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Resumo

O transporte publico por dnibus no Brasil, financiado quase que exclusivamente pela
arrecadacao tarifaria, convive com um ciclo vicioso de aumento de custos, diminuicdo de
demanda e perda de qualidade, refor¢cado por novos padrdes de comportamento e alternativas
que estimulam sua substituicdo pelo transporte individual. Diversas s&o as possibilidades de seu
financiamento, além do subsidio governamental, seja sob a forma de parcerias com a iniciativa
privada, geracao de receitas acessorias oriundas da exploracdo comercial e institucional dos
espacos ou pela captura de valor com incremento de impostos futuros. O federalismo fiscal,
com destaque para o modelo de incentivo fiscal SUDENE, se apresenta enquanto alternativa
ndo explorada. Nesta perspectiva foi proposta uma metodologia de célculo da tarifa através de
procedimento matematico especifico, que considerou a reducdo do custo total da operacéo via
incentivo fiscal oriundo do IRPJ e do ISSQN gerados pela operacdo do proprio sistema,
associado a parte da arrecadacdo com a cobranga do estacionamento rotativo e com a cobranca
do ISSQN das garagens e estacionamentos privados. A aplicacdo do procedimento matematico
para o caso de Montes Claros-MG enquanto resultado final, possibilitou uma reducéao de 18,8%
no valor da tarifa para o ano de 2022, com ganho real para o usuario de 13% em termos de
economia. O procedimento matematico, dada a previsibilidade e simplicidade, demonstrou ser
aplicavel a outras cidades brasileiras, mesmo as com sistemas complementares de transporte e

ndo apenas o servido somente pelo énibus.

Palavras-chave: transporte publico; SUDENE; financiamento; énibus; tarifa.



Abstract

Public transport by bus in Brazil, financed almost exclusively by fare collection, lives with a
vicious cycle of rising costs, decreasing demand and loss of quality, reinforced by new patterns
of behavior and alternatives that encourage its replacement by individual transport. There are
several possibilities for financing it, in addition to government subsidies, whether in the form
of partnerships with the private sector, generation of ancillary revenues from the commercial
and institutional exploitation of spaces or by capturing value with an increase in future taxes.
Fiscal federalism, with emphasis on the SUDENE fiscal incentive model, is presented as an
unexplored alternative. In this perspective, a methodology for calculating the tariff was
proposed through a specific mathematical procedure, which considered the reduction of the
total cost of the operation via tax incentive from the IRPJ and ISSQN generated by the operation
of the system itself, associated with part of the collection with the collection of rotating parking
and with the collection of ISSQN from garages and private parking lots. The application of the
mathematical procedure for the case of Montes Claros-MG as a final result, allowed a reduction
of 18.8% in the value of the tariff for the year 2022, with a real gain for the user of 13% in
terms of savings. The mathematical procedure, given its predictability and simplicity, proved
to be applicable to other Brazilian cities, even those with complementary transportation systems
and not only the one served only by the bus.

Keywords: public transportation; SUDENE; financing; bus; fare.
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Introducao

Os servigos de transporte publico por 6nibus no Brasil, obrigacdo do Estado, séo
concedidos a operadores e custeados quase que exclusivamente pela arrecadacéo tarifaria, o
que da um carater de elevada importancia para as politicas publicas voltadas para fixacdo dos
valores tarifarios por parte do poder publico.

O transporte publico urbano no Brasil ndo dispde de uma estrutura de financiamento
que permita a garantia da operacdo dos sistemas por intermédio de uma remuneracdo
correspondente as distancias percorridas pela frota de veiculos no atendimento a demanda nas
frequéncias e nas jornadas diérias necessarias. A quilometragem percorrida exige uma alocacao
proporcional de pessoal, veiculos, sistemas e equipamentos e da mesma forma o consumo de
energia, e de insumos necessarios a manutencao e conservacao desses meios crescem de forma
equivalente.

A remuneragdo do setor, no entanto, ndo € realizada diretamente pelo poder pablico na
forma de uma contratacdo da prestagdo do servico. De uma forma geral, tanto no setor de
transporte sobre trilhos, quanto no transporte rodovidrio por Onibus, a estrutura de
financiamento é suportada, na sua quase totalidade, pela reparticdo simples dos custos da
operacao e manutencdo dos sistemas pelos seus usuarios pagantes na forma das suas tarifas.

A questdo da metodologia de calculo da tarifa se constitui em um componente
importante para a discussdo sobre custo e qualidade do transporte publico urbano. Os
mecanismos tradicionais de definicdo, calculo e reajuste tarifario, assim como os modelos de
financiamento, ndo mais se adequam a nova realidade colocada pela populacdo. Os sistemas
tarifarios alimentaram, nos Gltimos anos, um ciclo vicioso de aumento de custos e perda de
demanda do transporte publico, a0 mesmo tempo em que o transporte individual ganhou forca.

Hoje o desafio € construir um modelo tarifario alternativo ao modelo
existente/tradicional, considerando o custo social crescente em funcdo da reducdo do nimero
de usuarios do sistema de transporte coletivo frente as novas alternativas — Uber, mototaxi etc.
— e também em decorréncia dos novos padrées de comportamento impostos e antecipados pela
Pandemia da COVID-19. O lockdown instalado em muitas cidades brasileiras durante os anos
de 2019 e 2020 provocou uma forte diminuicdo no quantitativo de usuarios do transporte
publico por 6nibus e, mesmo depois do seu encerramento, em algumas cidades, 0 movimento

ainda nédo recuperou os quantitativos normais e previstos nos contratos de concesséo.
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A pandemia da COVID-19 evidenciou a importancia do planejamento urbano e da
mobilidade sustentavel. Pode haver um maior foco na integracdo do transporte publico com
outros modos de transporte, como metrds, trens e bicicletas, visando oferecer opcdes de
deslocamento mais eficientes e sustentdveis, dependendo logicamente das condicGes infra
estruturais em cada cidade brasileira.

O financiamento do transporte publico urbano por Onibus passa a ser uma questdo
fundante para toda e qualquer proposta de redefinicdo de seu modelo tarifario, dado que, a
natureza da economia de escala presente na sua esséncia torna-se incompativel com a atual
tendéncia de redugdo do nimero de usuérios pagantes, ja constatada nas metropoles e em pleno
curso nas cidades de porte médio. Situacdo esta intensificada pela dindmica de incremento da
motorizacao individual ao longo dos Gltimos anos por meio de politicas publicas de incentivos
fiscais para indUstria automobilistica, de incentivos tributarios para os proprietarios de veiculos,
de ampliacdo da construcdo de vias com foco na garantia de circulagdo com maior capacidade
e fluidez para o trafego de veiculos particulares.

A revisdo desta tendéncia pode ser a chave para a identificacdo de alternativas
sustentaveis de financiamento para o transporte publico por 6nibus, além do modelo tradicional
da tarifacdo e do subsidio publico como ocorre no caso do transporte urbano ferroviario.

Discutir e propor uma nova alternativa de financiamento para o sistema de transporte
publico, passa pela analise conceitual do principio do federalismo fiscal enquanto estrutura
governamental constituida e que possibilita esta finalidade, bem como pela identificacdo de um
modelo de financiamento que se baseie em uma politica de incentivo fiscal associada a fontes
complementares de receita como arrecadacdo via sistema de estacionamento rotativo,
arrecadacdo via Imposto Predial e Territorial Urbano — IPTU dos eixos de circulagdo do
Transporte Publico — TP, arrecadacdo de multas de transito, isencdes, além da simples tarifacdo

do sistema.

1.1 Objetivo

Esta pesquisa possui como objetivo geral propor uma nova alternativa de financiamento
para o sistema de transporte publico urbano por meio de dnibus de modo a permitir o custeio,

a manutencao e a modernizacao do sistema com a pratica de tarifas acessiveis aos seus usuarios.
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1.2 Objetivos especificos

1. Resgatar o historico da metodologia de calculo tarifario do transporte pablico por 6nibus
no Brasil.

2. ldentificar experiéncias exitosas em relacdo ao sistema de tarifagdo do transporte
publico.

3. Propor um modelo alternativo de financiamento para o atual sistema de transporte
publico por meio de 6nibus de modo a permitir o custeio, a manutengdo e a

modernizagao do sistema, visando a melhoria da qualidade do servigo prestado.

Este trabalho esta dividido em seis secOes, sendo esta, a introducdo, a primeira. A
segunda se¢do apresenta a revisao de literatura realizada incluindo o histérico e a atual situacéo
do transporte publico por dnibus no Brasil e sua dindmica de tarifagdo bem como experiéncias
vivenciadas em outros paises e 0 modelo de incentivos fiscais da SUDENE, referéncia para a
proposta aqui apresentada. A terceira se¢do apresenta o método de trabalho escolhido. A quarta
secdo apresenta a proposicdo de uma nova maneira de se calcular a tarifa para o transporte
publico por 6nibus, por meio de procedimento matematico baseado na adocdo do incentivo
fiscal nos moldes do modelo SUDENE. Na quinta secdo é apresentado um estudo de caso
considerando o sistema de transporte publico de Montes Claros-MG como forma de validar a

proposta apresentada. Na sexta e Ultima secdo, sdo apresentadas as consideracdes finais.
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2 Revisao de Literatura

No Brasil, em sendo o transporte publico uma obrigacdo do Estado, o objetivo de
cobertura de custos pela arrecadagéo tarifaria torna-se primordial, constituindo-se sua tarifagéo
em uma mera distribuicdo de custos, numa relacdo direta entre a tarifa, o volume de passageiros
e a distancia. Este custo, que é rateado pelo nimero de passageiros pagantes e que por sua vez
ndo correspondem ao nimero de passageiros transportados, tende a se elevar sempre que houver
variacdo positiva na distancia e e/ou negativa no volume de passageiros. O termo rateio refere-
se a distribuicdo dos custos operacionais entre 0s passageiros na busca de se determinar o valor
justo da tarifa a ser cobrada, levando em consideracao os custos totais do sistema de transporte
e 0 numero de usuérios do sistema.

A questdo da metodologia de célculo da tarifa se constitui em um dos principais
componentes na discussdo sobre custo e qualidade do transporte publico urbano. Os
mecanismos tradicionais de definicdo, calculo e reajuste tarifario, assim como os modelos de
financiamento, ndo mais se adequam a nova realidade colocada pela populacdo. Os sistemas
tarifarios alimentaram, nos Gltimos anos, um ciclo vicioso de aumento de custos e perda de
demanda do transporte publico, ao mesmo tempo que o transporte individual ganhou forca.

O surto da COVID-19 advinda em dezembro de 2019 na cidade de Wuhan, China se
espalhou rapidamente por todo mundo alcangcando em abril de 2020, mais de 2,3 milhdes de
casos reconhecidos e verificados em mais de 200 paises (SAHRAEI et. al, 2021).

Como medidas de controle, o confinamento e as restricdes de viagens e deslocamento
das populacbes foram utilizados por muitos paises. Apesar de questionadas por varios
segmentos e inclusive por algumas autoridades sanitarias e de sade em muitos desses paises,
a prética se disseminou e no Brasil, varios foram os municipios que aderiram ao lockdown.

Wuhan, na China, conforme apontam Saharei, Kuskapan e Codur (2021), foi a primeira
a suspender todos 0s modos de transporte publico como estratégia para reduzir a chance de o
virus atingir outras areas urbanas daquele pais e de outros paises ao redor do mundo. Onde as
restricbes de viagem foram aplicadas, a diminuicdo no nimero de viagens foi sempre maior em
termos percentuais para o transporte publico do que para o transporte privado.

Além dessas restri¢cbes, com a pandemia, 0 nimero de passageiros do transporte publico
diminuiu consideravelmente nas principais cidades do mundo a partir do momento em que as

pessoas passaram a trabalhar de casa e a evitar este modelo de transporte visando reduzir a
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exposicdo a doenca. Ao mesmo tempo foi vivenciada uma diminuicdo dos servigos de
transporte publico local.

Ainda segundo Saharei, Kuskapan e Codur (2021), Delhi, na india, ou Wuhan, na China,
registraram uma queda de 80 a 90% no numero de passageiros. Bogota, Coldmbia, realizou
uma simulagéo de medidas de restricéo de viagens em 23 de margo de 2020, e o Trans Milénio
(ou seja, sistema de Onibus rapido (BRT)) registrou uma queda de 87% no namero de
passageiros. Em Seattle, EUA, usando dados de meados de mar¢o do mesmo ano, observou-se
um declinio nas viagens de até 60%. Em Ancara, Turquia, um incremento de quase 20% antes
de 11 de marco de 2020, diminuindo drasticamente em 82% no final de margo por causa da
pandemia da COVID-19. Em Istambul, Turquia, essa porcentagem aumentou 11,5% antes do
anuncio do bloqueio, enquanto o uso do transporte publico diminuiu repentinamente 80,5%.
Esse declinio no uso em Ancara e Istambul deve-se tanto a reluténcia dos préprios passageiros
quanto as recomendacdes das autoridades de satde da Turquia de evitar a0 maximo o uso de
transporte publico, sugerindo o0 uso de meios de transporte individuais, como bicicletas.

No Brasil, o sistema de transporte publico rodoviario, uma das principais formas de
locomogédo da populacdo, foi diretamente afetado em termos de desempenho, a partir das
medidas de restrigéo e distanciamento social implementadas durante a pandemia.

