RS 007 |RS - |RS 041|RS 0,32 | RS 0,33 | RS 1,64 | RS 0,40 [ RS 0,31 RS 2,30 | 2,106394| 9.520.954,60)
2010 RS 0,89 | RS 0,01 | RS 006 (RS - |RS 043|RS 0,33 | RS 035 (RS 1,73 [RS 0,42 | RS 0,32| RS 2,45 | 2,052084| 9.557.455,60
2011/ RS 0,90 | RS 0,02 | RS 007|RS - |RS 049(RS 0,38 | RS 0,40 | RS 1,93 | RS 0,47 [ RS 0,37 | RS 2,70 | 2,056167| 9.655.626,56)
2012l RS 0,90 | RS 0,02 | RS 009|RS - |RS 047|RS 0,36 | RS 0,38 | RS 2,09 | RS 0,51 [ RS 0,37 | RS 2,85 | 1,982864| 9.776.500,80)
2013 RS 0,92 [ RS 0,02 | RS 009|RS - |RS 052(RS 0,40 | RS 0,42 | RS 1,82 [ RS 0,58 [ RS 0,26 | RS 2,80 | 1,891171| 9.872.020,75
2014 RS 1,01 | RS 0,02 | RS 006 (RS - |RS 054]|RS 0,40 | RS 0,35 [ RS 1,99 | RS 0,35| RS 0,43| RS 2,95 | 1,83903| 9.949.747,63
2015/ RS 1,21 | RS 0,03 | RS 008|RS - |RS 048RS 0,35 | RS 0,36 | RS 2,18 | RS 0,58 | RS 0,32| RS 3,25 | 1,80256| 9.549.694,58
2016| RS 1,32 RS 0,03 | RS 009|RS - |[RS 055(RS 0,31 | RS 0,34 | RS 2,50 | RS 0,65 [ RS 0,28 | RS 3,75 | 1,800107| 9.902.581,80)
2017/ RS 1,32 RS 0,03 | RS 0,08 | RS 0,00[ RS 042 [RS 0,61 | RS 0,31 | RS 2,53 [ RS 0,67 [ RS 0,25 RS 4,05 | 1,608744| 9.874.323,21
2018{ RS 1,42 | RS 0,03 | RS 0,08 RS 0,00[ RS 0,40 | RS 0,56 | RS 0,39 [ RS 2,70 [ RS 0,77 | RS 0,31 RS 4,30 | 1,560735| 9.069.911,87
2019| RS 1,47 | RS 0,03 | RS 0,09 | RS 0,00[ RS 043RS 0,65 | RS 0,55 | RS 2,84 | RS 0,84 [ RS 0,40 | RS 4,70 | 1,623872| 8.737.788,71
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APENDICE B — Série Historica da Tarifa, Custos Varaveis e MCu