O setor de transporte pablico por 6nibus no Brasil enfrentou uma série de desafios
durante a pandemia. O primeiro deles foi a queda significativa na demanda de passageiros
devido as medidas de restricdo e isolamento social. Com o aumento do trabalho remoto e a
suspensdo de atividades presenciais, muitas pessoas deixaram de utilizar o transporte publico,
levando a uma reducdo dréstica na receita das empresas de 6nibus.

Além disso, a necessidade de adotar medidas de seguranca sanitaria também representou
um desafio para o setor. As empresas tiveram que implementar protocolos de higienizagcdo mais
rigorosos, disponibilizar alcool em gel nos veiculos, exigir 0 uso de mascaras por parte dos
passageiros e limitar a capacidade de ocupacao dos Onibus para garantir o distanciamento social.

Diante dos desafios impostos pela pandemia, o setor de transporte publico por énibus
no Brasil precisou adotar diversas medidas para garantir a continuidade do servico e a seguranca
dos passageiros e funcionarios.

Entre as medidas mais comuns est&o:

e Reducgdo da frota: com a diminuicdo da demanda, muitas empresas reduziram a

quantidade de dnibus em circulagdo, evitando gastos desnecessarios e adequando a

oferta 2 demanda real.
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e Reforgo na higienizagdo: as empresas intensificaram os procedimentos de limpeza
e desinfec¢do dos veiculos, utilizando produtos especificos para eliminar o virus e
garantir a seguranca dos passageiros.

e Controle de acesso e distanciamento social: foram adotadas medidas para controlar
0 acesso aos Onibus, evitando aglomeracBes nos pontos de embarque. Alem disso,
muitas empresas estabeleceram limites de ocupagdo nos veiculos, garantindo o
distanciamento minimo entre os passageiros.

e Estimulo ao uso de aplicativos e bilhetagem eletrénica: com o objetivo de reduzir o
contato fisico e agilizar o embarque dos passageiros, algumas empresas
incentivaram o uso de aplicativos para compra de passagens e adotaram sistemas de
bilhetagem eletronica.

A pandemia da COVID-19, levou, em um curto prazo, a uma reducdo na demanda de
passageiros que por sua vez, resultou em queda na receita das empresas, elevou as dificuldades
financeiras e em alguns casos, provocou a reducdo ou suspenséo de linhas em algumas cidades.

No longo prazo, acelerou transformacdes que ja estavam em curso no setor de transporte
publico. Com a adogdo do trabalho remoto e a mudan¢a de comportamento dos passageiros,
ficou evidenciada a necessidade de uma reavaliacdo dos modelos de mobilidade urbana, com
maior énfase em solucdes de transporte individual e compartilhado, como motos e bicicletas,
além de aplicativos de transporte.

Apos a pandemia da COVID-19, o transporte publico por 6nibus no Brasil continua
enfrentando os efeitos de tendéncias e mudangas ocorridas no modo de vida da populagéo,
situacdo que pode variar nas diferentes cidades e regifes do pais, uma vez que as decisdes e
medidas adotadas sdo tomadas por autoridades locais e dependem de fatores como os efeitos da
pandemia em relacéo as alteragdes nas formas de trabalho — trabalho remoto, home office —, a
infraestrutura de transporte existente frente as politicas publicas vigentes bem com de
iniciativas locais, alterando a exigéncia do deslocamento e pulverizando com novas alternativas
(exemplo, Uber) frente a insuficiéncia do sistema; em uma clara resposta da sociedade, mais
rapida do que a capacidade do poder publico em buscar respostas a tais demandas.

Mesmo diante da retomada gradual das atividades nas cidades com a diminuigdo das
restri¢cbes e 0 avanco da vacinacdo, a perspectiva de uma retomada do uso do transporte publico
por 6nibus e uma consequente elevacdo de demanda certamente tera que conviver com 0S
efeitos das mudancgas comportamentais e da reorganizacao das relacfes sociais, aceleradas pela
pandemia, e que, incorporadas ao modo de vida das pessoas, deverdo continuar seu processo de

aceleragéo.
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Algumas pessoas continuardo optando por reduzir o uso do transporte publico por
preocupacdes com a salde e a seguranca, podendo optar pelo uso do transporte individual, como
carros particulares ou bicicletas. Isso pode levar a uma reducao na demanda por énibus, a menos
que sejam implementadas medidas para atrair e garantir a confianca dos passageiros.

O risco de novos surtos da pandemia da COVID-19 ou mesmo de novos tipos de
pandemia poderdo exigir das empresas de transporte publico a manutencao ou adogéo periddica
de medidas de seguranca e higiene mais rigorosas, tais quais: o aumento da frequéncia de
limpeza e desinfecgdo dos veiculos, podendo a chegar em novos momentos de limitacdo do
numero de passageiros para evitar aglomeracdes.

E possivel que haja uma maior integracdo de tecnologia no transporte pablico por
onibus. Isso pode incluir a implementacéo de sistemas de pagamento sem contato, como cartdes
inteligentes que reduzem a necessidade de interacfes fisicas entre passageiros e motoristas,
incluindo ai uso de aplicativos mdveis que disponibilizem informacdes em tempo real sobre
horérios e itinerarios.

Com o aumento do trabalho remoto e a ado¢do de horarios mais flexiveis, a demanda
por transporte coletivo sofrera alteracfes. As empresas de dnibus podem precisar ajustar seus
horarios e rotas para atender as necessidades dos passageiros e seus novos horéarios de trabalho,
ou que optam por trabalhar em casa.

Construir um modelo tarifario alternativo ao modelo existente/tradicional, considerando
0 custo social crescente em funcdo da redugdo do numero de usuarios do sistema de transporte
coletivo frente as novas alternativas — Uber, mototaxi etc. — e em decorréncia dos novos padrées
de comportamento impostos e antecipados pela pandemia da COVID-19 torna-se imperioso. O
financiamento do transporte publico urbano por 6nibus passa a ser uma questdo fundante para
toda e qualquer proposta de redefinicdo de seu modelo tarifario, dado que, a natureza da
economia de escala presente na sua esséncia torna-se incompativel com a atual tendéncia de
reducdo do numero de usuarios pagantes, j& constatada nas metropoles e em pleno curso nas
cidades de porte médio e € intensificada pela dindmica de incremento da motorizagéo individual
ao longo dos ultimos anos por meio de politicas pablicas de incentivos fiscais para industria
automobilistica, de incentivos tributarios para os proprietarios de veiculos, de ampliacdo da
construcdo de vias, visando a garantia de circulacdo com maior capacidade e fluidez para o
trafego de veiculos particulares. A revisdo desta tendéncia pode ser a chave para identificar
alternativas sustentaveis de financiamento para o transporte publico por 6nibus, além do modelo
tradicional da tarifacdo e do subsidio publico como ocorre no caso do transporte urbano

ferroviario.
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Alguns autores consideram que “incentivar o comportamento das viagens intermodais,
com base no transporte publico, tornou-se uma realidade necessaria, pois permite a construcédo
de uma rede de mobilidade mais sustentavel, organizada em torno do aproveitamento 6timo dos
espacos de circulagdo publica, bem como a preservacdo dos recursos naturais disponiveis e
redugdo da poluicao” (NETO; MAIA, 2021, p.2).

Tardin et al. (2020, p. 180), sdo categdricos em afirmar que “o transporte publico
influencia diretamente na qualidade de vida, permitindo a integracdo, a acessibilidade e a
mobilidade da populacdo.” Os autores apontam que o incentivo a aquisi¢ao de automoveis € a
ndo priorizagdo dos sistemas de transporte publico no pais provocaram a elevacéao das tarifas e
a perda da qualidade do servico, apresentando uma reducdo segundo a NTU de 25% no periodo
compreendido entre os anos de 2013 e 2017.

Ainda segundo Tardin et al. (2020), uma especificidade do transporte publico no Brasil
consiste no seu fornecimento por operadores contratados por uma autoridade governamental,
muitas vezes operando em condi¢fes similares a um monopdlio, ndo estando vinculados a
requisitos de mercados que deveriam ser competitivos e capazes de responder as reais

necessidades de seus passageiros. O servico esta vinculado a clausulas contratuais.

2.1 Histdrico do transporte coletivo por 6nibus e o sistema
tarifario brasileiro

O debate em torno de uma metodologia de célculo da tarifa do transporte publico no
Brasil que permita a definicdo de um preco justo, acessivel e de forma transparente néo é fato
novo. Essa historia remete ao inicio dos anos 80, quando o Grupo de Estudos para Integracao
da Politica de Transportes (GEIPOT)/Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU)
definiu uma forma de célculo da tarifa de Onibus, ao desenvolver uma metodologia que
culminou no langamento das “Instru¢des Praticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos"
(ANTP, 2017).

Quando o tema central é a metodologia de calculo da tarifa, entra em cena o debate sobre
0 custo e a qualidade do transporte publico urbano. Quais séo os fatores que contribuem para a
formacdo dos custos e como € definida a remuneracdo das empresas prestadoras de servigos?
Quais itens séo considerados, e com que peso, contribuem para a formacgéo do custo final?
Como incidem as tecnologias embarcadas, a idade da frota, o tipo de combustivel utilizado, na

formacédo do valor daquilo que serd pago pelo usuario? Questbes como estas passam a ser
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determinantes no debate em relagdo ao célculo da tarifa e da precificacdo final para o usuério
do transporte publico urbano por énibus.

A partir de 1996 a grande maioria dos municipios brasileiros passou a adotar como
referéncia metodoldgica de calculo da tarifa para o usuario do transporte publico urbano por
oOnibus as diretrizes do manual editado pelo GEIPOT (ANTP, 2017).

Nesta referéncia de calculo constata-se que a definicao do preco da tarifa para o usuario
do transporte publico urbano por 6nibus é resultante da mera distribuicdo de custos, numa
relacdo direta entre a tarifa, o volume de passageiros e a distancia. Este custo, que é rateado
pelo numero de passageiros pagantes e que por sua vez nao corresponde ao ndmero de
passageiros transportados, tende a se elevar sempre que houver variacdo positiva na distancia e
e/ou negativa no volume de passageiros.

As limitac6es acumuladas ao longo de quase 30 anos de adocdo do método GEIPOT,
que se tornou ultrapassado para expressar a complexidade tecnolégica deste século associadas
as inumeras criticas em relacdo ao entendimento do processo de calculo dos custos e da
remuneracao dos servicos prestados aos usuarios demanda uma ampla discusséo e revisdo do
método.

Os mecanismos tradicionais de definicdo, calculo e reajuste tarifario, assim como os
modelos de financiamento, ndo mais se adequam & nova realidade colocada pela populagdo. Os
sistemas tarifarios alimentaram, nos ultimos anos, um ciclo vicioso de aumento de custos e
perda de demanda do transporte publico, a0 mesmo tempo que o transporte individual ganhou
forca.

Rodrigues (2016), trata da precarizacdo do transporte publico ao longo dos anos
promovido pela politica publica de incentivo a motorizacdo individual e/ou inexisténcia de uma
politica pablica voltada para o incentivo ao mesmo, influenciando negativamente na qualidade
de vida do segmento da populagdo com renda mais baixa. Para Guimaraes e Lucas (2019, p.77),
“um modelo de planejamento de transportes que molda ambientes urbanos em beneficio de
grupos sociais com acesso a automoveis e negligencia investimentos em modos coletivos e ndo
motorizados de transporte”.

Cronologicamente Rodrigues (2016) destaca trés grandes momentos na linha do tempo
deste processo de precarizacao do transporte publico:

* 1950 — quando ocorre a intensificagdo do processo de mudanga nas grandes cidades
com bondes sendo substituidos gradativamente pelos 6nibus e em paralelo, o desmantelamento
das redes de trens metropolitanos;

* 1990 (década) — triunfo do automovel;
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« Anos 2000 — incremento da motorizagdo individual via incentivos fiscais para
industria, incentivos tributarios para os proprietarios de veiculos, ampliacdo da construcdo de
vias com foco na garantia de circulagdo com maior capacidade e fluidez para o trafego de
veiculos particulares, sem nenhuma visdo de planejamento global das metropoles.

A defesa desta abordagem por Rodrigues (2016), se baseia nas seguintes constatagdes:

* progressivo abandono do investimento em transporte de massa;

* elevagao expressiva da motorizagdo individual;

* piora das condicdes de deslocamento;

* incremento do debate em torno do tema;

* percepcao de um mal-estar coletivo: engarrafamentos, acidentes, aumento do tempo
gasto nos deslocamentos, descontentamento dos grupos de maior status socioeconémico que
tinham no automdével um item de luxo na década de70 e passou a ser modo de transporte nos
anos 2000;

» elevacdo da letalidade das motocicletas cujo quantitativo sobe 450% entre 2001 e 2014
(de 4 para 22 milhges) reforcando o contraste das vantagens individuais (rapidez, facilidade de
estacionamento) frente a esta desvantagem social e cujo aumento decorre do crescimento da
renda e da disponibilidade de credito pessoal;

« taxa de motorizagdo por automoveis entre 2001 e 2014 cresce 59% nos nucleos
metropolitanos e 120,45% nos municipios do entorno;

* taxa de evolugdo do niumero de automoveis no Brasil de 2001 a 2014 cresce 131,30%
e nas 15 principais regides metropolitanas 110,85%;

» taxa de motorizagdo por motos nas principais regides metropolitanas de 2001 a 2014
cresce 208% e 310% nos municipios do entorno;

* 0 numero de motos entre 2001 e 2014 cresce 406,67% no Brasil e 369,23% nas 15
principais regides metropolitanas;

« automoével como solucdo para os grupos de renda elevada e a moto para 0s grupos de
renda mais baixa em conjunto com os meios formais de TP caros e precarizados e com 0s meios
informais (mototaxi, vans) degradados e inseguros;

« incremento do custo do transporte publico influenciado na mobilidade urbana em todo
0 pais, com reajustes das passagens superiores a propria inflacdo, afetando de forma direta as
familias de baixa renda — proximo de 20% do orgamento familiar, s6 perdendo para a
alimentacéo;

« 0 transporte publico como mote politico, objeto de discursos e promessas eleitorais.
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Para Orrico (2021), o modelo de financiamento da mobilidade da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro, e também em todo o pais, tem sérios problemas de solvabilidade futura dado
que: 1. esta focado, quase que exclusivamente, nas tarifas pagas pelos usuarios que, em sua
maioria, séo de baixa renda; 2. maiores distancias agravam o problema, elevam o custo da oferta
e pressionam para aumentos de tarifa; 3. perda de demanda, ao longo do tempo, é vertiginosa e
pressiona por subsidio; 4. tem sido focada na busca de subsidios publicos, e na eliminacdo de
direitos a gratuidade e descontos.

Conforme destacou Orrico (2021) existem alternativas bastante viaveis para se reverter
este quadro de receituario para o transporte publico oriundo somente do sistema tarifario
tradicional. O autor prope entre outras, as seguintes alternativas: (i) receitas provenientes da
movimentacao imobiliaria através da cobranca contributiva de melhoria dos investidores ao
longo dos eixos rodoviarios de transporte, a realizacdo de parcerias publico privadas (PPP); (ii)
tributacdo sobre a disponibilidade da via pablica que incidiria sobre os veiculos privados; (iii)
tributacdo sobre o uso de aplicativos; (iv) tributacdo sobre os combustiveis; (v) tributacdo sobre
estacionamentos.

Zaban, Pompermayer e Carvalho (2021), reforcam esta necessidade de se promover a
revisdo da sistematica de precificacdo do transporte publico de modo que esta modalidade se
mantenha como a forma mais eficiente na oferta da mobilidade urbana a baixo custo, impacto
ambiental e urbano. Os autores, além de apresentar um conjunto de consequéncias negativas
decorrentes da baixa adesdo ao transporte publico, demonstradas pelas milhares de horas de
trabalho e lazer perdidas pelas pessoas presas no transito, as toneladas de carbono emitidas na
atmosfera e a elevacdo dos acidentes, lesbes e mortes decorrentes das opgdes de transportes
menos seguras propdem alteracdes nos contratos de concessao de 6nibus objetivando o aumento
do uso e a melhoria da qualidade do servico prestado. Uma proposta que tem como premissas
basicas maior flexibilidade, menores custos, a viabilizacdo de novas receitas, maior uso e por
consequéncia, menores tarifas.

O modelo brasileiro, cuja referéncia data da década de 1990 com metodologia de célculo
da tarifa referenciada pelo GEIPOT ha muito se demonstra ineficaz. Sdo muitas as limitacdes
acumuladas ao longo de quase 30 anos de adocdo do método GEIPOT, que se tornou
ultrapassado quando consideramos a aceleracdo do crescimento das cidades, 0 aumento da
complexidade da mobilidade urbana, bem como os avancos tecnol6gicos a servico do transito
e transporte e que acumula inimeras criticas em relacdo ao entendimento do processo de calculo

dos custos e da remuneracéo dos servicos prestados.
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O modelo é visto como ultrapassado por considerar, basicamente, quatro componentes
operacionais para apuracdo dos custos e estruturacdo da tarifa a ser cobrada dos usuarios do
transporte publico por meio do 6nibus: (i) os passageiros transportados, incluindo tanto os
pagantes de maneira integral, antecipada (vale transporte), os que usufruem de descontos
(estudantes) e os da gratuidade (idosos); (ii) passageiros pagantes (ou equivalentes ou
econdmicos), que geralmente correspondem a um quantitativo menor do que os transportados
e que suportam o0s custos do sistema pois sdo 0s que pagam tarifa; (iii) a quilometragem
programada que resulta da multiplicacdo da extensdo da linha pelo nimero de viagens
programadas considerando dias Uteis, sabados, domingos e feriados mais a quilometragem
improdutiva (deslocamento do veiculo vazio) e; (iv) a frota total composta pelos veiculos
necessarios ao atendimento adequado do servico de transporte, sendo dividida em frota operante
(composta dos veiculos que operam simultaneamente, para que sejam cumpridas as viagens
programadas) e frota funcional (constituida por veiculos destinados a substituicdo daqueles
retirados da operacao por quebras, avarias, vistorias ou necessidade de manutencédo preventiva).

O valor final da tarifa pablica, ainda conforme o método GEIPOT, se da pela divisao
custo total mensal do sistema — descontado o subsidio dado pela concedente quando houver —,
pelo niumero de passageiros pagantes; que é expresso pela Equagédo 2.1:

TPU = CT - SUB (2.1)
PE

Onde: TPU ¢ a tarifa publica;

CT é o custo total mensal do sistema;

SUB ¢ o possivel subsidio dado pelo concedente (municipio, estado);
PE é a média mensal de passageiros pagantes (passageiros/més).

Desta forma, toda alteracdo positiva no custo total mensal do sistema, que pode ser
resultante de elevacdo na quilometragem programada ou na frota e, toda alteracdo negativa no
numero de passageiros pagantes, ira implicar na necessidade de reviséo da tarifa na direcdo de
seu incremento ou na diminuicdo quantitativa e/ou qualitativa do servico prestado dada a
insuficiéncia de receita para bancar tais custos. A elevacdo da tarifa, por consequéncia,
realimenta o ciclo negativo de incremento de tais custos em funcéo da evasdo de passageiros

do sistema.



24

Para a propria NTU — Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos ndo
é interessante a pratica de uma tarifa elevada que por si s representa a ampliacdo da perda de
passageiros.

Associado a uma politica publica reversa de incentivo a individualizagdo do transporte
que se utiliza de medidas crescentes de desoneragédo e que tornam o transporte privado mais
barato a cada dia, a situacdo do transporte publico urbano por 6nibus no Brasil tanto nas
metropoles quanto nas cidades de médio porte, se agrava a cada ano, se caracterizando por um
servigo cada vez mais caro e com qualidade cada vez mais duvidosa.

Conforme citam Guimardes e Lucas (2019, p.77), “o planejamento de transportes
urbanos tem sido acusado de nao contribuir para fomentar a equidade e a melhoria da qualidade
de vida de toda a populacdo”. Nesta relacdo, quanto maior a queda no nimero de usuarios,
maior tende a ser a tarifa cobrada. E a insatisfacdo em relacdo ao valor da tarifa comparado ao
nivel dos servigos prestados a populagdo tem colocado em cheque tanto a qualidade quanto a
transparéncia da prestacdo de servicos de transporte coletivo na maioria das cidades brasileiras,
o que reforca a necessidade de se discutir o modelo de financiamento da atividade. Situacédo
que Carvalho et al. (2013) sintetizam ao apresentar o “ciclo vicioso do aumento da tarifa de

onibus urbano”, retratado pela Figura 1 a seguir.

Figura 1 — Ciclo vicioso do aumento da tarifa de 6nibus urbano

Aumento precos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento das gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Reducao da receita produtividade e econdmico-financeiro
Aumento custo/pas Rentabilidade Aumento da tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU
Aumento do Transporte Individual

Mais congestionamento, poluicdo,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: retirado de Carvalho et al. (2013)
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Tardin et al. (2020), ao analisarem os dois maiores sistemas de transportes publicos de
Onibus do Espirito Santo — o Sistema Municipal de Transporte de Vitoria e o Sistema Transcol
— concluiram que os atributos da qualidade do servico do transporte publico que mais
influenciam na satisfacdo do passageiro sdo o conforto, a confiabilidade e os aspectos tangiveis
(instalagdes fisicas, as condi¢des do veiculo, abrigos e terminais).

Para Carvalho (2016, p. 32) “fica claro que a populacdo deseja tarifas menores ¢ um
transporte de melhor qualidade, o que se torna um grande desafio para os gestores, ja que, a
principio, esses sdo objetivos conflitantes. A busca de novas fontes seria um caminho”.

Carvalho (2016), define a politica tarifaria aplicada no sistema de transporte publico
urbano como resultante de um conjunto de medidas, regras e normas que sdo estabelecidas pelo
poder puablico, delimitadoras da forma de financiamento do sistema e a cobranca da
contrapartida financeira de seus usuarios. Compete, portanto, as prefeituras ou aos estados esta
definicéo, seja o sistema municipal ou metropolitano respectivamente.

Pelo fato do transporte por énibus ser majoritario nas cidades brasileiras, as demais
modalidades acabam seguindo 0s mesmos patamares, mesmo possuindo uma estrutura de
custos diferente. Como ocorre no sistema metroferroviario, cujo custo por passageiro é muito
superior, mas as tarifas sdo semelhantes as do sistema rodoviario (CARVALHO, 2016).

O autor enfatiza o fato de que:

“ndo existe um modelo de financiamento e tarifacdo considerado ideal
para se adotar nas cidades brasileiras. Cada localidade apresenta
caracteristicas mercadoldgicas, fiscais, ambientais e sociais especificas,
que demandam solugdes prdprias. (...) O principio da manuten¢do do
equilibrio econdmico e financeiro do sistema também tem de ser
observado no modelo, criando condi¢cBes para o aumento da
produtividade do sistema e a transferéncia de parte dos ganhos para 0s
usuarios via reducdo tariféria. Juntar todos esses principios em um
modelo Unico de tarifacdo e financiamento, considerando as restri¢cGes
fiscais e as limitagBes de renda dos usudrios existentes, ndo é tarefa
facil, mas sem divida é um desafio que os gestores precisam enfrentar”
(CARVALHO, 2016, p. 33).

Dado que no Brasil praticamente ndo existem politicas voltadas para o financiamento
do transporte publico via captacdo de recursos extraordinrios, adotar tarifas mais baixas exige
um custo quilométrico menor nas cidades mais pobres, afetando como consequéncia, alguns de
seus componentes como a pratica de salarios mais baixos e 0 uso de tecnologias veiculares mais
simples; limitando ao final, a adocdo de politicas de melhoria e expansdo dos servigos
(CARVALHO, 2016).
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2.2 Experiéncias de financiamento do transporte coletivo

Apesar de no Brasil a grande referéncia de financiamento para o transporte publico de
onibus estar centrada na tarifacdo direta de seu usuério, ja existem tentativas de adocdo de
metodologias alternativas e/ou complementares com o intuito de quebrar o ciclo vicioso da
elevacdo da tarifa — diminuicdo da demanda — elevacéo da tarifa; dado que o maior contingente
de usuarios advém das camadas da populacdo com menor poder aquisitivo/capacidade de
pagamento.

Carvalho et al. (2013), citam a experiéncia da cidade e regido metropolitana de Sao
Paulo que conta com subvencdes advindas dos orgamentos municipais e estadual que cobrem
cerca de 20% do custo total da operacdo. Mas alerta para a importancia de se ter politicas de
subsidios atreladas a indicadores de eficiéncia e regulacdo que garantam a melhoria da
qualidade do servico prestado.

Uma experiéncia muito aquém da ja existente em outros paises onde os custos do
sistema chegam a ser cobertos em até 50% por fontes alternativas de financiamento garantindo
inclusive a pratica de tarifas diferenciadas para segmentos da populagdo como estudantes e
idosos, sem a pratica do famoso subsidio cruzado — quando o usurio que paga a tarifa integral
absorve a parcela que foi subsidiada para determinado segmento da populagéo.

No mundo, varias tem sido as estratégias de financiamento do transporte publico
(ORRICO, 2021). Na Alemanha a taxacdo sobre o 6leo mineral tributa um beneficiario
principal, na medida do seu beneficio. Nos EUA s&o adotados diversos mecanismos, entre eles,
a elevacdo dos impostos sobre vendas. Cingapura cobra pelo uso, desgaste e manutencdo do
sistema viario. A China cobra pelo direito de uso do automovel na cidade. Em Bogota na
Coldmbia, tem-se a taxagdo da gasolina para os veiculos privados. Na Franca a contribuicao
patronal sobre o pagamento do transporte. Noruega e Inglaterra adotam o pedagio urbano como
alternativa de compensacdo dos impactos no meio ambiente e no espago urbano ocasionados
pelos veiculos individuais.

Alves (2021), destaca a atuacdo do Banco Mundial no transporte sobre trilhos na
América Latina (S8o Paulo, Rio, Buenos Aires, Chile, Colémbia, México), Europa (Sérvia,
Croacia, Romeénia, Turquia), Asia (Azerbaijio, india, Indonésia) e Africa (Cote D’Ivoire, Egito,
Senegal, Etiopia, Mocambigue, Tanzéania). Uma atuacdo ndo apenas como fonte financiadora,
mas também como apoiador em relacdo aos aspectos socioambientais, promocao da equidade,
exceléncia técnica, experiéncia internacional, fortalecimento institucional e no planejamento

integrado. Chama a atencdo ainda para o potencial que o transporte sobre trilhos possui de
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acesso ao crédito verde por permitir a mudanga modal e a descarbonizagdo da matriz de
transporte regional, obtendo desta forma acesso ao crédito e financiamento com taxas e prazos
diferenciados.