Ano Tarifa Custo Variavel MCu

1994 R$ 0,37 R$ 0,05 R$ 0,32
1995 R$ 0,48 R$ 0,05 R$ 0,43
1996 R$ 0,55 R$ 0,06 R$ 0,49
1997 R$ 0,60 R$ 0,07 R$ 0,53
1998 R$ 0,65 R$ 0,07 R$ 0,58
1999 R$ 0,70 R$ 0,08 R$ 0,62
2000 R$ 0,85 R$ 0,12 R$ 0,73
2001 R$ 0,95 R$ 0,15 R$ 0,80
2002 R$ 1,10 R$ 0,17 R$ 0,93
2003 R$ 1,45 R$ 0,35 R$ 1,10
2004 R$ 1,55 R$ 0,28 R$ 1,27
2005 R$ 1,75 R$ 0,36 R$ 1,39
2006 R$ 1,85 R$ 0,39 R$ 1,46
2007 R$ 2,00 R$ 0,39 R$ 1,61
2008 R$ 2,10 R$ 0,40 R$ 1,70
2009 R$ 2,30 R$ 0,48 R$ 1,82
2010 R$ 2,45 R$ 0,47 R$ 1,98
2011 R$ 2,70 R$ 0,48 R$ 2,22
2012 R$ 2,85 R$ 0,51 R$ 2,34
2013 R$ 2,80 R$ 0,54 R$ 2,26
2014 R$ 2,95 R$ 0,59 R$ 2,36
2015 R$ 3,25 R$ 0,73 R$ 2,52
2016 R$ 3,75 R$ 0,80 R$ 2,95
2017 R$ 4,05 R$ 0,89 R$ 3,16
2018 R$ 4,30 R$ 0,98 R$ 3,32
2019 R$ 4,70 R$ 0,98 R$ 3,72
2020 R$ 4,90 R$ 1,00 R$ 3,90
2021 R$ 5,10 R$ 1,10 R$ 4,00
2022 R$ 5,30 R$ 1,10 R$ 4,20
2023 R$ 5,40 R$ 1,10 R$ 4,30
2024 R$ 5,60 R$ 1,20 R$ 4,40
2025 R$ 5,70 R$ 1,20 R$ 4,50
2026 R$ 5,90 R$ 1,20 R$ 4,70
2027 R$ 6,00 R$ 1,30 R$ 4,70
2028 R$ 6,20 R$ 1,30 R$ 4,90
2029 R$ 6,40 R$ 1,40 R$ 5,00
2030 R$ 6,50 R$ 1,40 R$ 5,10
2031 R$ 6,70 R$ 1,40 R$ 5,30
2032 R$ 6,80 R$ 1,50 R$ 5,30
2033 R$ 7,00 R$ 1,50 R$ 5,50
2034 R$ 7,20 R$ 1,50 R$ 5,70
2035 R$ 7,30 R$ 1,60 R$ 5,70
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APENDICE C - Série Histdrica do Custo Fixo por Ponto de Equilibrio