Similar ao Banco Mundial, nacionalmente temos o BNDES — Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social, que tem atuado na desestatizagdo, que consiste a venda
de ativos publicos (privatizacdo) ou transferéncia da prestacdo de servi¢o publico a iniciativa
privada por prazo determinado (concessdo), como nos casos da CBTU e TRENSURB e como
agente financiador aos projetos de infraestrutura ferroviaria (AMICCI, 2021).

Bissacot (2021), Ferreira (2021) e Mirow (2021) destacam as receitas acessorias
oriundas da exploracdo comercial e institucional dos espagos — esta¢des, terminais, vias — com
publicidade, comércio varejista, empreendimentos imobiliarios no entorno das vias, direitos de
passagem de fibra Optica, solar fotovoltaica, servicos de eletricidade, 6leo e gas. As estacdes na
Alemanha, por exemplo, séo percebidas como centros de mobilidade e pontos de encontro em
pleno centro urbano e desta forma séo exploradas comercialmente.

Camelo (2021) e Chevis (2021) reforcam as experiéncias mundiais de financiamento do
transporte ferroviario com destaque para os casos Alemao, Inglés, Francés. A ferrovia regional
na Alemanha cujo projeto envolve a participacdo ativa da autoridade publica — financiadora das
operadoras —, as operadoras — arrecadam tarifas dos passageiros —, 0 operador da infraestrutura
— mantenedor da infraestrutura ferroviaria arrecadando taxas de acesso as vias — e 0S
fornecedores de material rodante. O modelo inglés (Elizabeth Line) possui em sua estrutura de
financiamento a instituicdo de um imposto suplementar para as empresas instaladas no entorno
das vias, a securitizacdo da divida deste imposto suplementar lastreada no fluxo futuro de
receitas, as receitas tarifarias propriamente ditas, a participacdo do orcamento publico e outras
receitas acessorias chegando a composicéao de participacao de 67% privado e 33% publico. Na
Franca destacam dois modelos para os trens regionais, o Tours — Bordeaux — SEA e o Bretagne
Pays de la Loire que seguindo a mesma linha da participacdo de fontes de financiamento
privadas, alcancam na sua composicéo final de financiamento dos projetos, a relacdo de 49%
privado para 51% publico e de 30% privado para 70% publico respectivamente.

Carvalho (2016) destaca 0 modelo de diversificacao tarifaria do sistema de transporte
em Londres. A cidade conta com quatro anéis tarifarios, cuja tarifa € mais cara quando se
distancia do centro, existindo diferenca tarifaria entre os dias Uteis e finais de semana, além dos
horéarios de pico, fora deles e noturno. H& sistemas de cobranga também por temporada:

semanal, mensal e anual. Para atrair os turistas, sdo adotadas politicas de precos especiais no
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periodo de sete dias, com o cadastro e a apresentacdo do passaporte. Tudo isso com 0 objetivo
de atrair mais demanda para o sistema.

Calvo-Poyo et al. (2018) em sua analise dos projetos de metrd ligeiro na Espanha,
destacam a presenca das PPPs — Parcerias Publico Privadas, na sua maioria, envolvendo
empresas vinculadas aos setores da construcgéo civil, operadores de transporte, consultorias de
engenharia e bancos, no financiamento, na construcao e/ou operacao do sistema. Ainda segundo
0s autores, no sistema espanhol o financiamento 100% privado esta concentrado em projetos
mais caros, com custos operacionais e investimentos por passageiros mais elevados e
consequentemente, com tarifas mais caras. O investimento publico no caso espanhol se
concentra nos projetos mais necessarios e benéficos socialmente.

Yen, Mulley e Zhang (2020) discutem o mecanismo de financiamento de captura de
valor como uma opc¢éo alternativa para financiar a infraestrutura de transporte futura, com
destaque para o imposto sobre o valor da terra e o incremento futuro antecipado no valor da
propriedade, responsavel por financiar os custos relacionados ao desenvolvimento da
infraestrutura de transporte usualmente adotados na Australia e pela a importancia da busca da
equidade, tanto horizontal quanto vertical deste modelo — também trabalhado por Mathur
(2017), ao analisar projetos de transporte publico desenvolvidos nos Estados Unidos usando
receitas de financiamento de incremento de impostos.

Ao analisarem o sistema de transporte por Onibus de Santiago, o Transantiago,
implantado em 2007 e projetado incialmente para operar sem subsidios, M, B. e Galilea (2018)
identificaram uma elevacdo de custos superior aos inicialmente estimados, provocada pela
revisdo da regulamentacdo, integracdo tarifaria, congelamento e posterior reajuste persistente
de tarifas, elevacdo dos custos trabalhistas, elevacdo da quilometragem rodada bem como da
frota. A consequéncia, uma crescente evasao de passageiros acompanhada de um aumento no
subsidio governamental que alcangou 40% dos custos totais em 2012.

Ao analisarem os efeitos do financiamento do transporte publico urbano na eficiéncia
dos operadores, em especifico o caso da Republica Tcheca, Matulova e Fitzova (2018)
ressaltam o peso dos subsidios ao sistema nos orcamentos municipais decorrentes do fluxo
insuficiente de investimentos. Apontam uma relacdo direta entre tamanho e eficiéncia das
empresas operadoras, caracterizando-os como arriscado para as empresas pequenas, e reforgam
a necessidade de investimentos regulares nos sistemas de transporte publico devendo as
autoridades dar maior énfase ao lado da demanda, oferecendo veiculos mais confortaveis,

otimizando frequéncias e tarifas, e assim por diante.
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Os autores reforgam que “a lacuna entre a disponibilidade de recursos e a necessidade
de fundos para desenvolver e restaurar o0 equipamento técnico e a infraestrutura necessaria para
as operac0es cria disparidades entre os operadores. Uma solucdo possivel pode estar em uma
maior extensdo dos sistemas integrados de transporte e regras mais justas para seu
financiamento” (MATULOVA; FITZOVA, 2018, p. 981).

Papajohn, Cui e Bayraktar (2011), ao analisarem a infraestrutura de transporte dos
Estados Unidos considerando a realidade do envelhecimento da existente e o subfinanciamento
da nova, apontam as parcerias publico-privadas (PPPs), que sdo relagcBes contratuais entre o
governo e a industria para fornecer instalagcGes ou servigos para beneficio publico, como uma
possibilidade de solucdo para esta questdo. O grande debate, segundo os autores, gira em torno
da avaliacdo dos riscos inerentes as PPPs que nos casos relatados pelos estados americanos
envolvem demanda de trafego, direito de passagem, questdes ambientais, custos de operacao e
manutencdo, questdes politicas e governamentais, perda de controle do proprietario e atrasos
devido a questbes legais. Que logicamente variam em funcdo do tipo de projeto e da PPP
firmada.

No modelo americano, as PPPs fazem parte do cotidiano de mais de 40% dos estados
que inclusive possuem legislacdes favoraveis a esta estruturacdo e cujo principal motivador € o
financiamento, seguido pela economia de tempo e custos (PAPAJOHN; CUI; BAYRAKTAR,
2011).

Chama também a atencdo, pelas possibilidades de alternativas que poderiam ser
absorvidas no debate em relacéo a situac&o brasileira, a experiéncia da regido de Tle-de-France
e a experiéncia portuguesa.

A politica tarifaria dos transportes coletivos na regido de Tle-de-France adota um modelo
tarifario que se fundamenta em mais de uma fonte financiadora e consegue manter uma politica
de tarifas sociais e de integracdo adequadas e acessiveis (STIF, 2011). Neste modelo o
financiamento dos transportes coletivos, ndo apenas o transporte por 6nibus, mas, toda a cadeia,
é proveniente da participacdo dos seguintes atores nas respectivas propor¢des: governos locais
(20,2%), contribuicdo para os transportes (37,4%), passageiros — receitas tarifarias (30,3%),
empregadores — atraves do reembolso de titulos de transporte (9,3%) e outras receitas —
publicidade, multas, vendas de produtos residuais (2,8%). Uma receita global da ordem de
8.336 ME.

A experiéncia portuguesa se destaca pelo desafio da pratica efetiva de um federalismo

fiscal, onde boa parte do sistema de transporte de passageiros € controlado e financiado pelo
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governo central, servindo a propdsitos econdémicos e funcionais amplamente regionalizados.
Segundo Zegras:

O federalismo fiscal sugere que o0s gastos com transporte devem ser
derivados principalmente de fontes metropolitanas. Alinhar mais
claramente esses gastos com fontes de receita direta tornaria 0s custos
e beneficios reconheciveis para as partes interessadas relevantes
(ZEGRAS et al., 2013, p. 8).

O federalismo fiscal € um modelo de organizacao e distribuicdo de responsabilidades
financeiras entre os diferentes niveis de governo de um pais, constituindo-se em uma condi¢édo
para a pratica do incentivo fiscal ja existente e utilizado em outros setores da economia
brasileira nos Ultimos anos. Esta especifica pratica federalista parte do Governo Central, mas
que pode também ser oriunda dos entes estaduais e municipais, organizados ou ndo em regioes
federativas (metropolitanas), e que, no caso especifico do transporte publico coletivo de dnibus,
nédo se apresenta ainda como uma realidade.

O federalismo fiscal no Brasil é baseado em uma divisdo de competéncias tributarias e
administrativas entre a Unido, os estados e 0os municipios. A Constituicdo Federal de 1988
estabelece quais sédo as atribuicdes de cada ente federativo e como os recursos financeiros sao
distribuidos entre eles. A ideia por trds do federalismo fiscal é promover a autonomia dos
estados e municipios na gestdo de suas financas, permitindo que eles possam atender as
demandas locais de forma mais eficiente. No entanto, o federalismo fiscal no Brasil enfrenta
diversos desafios. Um dos principais problemas é a concentracdo de recursos nas maos da
Unido, em detrimento dos estados e municipios, o que gera uma desigualdade na capacidade de
arrecadacdo e gastos entre as diferentes regides do pais. Além disso, a complexidade do sistema
tributario brasileiro dificulta a gestdo fiscal dos entes subnacionais, o que muitas vezes resulta
em dificuldades financeiras e desequilibrios fiscais.

A descentralizacdo fiscal € uma das principais premissas do federalismo fiscal e
desempenha um papel crucial na promogéo do desenvolvimento regional e na melhoria dos
servicos publicos. Ao descentralizar a arrecadagdo e o gasto publico, os estados e municipios
tém maior autonomia para tomar decisdes de acordo com as demandas e caracteristicas locais.
Isso permite uma maior eficiéncia na alocacdo dos recursos e uma resposta mais rapida as
necessidades da populagdo. E possivel que o movimento mais proximo a uma politica de
incentivo fiscal seja a captura de valor via incremento de impostos. A ado¢do de um modelo
alternativo para o financiamento do transporte publico urbano fundamentado nos moldes do
federalismo fiscal demandara um olhar mais atento da gestdo publica na direcdo da viabilizacdo

de um arcabougo legal, capaz de dar sustentagédo a este novo modelo.
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A experiéncia brasileira demonstra que é possivel esta construcao, a exemplo do marco
legal do saneamento basico e criacdo da Agéncia Nacional de Aguas e Saneamento Basico —
ANA, responsavel pela instituicdo das normas de regulacdo dos servigos publicos de
saneamento bésico, estabelecimento de regras para sua atuagdo, sua estrutura administrativa e
suas fontes de recursos (LEGISLATIVO, 2020).

A Lei n°® 14.026, de 15 de julho de 2020, que atualizou o marco legal do saneamento
basico e atribuiu competéncias a ANA para editar normas de referéncia sobre o servico de
saneamento no Brasil inova ao estabelecer possibilidades para: i. adogdo de padrdes de
qualidade e eficiéncia na prestacdo, na manutencao e na operacdo dos sistemas de saneamento
basico; ii. padronizacdo dos instrumentos negociais da prestacdo dos servigos contemplando
metas de qualidade, eficiéncia e ampliacdo da cobertura dos servigos, bem como especificacédo
da matriz de riscos e dos mecanismos de manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro das
atividades; iii. concessdes que considerem o nivel de cobertura do servigco existente, a
viabilidade econémico-financeira de sua expansdo e o nimero de municipios atendidos; iv.
conteddo minimo para a prestacdo universalizada e para a sustentabilidade econémico-
financeira dos servigos publicos de saneamento basico; v. estimulo a livre concorréncia, a
competitividade, a eficiéncia e a sustentabilidade econémica na prestacdo dos servicos; vi.
estimulo & cooperacdo entre os entes federativos com vistas a prestacdo, a contratagdo e a
regulacao dos servicos de forma adequada e eficiente, a fim de buscar a universalizacdo dos
servicos e a modicidade tarifaria; vii. adogdo de métodos, técnicas e processos adequados as
peculiaridades locais e regionais; viii. incentivo a regionalizacdo da prestacdo dos servicos, de
modo a contribuir para a viabilidade técnica e econémico-financeira, a criagdo de ganhos de
escala e de eficiéncia e a universalizacao dos servicos de abastecimento de agua e esgotamento
sanitario (LEGISLATIVO, 2020).

A ANA atua em conjunto com os estados e municipios, promovendo a descentraliza¢éo
das politicas e acdes relacionadas a agua. Atraves de convénios e parcerias, a ANA apoia 0s
entes subnacionais na implementacdo de programas de gestdo hidrica, compartilhando
conhecimentos e recursos.

Essa associagdo entre a ANA e os entes subnacionais € um exemplo bem-sucedido de
como a descentralizagéo fiscal pode contribuir para a eficiéncia na gestao de recursos e na oferta
de servigos publicos. A atuacdo conjunta permite a adaptacdo das politicas de acordo com as
particularidades de cada regido, garantindo uma maior efetividade das a¢des voltadas para a

preservacao e o uso sustentavel dos recursos hidricos.
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A qualidade do transporte publico por 6nibus no Brasil é influenciada por uma série de
fatores que abrangem desde aspectos estruturais até questdes operacionais e de gestdo. Um fator
crucial é a infraestrutura de transporte, visto que a existéncia de vias adequadas e bem
conservadas, com faixas exclusivas para Onibus e pontos de parada bem localizados e
acessiveis, é fundamental para garantir um servico eficiente. Segundo um estudo de Andrade e
Rodrigues (2018), a falta de investimentos em infraestrutura de transporte publico é um dos
principais desafios enfrentados pelas cidades brasileiras.

Outro aspecto relevante é a frota de 6nibus em si. A idade média dos veiculos, sua
manutencéo e a adocdo de tecnologias mais limpas e eficientes podem impactar diretamente a
qualidade do servico. Segundo um relatério do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada —
IPEA (2020), a renovacdo da frota de 6nibus é essencial para melhorar a qualidade do transporte
publico, pois veiculos mais modernos e menos poluentes tendem a oferecer uma experiéncia
mais confortavel e sustentivel aos passageiros.

A gestdo e operacdo do sistema de transporte também desempenham um papel
fundamental. Uma boa coordenacdo entre as diferentes esferas governamentais, o planejamento
adequado das rotas, horarios e frequéncias dos 6nibus, além do controle efetivo do cumprimento
das normas e regulamentacdes, sdo fatores-chave para a qualidade do servico. Um estudo de
Vasconcelos e Alcantara (2019) destaca a importancia da gestdo integrada e da participacéo dos
usuarios na tomada de decisdes para a melhoria do transporte publico.

Além disso, a tarifa e a acessibilidade financeira séo elementos relevantes na
determinacdo da qualidade do transporte publico por dnibus. Um estudo de Silva e Santos
(2021) aponta que tarifas acessiveis e a existéncia de mecanismos de subsidio podem contribuir
para a ampliacdo do acesso e 0 aumento da satisfacdo dos usuarios.

Por fim, a seguranca no transporte publico é um fator essencial para a qualidade do
servico. A presenca de medidas eficazes de prevencdo e combate a violéncia, bem como a
disponibilidade de informagfes claras sobre rotas e horérios, influenciam diretamente a
percepcdo de seguranga dos passageiros. Segundo um estudo de Queiroz, Mendes e Silva
(2019), a seguranca é uma demanda prioritaria dos usuarios e deve ser tratada como um fator-
chave na melhoria da qualidade do transporte publico.

De qualquer modo fica constatado que grande parte das metrdpoles e cidades de porte
médio tem intensificada a discussdo e busca de alternativas mais adequadas para o
financiamento e a viabilizagdo de um transporte puablico com uso mais intenso, que seja mais

atrativo e que possibilite um servico de qualidade crescente a um custo acessivel, fomentando
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a intensificagdo desta via enquanto opgéo de consumo pela populacdo, sobretudo a de baixa

renda.

2.3 O Modelo de incentivos fiscais da SUDENE

A Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste - SUDENE, uma autarquia
especial, administrativa e financeiramente auténoma, originalmente vinculada ao antigo
Ministério do Interior esta hoje vinculada ao Ministério do Desenvolvimento Regional. Foi
criada pela Lei n° 3.692, de 15 de dezembro de 1959, do Congresso Nacional, promulgada pelo
presidente Juscelino Kubitschek tendo como objetivo original, a promogéo e a coordenacéo do
desenvolvimento do Nordeste Brasileiro. Passou por diversas transformacdes ao longo dos anos
incluindo sua extincao e substituicdo pela ADENE — Agéncia de Desenvolvimento do Nordeste
no Governo Fernando Henrique Cardoso através da Medida Provisoria 2145/2001 e sua
recriacdo no Governo de Luis In&cio Lula da Silva atraves da lei complementar n°® 125, de 3 de
janeiro de 2007.

Atualmente a SUDENE se apresenta com a finalidade de promover o desenvolvimento
includente e sustentavel de sua area de atuagdo, bem como a integracdo competitiva da base
produtiva regional nas economias nacional e internacional. Entre as principais atribui¢des da
SUDENE estédo a formulacao planos e diretrizes para o desenvolvimento de sua area de atuacao
e 0 apoio, em carater complementar, a investimentos publicos e privados nas areas de
infraestrutura econémica e social, capacitacdo de recursos humanos, inovacdo e difusao
tecnoldgica, politicas sociais e culturais. Também é responsabilidade da entidade a promogéo
do desenvolvimento econdmico, social e cultural e a prote¢do ambiental do semiérido por meio
da adocéo de politicas diferenciadas para a sub-regido, conforme o artigo 4° da sua lei de criagcdo
(Lei Complementar N° 125, de 3 de janeiro de 2007).

Conforme destaca Mascarenhas:

“A Sudene foi criada diretamente subordinada a Presidéncia da
Replblica, quase constituindo-se num verdadeiro Ministério do
Nordeste. Sua estruturacdo foi inovadora na sistematica politico-
administrativa nacional. A inovacdo fundamental diz respeito ao
conselho deliberativo, com a participacdo dos estados, ao lado dos
organismos federais especificos do proprio Nordeste — a propria
Sudene, o DNOCS, o Banco do Nordeste do Brasil e a Comissdo do
Vale do S&o Francisco —, dos ministérios civis da Unido, do Banco do
Brasil, e do Estado-Maior das Forcas Armadas. Essa combinagdo
poderia ter sido uma nova forma de federalismo, mais funcional do
ponto de vista das profundas modificacdes por que havia passado a
divisdo regional do trabalho no pais: uma féormula politicamente feliz
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de reconhecimento das tendéncias de homogeneizacdo nacional,
ultrapassando-se um conceito de “regido” fechado, estatico e
autarcizante, ao passo que se assegurava a influéncia das forcas
politicas de carater regional e mesmo local no tratamento da propria
anulacéo das diferengas regionais” (MASCARENHAS, 2009).

N&o obstante o seu importante papel de promover o planejamento voltado para o
desenvolvimento da Regido do Nordeste Brasileiro, incluindo o Semiarido Mineiro e parte do
Espirito Santo bem como a controvérsia ainda existente em relacdo aos resultados gerados pela
sua atuacdo ao longo dos anos, destaca a atuacéo da autarquia via a administragédo dos incentivos
fiscais inicialmente destinados a industrializacdo do Nordeste, que permitiram e ainda permitem
gue empresas, nacionais e estrangeiras utilizem o Imposto de Renda para fazer investimentos
no Nordeste. Esse mecanismo se constitui no Fundo de Investimentos do Nordeste (FINOR).

O incentivo fiscal, conforme afirma Sandroni (1999, p. 294) se constitui em um
“subsidio concedido pelo governo, na forma de rendncia de parte de sua receita com impostos,
em troca do investimento em operag0es ou atividades por ele estimuladas. Os incentivos podem
ser diretos ou indiretos. Quando concedidos na forma de isen¢do do pagamento de um imposto
direto, como o imposto sobre a renda, beneficiam o contribuinte; no caso de um imposto
indireto, tendem a diminuir o preco da mercadoria produzida pela empresa que recebe a isengéo,
beneficiando também o consumidor”.

O sistema tributario brasileiro € complexo e envolve diversas formas de incentivo fiscal
e subsidios concedidos pelo governo. Essas politicas tém como objetivo estimular setores
especificos da economia, promover o desenvolvimento regional e atrair investimentos. No
entanto, é fundamental analisar as consequéncias dessas medidas no déficit orcamentério do
pais, uma vez que podem impactar diretamente a salde das contas publicas.

Para compreender a relacdo entre incentivo fiscal, subsidio e déficit orcamentario, é
necessario examinar os efeitos dessas politicas no equilibrio financeiro do Estado. Segundo
estudos realizados por Pereira e Bhering (2018), os incentivos fiscais podem resultar em
reducdo de receitas tributarias, podendo contribuir para 0 aumento do déficit orcamentario. Por
exemplo, isen¢@es fiscais concedidas a determinados setores podem diminuir a arrecadacao de
impostos, aumentando a dependéncia do governo em relagédo a outras fontes de financiamento,
como a emissdo de divida publica.

No caso dos subsidios, esses podem ser entendidos como transferéncias diretas de
recursos do governo para determinados agentes econdmicos. Essas transferéncias também tém
impacto no déficit orcamentario, uma vez que representam um aumento nos gastos publicos.

De acordo com Alves e Souza (2019), os subsidios podem distorcer os precos relativos,
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resultando em alocagéo ineficiente de recursos e pressionando as contas publicas. Além disso,
a necessidade de financiar os subsidios por meio do aumento da divida ou de impostos pode
contribuir para o crescimento do déficit.

Outro fator a ser considerado é a efetividade dessas politicas no cumprimento de seus
objetivos. A literatura aponta que, muitas vezes, 0s incentivos fiscais e 0s subsidios ndo atingem
plenamente suas metas, seja por falta de monitoramento adequado, seja por falta de critérios
claros na concessédo desses beneficios. Segundo Carvalho e Lopes (2020), a falta de avaliacdo
criteriosa dos resultados dessas politicas pode levar a uma alocagdo ineficiente de recursos,
aumentando o risco de impactos negativos no déficit orcamentario.

Embora o objetivo dessas medidas seja promover o crescimento econémico e 0
desenvolvimento regional, é fundamental considerar as implicacdes no equilibrio fiscal do pais.
Portanto, é necessario estabelecer critérios claros na concessdo desses beneficios, promover
uma avaliacdo rigorosa dos resultados obtidos e buscar alternativas de financiamento que
minimizem os impactos negativos no déficit orcamentario.

Segundo Avellar e Alves (2008, p. 144), “a pratica de incentivos fiscais a inovagado é
comumente adotada por diversos paises com intuito de estimular um aumento nos
investimentos das firmas em atividades tecnoldgicas, sendo especialmente dirigidos as
atividades de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D)”. Esses incentivos costumam ser
disponibilizados seja pela reducdo do imposto de renda (incide sobre o lucro das empresas),
seja via crédito fiscal, que corresponde a reducdo da aliquota do imposto devido. Os autores
ainda destacam o fato do incentivo fiscal apresentar limitacdes que precisam ser compreendidas
e analisadas, visto que afetam somente a estrutura de custos da empresa e ndo representam
adiantamento de recursos financeiros, por se constituir no reembolso do gasto ja realizado
(AVELLAR; ALVES, 2008).

Ao avaliarem o impacto de programas de incentivos fiscais a inovacao e em especifico
o0 Programa de Desenvolvimento Tecnoldgico Industrial — PDTI executado no Brasil no periodo
de 1997 a 2004, Avellar e Alves (2008, p. 147) destacam na experiéncia internacional, o Canada
como “o pais com um dos mais generosos programas de incentivos fiscais”. O Governo
Canadense promoveu um incremento de US$ 1,38 nos gastos em P&D para cada US$ 1,00 de
rendncia fiscal. Mesmo o PDTI brasileiro, conforme atestam os mesmos autores, em seus 10
anos de efetividade, conseguiu estabelecer uma relacdo rentncia fiscal versus investimento em
P&D da magnitude de R$ 1,00 para R$ 3,58.
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Do escopo de atuacdo da SUDENE, sdo oportunizados atualmente trés modalidades de
incentivo fiscal: (i) isencdo de IRPJ (Programa de Inclusdo Digital), (ii) reducdo de 75% do
IRPJ para novos empreendimentos e, (iii) reinvestimentos do IRPJ (SUDENE, 2021).

(i) Isencdo de IRPJ (Programa de Inclusdo Digital: beneficia as pessoas juridicas com
projetos de implantagdo, modernizagdo, ampliagdo ou diversificagdo de empreendimentos,
protocolizados até 31/12/2023, com a isen¢do do imposto, inclusive adicionais nao-restituiveis,
pelo prazo de 10 (dez) anos, para as atividades de fabricagdo de maquinas, equipamentos,
instrumentos e dispositivos baseados em tecnologia digital, voltados para o programa de
incluséo digital.

(ii) Reducdo de 75% do IRPJ para novos empreendimentos: beneficia as pessoas
juridicas titulares de projetos de implantacdo, modernizacdo, ampliacdo ou diversificacdo de
empreendimentos, protocolizados até 31/12/2023, com a redugdo de 75% (setenta e cinco por
cento) do imposto, inclusive adicionais ndo-restituiveis, pelo prazo de 10 (dez) anos. Os
projetos de implantacdo sdo os que possibilitam a entrada de nova unidade produtora no
mercado. Os de modernizacdo focam a modernizagdo do processo produtivo via introducao de
novas tecnologias, métodos e meios de producéo parcial ou total. Os de ampliacdo focam na
ampliacdo propriamente dita da capacidade instalada (linha de producéo) do beneficiado. J& 0s
de diversificagdo consideram os investimentos e novas linhas de producdo para geracdo de
novos produtos. Em linha geral a operacionalizacdo se da com a empresa beneficiada abatendo
anualmente do Imposto de Renda devido, 75% (setenta por cento) para realizacdo de
investimentos em uma das modalidades relacionadas.