Ano | Fixo Total - Econdmico | Fixo Total - Contabil | Fixo Total - Financeiro | Fixo Total - Fechamento
1994 | R$ 8.151.746,00 | R$ 7.106.616,21 | R$ 5.862.778,79 | R$ 4.792.069,56
1995 | R$ 10.583.948,85 | R$  9.602.245,11 | R$ 8.422.624,43 | R$ 7.087.152,64
1996 | R$ 12.320.195,84 | R$ 11.246.547,46 | R$ 9.966.998,84 | R$ 8.386.487,72
1997 | R$ 13.495.697,18 | R$ 12.289.611,68 | R$ 10.707.824,08 | R$ 9.365.747,05
1998 | R$ 14.606.230,87 | R$ 13.478.244,68 | R$ 11.928.691,70 | R$ 10.110.130,59
1999 | R$ 14.937.307,50 | R$ 13.810.078,39 | R$ 12.277.943,19 | R$ 10.404.324,71
2000 | R$ 16.528.569,13 | R$ 15.207.827,09 | R$ 13.472.633,08 | R$ 11.489.514,41
2001 | R$ 17.714.305,71 | R$ 16.318.619,11 | R$ 14.493.250,17 | R$ 12.362.390,75
2002 | R$ 19.902.713,98 | R$ 18.271.655,81 | R$ 16.128.683,99 | R$ 13.510.355,72
2003 | R$ 23.667.036,15 | R$ 21.967.056,59 | R$ 19.720.950,09 | R$ 15.214.875,10
2004 | R$ 23.602.492,40 | R$ 21.751.262,98 | R$ 19.296.854,21 | R$ 14.289.774,45
2005 | R$ 25.036.297,19 | R$ 23.056.808,95 | R$ 20.412.849,05 | R$ 15.059.100,92
2006 | R$ 25.679.163,87 | R$ 23.705.137,78 | R$ 21.101.258,15 | R$ 15.795.912,19
2007 | R$ 28.321.720,68 | R$ 25.818.429,46 | R$ 22.563.298,29 | R$ 16.578.895,86
2008 | R$ 29.732.684,39 | R$ 27.095.284,70 | R$ 23.712.706,24 | R$ 17.428.116,85
2009 | R$ 32.505.267,29 | R$ 29.471.015,49 | R$ 25.576.665,96 | R$ 18.777.934,69
2010 | R$ 34.226.722,85 | R$ 31.073.970,44 | R$ 26.988.712,65 | R$ 19.844.466,86
2011 | R$ 39.123.337,58 | R$ 35.444.247,78 | R$ 30.688.178,60 | R$ 22.517.202,57
2012 | R$ 40.915.820,88 | R$ 37.381.668,33 | R$ 32.817.545,16 | R$ 24.193.090,46
2013 | R$ 39.394.656,38 | R$ 35.479.571,33 | R$ 30.385.471,04 | R$ 22.119.169,54
2014 | R$ 40.435.702,26 | R$ 36.447.053,71 | R$ 31.052.207,99 | R$ 23.220.631,80
2015 | R$ 40.850.839,12 | R$ 37.469.489,08 | R$ 32.910.288,36 | R$ 24.323.014,17
2016 | R$ 45.883.876,44 | R$ 42.853.124,12 | R$ 37.396.954,61 | R$ 28.165.821,28
2017 | R$ 47.118.434,47 | R$ 41.116.719,36 | R$ 37.016.934,41 | R$ 27.994.941,30
2018 | R$ 46.475.092,90 | R$ 41.413.187,85 | R$ 37.800.648,43 | R$ 28.022.844,21
2019 | R$ 49.844.528,57 | R$ 44.207.370,09 | R$ 40.412.607,40 | R$ 29.599.438,57
2020 | R$ 51.031.292,40 | R$ 44.590.496,70 | R$ 41.167.497,60 | R$ 30.039.247,50
2021 | R$ 52.452.348,40 | R$ 46.087.789,40 | R$ 41.831.565,00 | R$ 30.559.866,90
2022 | R$ 53.914.765,30 | R$ 47.585.071,20 | R$ 42.759.926,00 | R$ 31.232.386,30
2023 | R$ 55.411.841,20 | R$ 49.082.342,00 | R$ 43.848.156,90 | R$ 32.000.274,50
2024 | R$ 56.937.959,90 | R$ 50.579.601,50 | R$ 45.033.092,20 | R$ 32.828.039,00
2025 | R$ 58.488.415,60 | R$ 52.076.849,30 | R$ 46.276.523,70 | R$ 33.693.396,10
2026 | R$ 60.059.264,70 | R$ 53.574.085,30 | R$ 47.555.339,10 | R$ 34.582.355,30
2027 | R$ 61.647.202,70 | R$ 55.071.309,10 | R$ 48.855.558,20 | R$ 35.486.132,90
2028 | R$ 63.249.460,60 | R$ 56.568.520,50 | R$ 50.168.724,20 | R$ 36.399.214,00
2029 | R$ 64.863.718,00 | R$ 58.065.719,10 | R$ 51.489.721,70 | R$ 37.318.136,20
2030 | R$ 66.488.030,60 | R$ 59.562.904,70 | R$ 52.815.456,40 | R$ 38.240.725,70
2031 | R$ 68.120.769,10 | R$ 61.060.076,90 | R$ 54.144.056,70 | R$ 39.165.617,70
2032 | R$ 69.760.568,10 | R$ 62.557.235,50 | R$ 55.474.390,40 | R$ 40.091.955,20
2033 | R$ 71.406.283,60 | R$ 64.054.380,10 | R$ 56.805.772,60 | R$ 41.019.200,40
2034 | R$ 73.056.956,90 | R$ 65.551.510,30 | R$ 58.137.789,00 | R$ 41.947.015,30
2035 | R$ 74.711.784,70 | R$ 67.048.625,80 | R$ 59.470.189,00 | R$ 42.875.188,00

A morte do transporte publico — Andlise da sustentabilidade econdmico-financeira do sistema de 6nibus de Porto

Alegre