(iii) Reinvestimento do IRPJ: beneficia as pessoas juridicas com o reinvestimento de
30% (trinta por cento) do Imposto devido, em projetos de modernizacdo ou complementacéo
de equipamento, até o ano de 2023. Este Incentivo pode ser utilizado cumulativamente ao
Incentivo da Reducdo do Imposto de Renda.

Os incentivos fiscais podem ser pleiteados a partir do momento em que o
empreendimento esteja implantado e esteja produzindo, no minimo, com 20% de sua
capacidade instalada. No caso dos processos de modernizacdo da empresa, de diversificacdo
dos produtos fabricados ou da ampliacdo da capacidade produtiva, a partir do momento em que
tais processos estejam concluidos. O valor resultante do beneficio fiscal (apenas o lucro gerado
pela atividade incentivada) € uma parcela do Lucro do Empreendimento e corresponde aos 75%
do imposto que deveria ser recolhido a Receita Federal.

Todos os beneficiados pelos incentivos fiscais devem obrigatoriamente serem optantes

pelo Regime de Tributacdo com base no Lucro Real, o que tende a uma situacdo de nédo
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neutralidade, uma vez que preferencialmente, grandes empresas, com elevada capacidade de
geracao de lucros, serdo beneficiadas. Entretanto, ao mesmo tempo, a opcao pelo incentivo
fiscal possibilita que a decisdo pelo gasto se dé de forma autdbnoma, tendo a empresa a
prerrogativa da analise e tomada de decisdo pela alternativa de investimento que possibilite o
melhor resultado. Torna-se desta forma, conforme ressalta Avellar e Alves (2008), um
instrumento de fomento mais transparente e flexivel, podendo atender a diferentes objetivos,
tipos de empresas e setores, além de nédo possuir limite pré-estabelecido como ocorre com o
crédito direto. O crédito direto consiste na modalidade de programas de financiamento direto
(crédito) para as atividades produtivas disponibilizados através e/ou pelo Sistema Financeiro.

Conforme apresenta a SUDENE em seu relatério de projetos aprovados em 2020, “o
incentivo fiscal sempre foi direcionado preferencialmente para a atracdo de novas empresas
para a regido, porque a partir da instalacdo de uma nova industria toda uma cadeia se
desenvolve” (SUDENE, 2020, p. 2).

Ainda segundo o mesmo relatério, “entre 2013 e 2020, os incentivos fiscais
administrados pela SUDENE foram responsaveis, direta ou indiretamente, pela atracdo de
investimentos da ordem de R$ 247,7 bilhdes para o Nordeste, Norte de Minas Gerais e Norte
do Espirito Santo. Foram mais de 2.900 empreendimentos incentivados na Regido, responsaveis
que foram pela criacdo e manutencao de mais de 1 milhdo e cem mil empregos” (SUDENE,
2020, p. 2). Os investimentos registrados pelos novos empreendimentos implantados na regido
no mesmo periodo, segundo a SUDENE, somaram R$ 166,3 bilhdes, com a geragdo de 137 mil
novos empregos.

A capacidade de alavancagem de investimentos via incentivo fiscal no caso da
SUDENE fica evidenciada quando se compara o volume renunciado com o volume de
investimentos viabilizado.

No periodo de 2013 a 2020, dados da Secretaria da Receita Federal apontam para um
Gasto Tributario com os incentivos administrados pela SUDENE da ordem de R$ 30,4 bilhdes,
sendo que para cada R$ 1,00 estimado de rendncia, foram contabilizados investimentos de R$
8,15 (R$ 247,7 bilhdes de investimentos contra R$ 30,4 bilhdes de renlncia fiscal).

Neste mesmo periodo, em quatro estados da Regido Nordeste selecionados — Alagoas,
Paraiba, Piaui e Sergipe — a relacdo investimentos/renuncia fiscal total foi de 3,92, conforme
demonstrado na Tabela 1. Destaque para os estados de Alagoas e Piaui, onde esta relagdo foi
de 6,00 e 6,96 respectivamente. No cémputo global, estes quatro estados informaram um
volume total de investimentos da ordem de R$ 18,7 bilh6es com uma rendncia fiscal da ordem
de R$ 4,8 bilhdes.
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Tabela 1 — Relacdo entre investimentos e rendncia fiscal Estados selecionados

— 2013 a 2020
Estados Investimentos Rer.u’mcia Relagéo, _
Informados Fiscal Invest./Rendncia
Alagoas 6.061.858.478 1.025.506.447 6,00
Paraiba 4.743.811.168 1.857.403.950 2,55
Piaui 5.419.548.881 778.219.324 6,96
Sergipe 2.542.419.019 1.130.298.752 2,25
Total 18.767.637.546 4.791.428.473 3,92

FONTE: SUDENE (Sibf) e SRF

A andlise dos pleitos aprovados por setores prioritarios no periodo de 2018 a 2020 (Tabela 2)
revela um total de 1.226 pleitos, com um investimento global de R$ 88.103.092.972,40. Sendo
que o ano de 2018 foi o grande destaque, com 49% de todos os pleitos do periodo, agregando

74% do total de investimentos registrados.

Tabela 2 — Pleitos aprovados por setores prioritarios e investimentos registrados — 2018 a
2020

Investimentos registrados

Setores prioritarios 2018 2019 2020
N2 Valor (R$) N2 Valor (R$) N2 Valor (R$)

Infraestrutura 144 | 44.626.853.888,92 | 86 | 8.415.371.594,61 | 48 | 5.415.624.957,19
Quimicos 46 | 5.479.784.23529 | 27 |  468.667.360,35 | 28 | 189.937.743,38
Derivados de petréleo | 26 | 4.117.216.536,82 | 9| 867.150.137,48 | 9 | 2.540.699.944,83
Metalurgia 31| 281082021337 | 19| 145.079.479,85 | 17 65.203.223,43
r':gg‘frzzitzl?;f;é"cos ¢ 54| 2.418.926.37535| 22| 900.284.361,80 | 22 |  402.350.812,56
Farmacéuticos 0 0 0 0 2 414.361.305,25
Alimentos e bebidas 112 | 1.885.035.33589 | 72| 871.114.651,33 | 55| 236.612.068,87
Siderurgia 1 530.000.000,00 | 1 23.787.132,66 | 3 0
IndUstria téxtil 23 501.565.844,07 | 12 | 147.551.931,33 | 13 58.567.551,65
Madeiras e moveis 15 442.023.578,76 11 31.786.461,98 6 25.202.200,00
2{'}3?;:;?;‘103 6 360.580.457,73 | 4| 341.534.13895 | 6| 167.011.786,75
Calgados 23 332.729.83516 | 8 9.045.029,71 | 2 2.271.203,48
Celulose e papel 9 327.057.671,49 | 6| 206.236.217,86 | 4| 112.240.893,09
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Investimentos registrados
Setores prioritarios 2018 2019 2020
N2 Valor (R$) N2 Valor (R$) N2 Valor (R$)

;f’tg“;)e%g‘;mes e 6| 24482153204 | 4| 3549251687 | 0 0
Materiais plasticos 26 199.685.322,29 14 140.407.430,68 | 11 122.753.708,85
Turismo 35 183.180.481,08 | 32 376.861.362,13 | 16 41.569.466,43
Eletroeletronica 20 151.738.650,63 | 14 148.695.934,43 | 10 15.825.575,91
Agricultura 20 135.182.030,15 | 19 267.336.415,43 6 4.199.283,25
Demais 7 136.048.100,29 4 0 0 0
Total 604 | 64.892.259.090,03 | 364 | 13.396.402.157,45 | 258 | 9.814.431.724,92

Fonte: SUDENE - Incentivos e beneficios fiscais e financeiros — projetos aprovados pela SUDENE em 2020

Dos 258 investimentos registrados no ano de 2020, quando sdo considerados por modalidade,

é verificada a grande concentracdo nos projetos de implantacdo em temos de volume financeiro

com 84% do total para apenas 24% dos pleitos aprovados, conforme é demonstrado na Tabela

3, a sequir.

Tabela 3 — Pleitos aprovados por modalidade e investimentos registrados em 2020 (R$)

Estados Implantagéo Modernizagdo Demais modalidades Total
N© 2020 N© 2020 N° 2020

Alagoas 2 8.941.705,89 3 5.443.689,96 6 3.012.255,18 17.397.651,03
Bahia 18 | 1.882.383.346,00 | 22 651.599.111,37 25 49.640.920,13 | 2.583.623.377,50
Ceara 9 | 2.662.987.565,03 | 14 67.432.540,67 20 126.016.737,57 | 2.856.436.843,27
’S\I;nrttg Esp. 9 7.150.495,90 | 3 5.391.098,92 4 43.054.386,43 55.595.981,25
Maranhéo 3 233.440.003,37 0 0 12 3.665.746,31 237.105.749,68
Norte de MG 6 7.677.031,27 | 3 8.366.987,90 10 7.538.472,75 23.582.491,92
Paraiba 3 1.320.393,91 7 75.226.786,98 9 30.379.677,04 106.926.857,93
Pernambuco 13 456.079.301,66 | 12 387.055.872,74 13 26.628.589,52 869.763.763,92
Piaui 4 65.291.735,44 3 8.048.490,85 4 248.652,81 73.588.879,10
RGN 3| 2.963.913.752,12 4 8.047.873,16 8 3.590.443,73 | 2.975.552.069,01
Sergipe 1 848.468,77 3 13.615.242,00 2 394.349,54 14.858.060,31
Total 71 | 8.290.033.799,36 | 74 | 1.230.227.694,55 | 113 294.170.231,01 | 9.814.431.724,92

Fonte: SUDENE - Incentivos e beneficios fiscais e financeiros — projetos aprovados pela SUDENE em 2020
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Partindo dos resultados apresentados e, considerando um volume de investimentos
efetivados pelo modelo de incentivo fiscal do FINOR de oito vezes a renuncia fiscal gerada em
termos globais, fica a indagacdo dos motivos pelos quais este modelo ndo foi ainda adotado
dentro da politica de financiamento do transporte publico no Brasil. A hipétese levantada aqui
é a de que em funcdo do foco SUDENE ser o desenvolvimento do semiérido nordestino e o
centro da discussao em relacdo ao incentivo ao transporte publico se concentrar no Sudeste
brasileiro, 0 modelo passou desapercebido ao longo dos anos. Além do qué, o comum tem sido
se pensar em subsidio publico e ndo na busca de possibilidades de retroalimentagéo do sistema
como no modelo de incentivo fiscal onde parte da arrecadacdo gerada e que deveria ser

recolhida aos cofres publicos é reinvestida no proprio negdcio de forma focada.

2.4 Uma nova proposta de financiamento para o transporte
publico por onibus no Brasil

Ao se pensar em modelos alternativos de financiamento para o transporte publico por
onibus, Popovic et al. (2018) ressaltam a necessidade de que a selecdo de um sistema tarifario
ideal considere entre varios principios, os relacionados a seguir.

Para os passageiros, este sistema deve, segundo os autores: ‘“corresponder as
necessidades dos passageiros e ao carater da rede de linhas; considerar as diferencgas e
necessidades de transporte de certas categorias de passageiros, bem como seu status social;
corresponder aos fluxos naturais de passageiros; motivar necessidades latentes de movimento
e ser simples e facilmente aceitavel para os passageiros”. Ao passo que para os operadores do
sistema, 0 mesmo deve: “proporcionar o rendimento ideal para o servigo de transporte prestado;
ser simples e facil de aplicar; manter certas relagbes entre as demandas de transporte de
passageiros e 0 escopo do transporte; apoiar o desenvolvimento global do transporte publico na
cidade e; facilitar a transferéncia para um sistema de cobranca de tarifas mais moderno e
racional (POPOVIC, et al., 2018, p. 540).

Considerando que no mundo inteiro ja existem experiéncias de gestdo e tarifacdo do
transporte publico sem se basear na simples divisdo do custo total mensal do sistema —
descontado o subsidio dado pelo concedente quando houver —, pelo nimero de passageiros
pagantes (Equacgdo 2.1) a provocacdo realizada aqui € a de se pensar em uma composi¢do
alternativa para a situacdo hoje vivenciada pelas metropoles e cidades de porte médio

brasileiras. E preciso buscar alternativas que possibilitem a garantia da sobrevivéncia e
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equilibrio do sistema. A proposta, nesta perspectiva, passa pela identificacdo de um modelo de
financiamento que se baseie em uma politica de incentivo fiscal associada a fontes
complementares de receita.

Gotze e Hartmann (2021), buscando entender como os incentivos fiscais afetam as
politicas fundiarias municipais comparando municipios da Alemanha com municipios
holandeses, destacam que sistemas fiscais descentralizados permitem um alto grau de
autonomia fiscal como no caso alemao ao passo que a centralizacdo do sistema fiscal diminui
esta autonomia dado que as receitas tributarias sdo arrecadadas e distribuidas pelo governo
central, como no caso holandés. Logicamente esta autonomia local dependera da existéncia ou
ndo de restricbes vindas dos governos centrais. Entretanto, mesmo nos dois modelos —
centralizado e descentralizado -, a participacdo do incentivo fiscal é fator positivo na politica
de desenvolvimento dos municipios, tornando-se as diferencas entre os dois sistemas

indistintas.
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3 Materiais e Métodos

A presente pesquisa, no que concerne a metodologia, classifica-se como exploratoria
com abordagem quantitativa. “Estas pesquisas tém como objetivo proporcionar maior
familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo mais explicito ou a construir hipotese”
(GIL, 2011).

Em relagdo ao instrumento de pesquisa, utilizou-se da revisdo bibliografica relacionada
aos metodos e experiéncias existentes de precificacdo da tarifa do transporte publico, focando
além da experiéncia brasileira, em diversas experiéncias internacionais, considerando ainda o
debate em relagéo as experiéncias e possibilidades de financiamento e subsidios ao transporte
publico urbano por dnibus, onde se buscou manter a diversidade das fontes de referéncias.

Guimardes e Lucas (2019, p. 77), destacam que ‘“substanciais investimentos de
transporte em cidades brasileiras tém privilegiado classes de alta renda, como o
desenvolvimento da rede de metr6 de Sao Paulo”. Souza, Rocha e Souza (2018), abordam a
participacdo do setor privado em projetos de infraestrutura tanto no setor rodoviario quanto
ferroviério, por meio das Parcerias Publico Privada-PPP. Um exemplo citado pelos autores é o
do projeto de contéineres de aguas profundas no Espirito Santo e em Candeias, na Bahia.

Silveira, Romano e Gadda (2020, p. 42) sdo enfaticos ao afirmar que “a promog¢ao do
transporte pablico é necesséria para reduzir os custos econdémicos, sociais e impactos
ambientais da dependéncia extrema do carro, como Vvolumes de congestionamento
insustentaveis, aumento das taxas de acidentes de transito, problemas relacionados a salde e
qualidade de vida em geral”.

Borjesson et al. (2018), destacam o papel do subsidio como forma de otimizacdo do
preco da tarifa, mais importante nas cidades menores como instrumento de distribuicdo de
renda. No caso norte americano, cita estimativa de que em 2011, 18 dos 25 sistemas em 24
cidades possuem subsidios superiores a metade das despesas operacionais. Ressalta também a
situacdo sueca onde mais da metade da oferta de transporte publico (e subsidios) pode ser
encontrada em pequenas cidades ou areas rurais.

Em todas as experiéncias identificadas, a utilizagdo de subsidios fiscais nos moldes do
modelo SUDENE para fim especifico de financiamento ao transporte pablico se apresenta como
experiéncia ndo destacada e, portanto, merecedora de maior atencéo e debate.

Concluida a revisdo bibliografica, passou-se para a estruturacdo de uma proposta de

calculo sustentada em um procedimento matematico que permita a simulacdo e a validacao de
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um célculo tarifario considerando fontes alternativas de receita com novas diretrizes e
parametros, em especifico o incentivo fiscal nos moldes do modelo SUDENE e que contribuam
para a manutencao da viabilidade do operador e a garantia de uso de um servico de qualidade
pela populagéo; quebrando desta forma a condicéo de dependéncia direta do sistema do nimero
de passageiros pagantes.

A proposta de aplicacdo comparando-se o novo modelo proposto e o modelo vigente, se
dara utilizando-se com estudo de caso a cidade de Montes Claros e seu sistema de transporte
publico por énibus operado pelo Consoércio MocBus.

A cidade de Montes Claros, localizada na regido Norte de Minas Gerais, com seus
436.970 habitantes segundo projecdo do IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
para 0 ano de 2022, é a 5% maior cidade do estado em termos populacionais, ficando atras
somente de Belo Horizonte, Uberlandia, Contagem e Juiz de Fora, nesta ordem (IBGE, 2022).

Possui, portanto, situacao semelhante a estas e outras cidades brasileiras de médio porte
no que tange o transporte coletivo urbano, realizado unicamente por meio de 6nibus via
concessdo, a excecdo da Capital, e cuja metodologia de calculo da tarifa ou esta baseada no
modelo GEIPOT ou no simples rateio de custos operacionais.

Do ponto de vista econdmico, o termo rateio refere-se a alocacdo ou distribuicdo de
custos, despesas, receitas ou recursos entre diferentes partes ou unidades.

No contexto empresarial, o rateio pode ser usado para distribuir custos indiretos, como
despesas gerais e administrativas, entre os diferentes produtos ou departamentos de uma
empresa. Isso é feito para atribuir adequadamente os custos a cada unidade de producdo ou area
responsavel, a fim de calcular corretamente o custo de produgdo de um produto ou o
desempenho financeiro de um departamento.

No contexto do célculo da tarifa do transporte publico por énibus no Brasil, o termo
rateio refere-se a distribuicdo dos custos operacionais entre 0s passageiros de modo a
determinar o valor justo da tarifa a ser cobrada, levando em consideragdo os custos totais do
sistema.

No tocante ao modelo vigente, a analise considerou o histérico de arrecadacdo da
operagdo do TP de Montes Claros no periodo de 2016 a 2022, tendo como referéncia para o
calculo o volume de passageiros e a tarifa praticada. Os dados referentes aos precos das tarifas
praticadas e volumes de passageiros transportados durante o periodo de analise foram
fornecidos pelo Consércio Mocbus.

A partir do modelo vigente e da analise das experiéncias de financiamento existentes e

adotadas em outros paises e algumas iniciativas aqui no Brasil, associando-se a estas
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experiéncias o modelo de incentivos fiscais adotados pela SUDENE, elaborou-se e apresentou-
se uma nova proposta para a tarifacdo do Transporte Pablico por 6nibus. Esta nova proposta
tem uma primeira aplicacdo utilizando-se como referéncia para estudo de caso, a cidade de
Montes Claros — MG.

O detalhamento do método de trabalho adotado esta contido no fluxograma apresentado

na Figura 2, a seguir.

Figura 2 — Fluxograma do método de trabalho adotado

Revisao bibliografica

! !

Histoérico da tarifacdo do TP no Experiéncias de financiamento do
Brasil TP no Brasil e no mundo

! !

A experiéncia dos incentivos fiscais da SUDENE

!

Nova proposta de procedimento para a tarifagcao do TP

!

Aplicacao do procedimento proposto — estudo de caso Montes Claros-MG

!

Conclusao

Fonte: Elaboragéo propria
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4 Uma nova proposta de procedimento
para o calculo da tarifa

A constatacdo da inadequacdo do atual método de tarifagdo do transporte publico por
onibus com valor final da tarifa baseada no método GEIPOT - resultante da divis&o custo total
mensal do sistema descontado o subsidio dado pela concedente quando houver, pelo nimero de
passageiros pagantes, e expresso pela Equagdo 2.1 se constitui no grande motivador para se
propor um procedimento alternativo, na busca de se conseguir, enquanto resultado, um método
que diminua a dependéncia da tarifagdo basicamente do volume de passageiros transportados,
culminando com a elevacdo do Onus para este passageiro, em decorréncia da diminuicédo da
escala operacional do préprio servico.

A proposicao aqui apresentada para contribuir com esse debate, que certamente ensejara
o0 desenvolvimento de uma estrutura de modelagem que tenha em esséncia a simulacéo de fontes
complementares de financiamento do sistema, mas, que considere as especificidades locais das
cidades brasileiras — cidades de porte médio sobretudo e regides metropolitanas — é a dada pela

Equacdo 2.2 apresentada a seguir.

TPU = CT — SUB — (IF;+ |Fn) — TER — ISS, (2.2)
PE

Onde: TPU é a tarifa publica;

CT é o custo total anual do sistema;

SUB é o possivel subsidio dado pelo concedente (municipio, estado);

IF: é o volume de recursos aplicados no sistema pelo operador oriundo do incentivo fiscal
proveniente do Imposto de Renda (IRPJ);

IFm é o volume de recursos aplicados no sistema pelo operador oriundo do incentivo fiscal
proveniente do Imposto Sobre Servigcos de Qualquer Natureza (ISSQN);

TER séo os recursos repassados pelo concedente decorrente da arrecadacdo com estacionamento
rotativo;

ISSy s&o os recursos repassados pelo concedente decorrente da arrecadagéo de ISS das garagens
privadas;

PE é o total anual de passageiros pagantes.

Com essa forma alternativa de se chegar ao valor final da tarifa cobrada diretamente do
usuario do transporte publico por 6nibus, o objetivo é permitir que outras fontes de receita
propiciem a condicdo do sistema para quebrar a dependéncia direta do nimero de passageiros

pagantes, pondo fim ao ciclo vicioso dessa relagao.
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No caso dos incentivos fiscais (IFf e IFm), a proposta € de que os operadores possam
aplicar um percentual — sugere-se aqui, apenas como ponto de partida da formatacdo do modelo,
0 percentual de 75% — do Imposto de Renda e ISS devidos na manutencdo e modernizacao de
suas estruturas e equipamentos.

Legalmente este tipo de repasse pode ser amparado pela atual Lei de Mobilidade Urbana
(Lei federal n®12.587/2012) que estabelece diretrizes e principios para a organizacao do sistema
de transporte e mobilidade nas cidades brasileiras, sendo aplicavel aos municipios com mais de
20 mil habitantes e obrigatdria a elaboracéo do Plano de Mobilidade Urbana para cidades com
mais de 500 mil habitantes.

A Lei determina, ainda que de forma genérica, que a Unido preste assisténcia financeira
aos Estados e Municipios, além de prever, nos projetos de planos plurianuais e de leis de
diretrizes orcamentarias, as agdes programaticas e instrumentos de apoio que serdo utilizados,
em cada periodo, para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade urbana (NTU, 2022).

Os demais fatores — TER, e 1SSg — correspondem ao repasse, pelo gestor publico de
parte de sua receita de arrecadacdo com a estrutura especificamente montada para dar guarita
ao transporte individual e privado, tais quais 0 estacionamento rotativo e as garagens
particulares. Sugere-se neste caso, para inicio da formatacdo do modelo, a aplicacdo de
percentual de 50% do arrecadado como repasse aos operadores do sistema para aplicacédo
também na manutencdo e modernizacdo de suas estruturas e equipamentos. Uma politica
tributaria diferenciada pode e deve ser aplicada concomitantemente, na direcéo da elevacédo da
carga do ISSQN das garagens privadas e na revisdo ascendente e diferenciada por areas de
estacionamento conforme demanda mapeada, da tarifa do estacionamento rotativo das cidades.

A proposicdo para se conseguir a aplicacdo da Equacdo 2.2 apresentada, segue 0s
seguintes passos:

1. mensuracdo do volume de passageiros transportados/pagantes (PE) e a receita
gerada pelo sistema a partir do valor da tarifa calculada pelo método tradicional e
cobrada do usuario este sistema;

2. mensuracgdo do custo total (CT) do sistema do transporte publico para a cidade objeto
da analise no periodo escolhido para a analise;

3. identificacdo da existéncia da préatica de subsidio (SB) ao sistema analisado pelo
gestor publico local e, quando é o caso, sua mensuracdo para o periodo de analise;

4. mensuracdo do volume total de Imposto de Renda (IFf) gerado pela operagdo do

sistema durante o periodo da analise;
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5. mensuragéo do volume total do Imposto Sobre Servicos de Qualquer Natureza (1Fm)
gerado pela operacédo do proprio sistema de transporte durante o periodo da analise;

6. mensuracdo da receita total do periodo de analise auferida pelo municipio com a
cobranca da tarifa do estacionamento rotativo (TER);

7. mensuracgdo da arrecadacdo total pelo municipio com a cobranga do Imposto Sobre
Servicos de Qualgquer Natureza com a operacdo das garagens e estacionamentos
privados (ISSg).

8. aapuracdo do novo valor para a tarifa apds a aplicacdo de todos os mecanismos de
incentivo identificados, alcancado o provavel ganho para a populacdo em
decorréncia da possibilidade de sua reducéo.

Esta nova proposta aqui apresentada é entdo aplicada com o intuito da demonstracao de

sua viabilidade enquanto procedimento, podendo contribuir, de maneira efetiva, para com a
revisdo da atual metodologia de célculo da tarifa do transporte publico por énibus.

Uma proposta que tem como principal novidade, a adocdo da politica publica do
incentivo fiscal em ambito municipal e federal, possibilitada pela renuncia de parte da receita
auferida pelos dois entes federativos com os impostos arrecadados, ISSQN e IRPJ
respectivamente, em troca de sua utilizacdo para realizacdo/aplicagdo no préprio setor,
reduzindo-se ao final o custo operacional o que reflete positivamente na direcdo da reducdo do

valor final da tarifa.
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5 Aplicacao do procedimento — estudo de
caso Montes Claros-MG

Atualmente, a operacdo do sistema de transporte publico por 6nibus na cidade de
Montes Claros, é realizada pelo Consércio Mocbus, formado pelas empresas Alprino e Solaris
que anteriormente, ja exploravam este servico na cidade.

O consorcio foi formado quando da Gltima concessdo, cuja concorréncia foi realizada
pela Prefeitura Municipal de Montes Claros em 11 de marco de 2019 e reuniu as duas empresas
ja citadas, atuantes ha mais de 40 anos no TP urbano em Montes Claros, dividindo area de
concessdo enquanto unidades empresariais independentes. A época, vencedor do certame,
apresentou a menor tarifa no valor de R$ 2,75 além de se obrigar com a manutencéo da frota e
sua modernizacdo a cada cinco anos, com a implantacdo e manutencdo de abrigos nos pontos
de Onibus e estacdes de integracdo a partir de indicacdo da Prefeitura Municipal. Ainda durante
a concessdo, duradoura em 20 anos, o consorcio deverd implementar gradativamente cerca de
160 novos veiculos com ar condicionado a frota que, em 2019, contava com 152 veiculos em
36 linhas e cerca de 1.000 viagens diarias, além de aplicativo de localizacdo para uso do
passageiro.

Com base nos dados disponibilizados pelo referido Consoércio MocBus (Tabelas 6 a 12
a seguir), foram as seguintes, as médias de arrecadacdo mensal do transporte pablico por 6nibus
em Montes Claros, no periodo de 2016 a 2022:

e 1.785.894 passageiros e R$ 4.540.188,90 de arrecadacdo em 2016;
e 1.680.523 passageiros e R$ 4.614.725,55 de arrecadacdo em 2017,
e 1.630.718 passageiros e R$ 4.647.545,83 de arrecadacdo em 2018;
e 1.549.447 passageiros e R$ 4.415.922,53 de arrecadacdo em 2019;
e 782.355 passageiros e R$ 2.274.847,33 de arrecadagdo em 2020;
e 731.738 passageiros e R$ 2.341.560,53 de arrecadacdo em 2021;
e 960.370 passageiros e R$ 3.686,172,33 de arrecadacdao em 2022.

Em funcdo da indisponibilidade de dados para toda a série historica de 2019 — meses de
junho e julho —, ano de inicio da atuacdo do Consércio Mocbus mas com a gestdo da operacao
ainda baseada no sistema anterior a concessdo, a analise do comportamento da evolucao de
passageiros, bem como sua arrecadacao, fica prejudicada e, em funcao deste fato, o ano base

para a comparacao desta evolugdo com os anos da pandemia e pos, passa a ser 2018 até mesmo
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porque o valor da tarifa praticada neste ano é o mesmo do valor praticado em 2019, que,
corrigido em junho 2017 sé voltara a ser reajustado em dezembro de 2020, conforme é

apresentado na Tabela 4 a seguir.

Tabela 4 — Historico das tarifas do transporte publico por
onibus Montes Claros (1997-2022)

Data de Reajuste Decreto Valor Tarifa (R$)
17/07/2022 4.422 4,00
13/03/2022 4.364 3,75
20/02/2022 4.359 3,50
02/01/2022 4.346 3,75
20/12/2020 4.151 3,20
01/06/2017 3.516 2,85
07/08/2016 3.424 2,60
17/05/2015 3.286 2,50
03/08/2014 3.200 2,40
23/07/2014 nd 2,30
18/05/2014 3.177 2,40
27/03/2014 3.162 2,50
23/06/2013 3.035 2,30
05/04/2013 3.014 2,40
08/04/2011 2.797 2,10
04/05/2010 nd 1,90
27/04/2010 nd 1,55
13/04/2009 2.601 1,90
18/02/2008 2.438 1,55
22/02/2007 2.325 1,35
15/02/2006 2.196 1,25
30/06/2005 nd 1,10
15/02/2005 nd 1,10
07/11/2004 2.073 1,20
08/01/2003 1.982 1,00
03/06/2002 1.939 0,90
12/03/2001 1.875 0,80
28/01/2000 1.791 0,70
30/03/1999 1.721 0,65
01/12/1997 1.641 0,50

nd — ndo disponivel
Fonte: Consércio Mocbus, Montes Claros, 2022.

Ao se comparar, entretanto, esta evolucéo para os anos de 2020 em plena pandemia, e

2021 e 2022 ja no pos lockdown, com o periodo pré-pandemia (2018), nota-se queda superior
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a 50% tanto para o volume de passageiros transportados quanto para a receita gerada através da
tarifa cobrada durante a pandemia. Apos a retomada das atividades ditas normais no ano de
2022, a perda de passageiros se comparada ao ano de 2018, considerado aqui como referéncia
para 0 pré-pandemia permanece, atingindo 41,11%. E mesmo com a majoracdo de 17% no
primeiro semestre do ano e depois em mais 6,67% no segundo semestre do mesmo ano no prego
da tarifa realizada pelo concedente municipal, a perda de arrecadacdo se comparada com a

arrecadacao de 2018 caiu 20,26% conforme demonstrado na Tabela 5 a seguir.

Tabela 5 — Comparativo do volume de passageiros e receita do transporte publico por dnibus
em Montes Claros no periodo pré e pos-pandemia (2018 a 2022)

Total var. % Média Receita Total var. % Receita

Ano Passz;)ggiros relae(;go a Mensgl ece(lRa$) o relae(;rgo a Média
2018 Passageiros 2018 Mensal (R$)
2016 21.430.725 - 1.785.894 | 54.482.266,80 - | 4.540.188,90
2017 20.166.281 - 1.680.523 | 55.376.706,60 - | 4.614.725,55
2018 19.568.614 - 1.630.718 | 55.770.549,90 - | 4.647.545,83
2019 15.494.465 -20,82 1.549.447 | 44.159.225,25 -20,82 | 4.415.922,53
2020 9.388.264 -52,02 782.355 | 27.035.813,20 -51,62 | 2.252.984,43
2021 8.780.852 -55,13 731.738 | 28.098.726,40 -49,62 | 2.341.560,53
2022 11.524.443 -41,11 960.370 | 44.472.254,50 -20,26 | 3.706.021,21

Fonte: elaboracéo propria a partir dos dados disponibilizados pelo Consércio Mocbus

As Tabelas 6 a 12 que seguem, apresentam a evolugdo histérica do nimero de
passageiros transportados, bem como a receita gerada com base nas tarifas praticadas més a
més bem como as totalizacdes e médias anuais de passageiros e receitas do servico de transporte
publico por 6nibus em Montes Claros para o periodo de 2016 a 2022.

Os dados apresentados demonstram a queda do quantitativo total de passageiros
transportados a partir do ano de 2019, ano a ano: (i) queda de 20,82% em 2019 se comparado
com 2018; (ii) queda de 39,41% em 2020 se comparado ao ano de 2019; (iii) queda de 6,47%
em 2021 comparado com o ano de 2020 e; (iv) recuperacdo de 31,25% em 2022 comparado
com 0 ano de 2021.

Mesmo a recuperagdo em 2022, ndo foi suficiente para retomar o quantitativo historico

dos anos anteriores a pandemia.



Tabela 6 — Evolucéo de passageiros transportados e receita do transporte pablico por 6nibus

em Montes Claros (2016)

Més Paszgg;[z:ros Acumulado | Var% -Egg)a Rece(|;a$l)3ruta
Janeiro 1.542.973 1.542.973 2,50 3.857.432,50
Fevereiro 1.693.610 3.236.583 9,76 2,50 4.234.025,00
Marco 1.913.810 5.150.393 13,00 2,50 4.784.525,00
Abril 1.830.182 6.980.575 -4,37 2,50 4.575.455,00
Maio 1.823.795 8.804.370 -0,35 2,50 4.559.487,50
Junho 1.879.367 10.683.737 3,05 2,50 4.698.417,50
Julho 1.692.445 12.376.182 -9,95 2,50 4.231.112,50
Agosto 1.934.901 14.311.083 14,33 2,60 5.030.742,60
Setembro 1.789.035 16.100.118 -7,54 2,60 4.651.491,00
Outubro 1.777.588 17.877.706 -0,64 2,60 4.621.728,80
Novembro 1.753.497 19.631.203 -1,36 2,60 4.559.092,20
Dezembro 1.799.522 21.430.725 2,62 2,60 4.678.757,20
Total Anual 21.430.725 54.482.266,80
Média Mensal 1.785.894 4.540.188,90

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.

Tabela 7 — Evolucéo de passageiros transportados e receita do transporte pablico por 6nibus

em Montes Claros (2017)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 1.546.656 1.546.656 | -14,05 2,60 4.021.305,60
Fevereiro 1.524.931 3.071.587 -1,40 2,60 3.964.820,60
Marco 1.862.092 4.933.679 22,11 2,60 4.841.439,20
Abril 1.594.775 6.528.454 | -14,36 2,60 4.146.415,00
Maio 1.860.323 8.388.777 16,65 2,60 4.836.839,80
Junho 1.734.059 10.122.836 -6,79 2,85 4.942.068,15
Julho 1.585.237 11.708.073 -8,58 2,85 4.517.925,45
Agosto 1.833.688 13.541.761 | 15,67 2,85 5.226.010,80
Setembro 1.653.407 15.195.168 -9,83 2,85 4.712.209,95
Outubro 1.660.778 16.855.946 0,45 2,85 4.733.217,30
Novembro 1.638.921 18.494.867 -1,32 2,85 4.670.924,85
Dezembro 1.671.414 20.166.281 1,98 2,85 4.763.529,90
Total Anual 20.166.281 -5,90 55.376.706,60
Média Mensal 1.680.523 4.614.725,55

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.
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Tabela 8 — Evolucdo passageiros transportados e receita do transporte publico por 6nibus

em Montes Claros (2018)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 1.512.180 1.512.180 -9,53 2,85 4.309.713,00
Fevereiro 1.475.608 2.987.788 -2,42 2,85 4.205.482,80
Marco 1.714.690 4.702.478 16,20 2,85 4.886.866,50
Abril 1.671.400 6.373.878 -2,52 2,85 4.763.490,00
Maio 1.708.389 8.082.267 2,21 2,85 4.868.908,65
Junho 1.680.642 9.762.909 -1,62 2,85 4.789.829,70
Julho 1.542.419 11.305.328 -8,22 2,85 4.395.894,15
Agosto 1.809.597 13.114.925 17,32 2,85 5.157.351,45
Setembro 1.628.043 14.742.968 | -10,03 2,85 4.639.922,55
Outubro 1.718.384 16.461.352 5,55 2,85 4.897.394,40
Novembro 1.587.351 18.048.703 -7,63 2,85 4.523.950,35
Dezembro 1.519.911 19.568.614 -4,25 2,85 4.331.746,35
Total Anual 19.568.614 -2,96 55.770.549,90
Média Mensal 1.630.718 4.647.545,83

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.

Tabela 9 — Evolucdo passageiros transportados e receita do transporte publico por 6nibus

em Montes Claros (2019)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 1.401.480 1.401.480 -7,79 2,85 3.994.218,00
Fevereiro 1.494.001 2.895.481 6,60 2,85 4.257.902,85
Marco 1.546.142 4.441.623 3,49 2,85 4.406.504,70
Abril 1.614.088 6.055.711 4,39 2,85 4.600.150,80
Maio 1.682.221 7.737.932 4,22 2,85 4.794.329,85
Junho nd 7.737.932 - 2,85 nd
Julho nd 7.737.932 - 2,85 nd
Agosto 1.633.490 9.371.422 - 2,85 4.655.446,50
Setembro 1.562.077 10.933.499 -4,37 2,85 4.451.919,45
Outubro 1.633.786 12.567.285 4,59 2,85 4.656.290,10
Novembro 1.504.439 14.071.724 -7,92 2,85 4.287.651,15
Dezembro 1.422.741 15.494.465 -5,43 2,85 4.054.811,85
Total Anual 15.494.465 -20,82 44.159.225,25
Média Mensal 1.549.447 4.415.922,53

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.
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Tabela 10 — Evolucédo passageiros transportados e receita do transporte publico por 6nibus
em Montes Claros (2020)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 1.187.364 1.187.364 | -16,54 2,85 3.383.987,40
Fevereiro 1.287.675 2.475.039 8,45 2,85 3.669.873,75
Marco 1.093.187 3.568.226 | -15,10 2,85 3.115.582,95
Abril 440.168 4.008.394 | -59,74 2,85 1.254.478,80
Maio 508.554 4.516.948 15,54 2,85 1.449.378,90
Junho 609.318 5.126.266 19,81 2,85 1.736.556,30
Julho 649.884 5.776.150 6,66 2,85 1.852.169,40
Agosto 633.969 6.410.119 -2,45 2,85 1.806.811,65
Setembro 684.840 7.094.959 8,02 2,85 1.951.794,00
Outubro 745.832 7.840.791 8,91 2,85 2.125.621,20
Novembro 749.585 8.590.376 0,50 2,85 2.136.317,25
Dezembro 797.888 9.388.264 6,44 3,20 2.553.241,60
Total Anual 9.388.264 -39,41 27.035.813,20
Média Mensal 782.355 2.252.984,43

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.

Tabela 11 — Evolucédo passageiros transportados e receita do transporte publico por 6nibus
em Montes Claros (2021)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 720.293 720.293 -9,73 3,20 2.304.937,60
Fevereiro 698.935 1.419.228 -2,97 3,20 2.236.592,00
Marco 513.903 1.933.131 | -26,47 3,20 1.644.489,60
Abril 568.579 2.501.710 10,64 3,20 1.819.452,80
Maio 693.733 3.195.443 22,01 3,20 2.219.945,60
Junho 723.654 3.919.097 4,31 3,20 2.315.692,80
Julho 746.919 4.666.016 3,21 3,20 2.390.140,80
Agosto 779.443 5.445.459 4,35 3,20 2.494.217,60
Setembro 771.934 6.217.393 -0,96 3,20 2.470.188,80
Outubro 791.634 7.009.027 2,55 3,20 2.533.228,80
Novembro 863.219 7.872.246 9,04 3,20 2.762.300,80
Dezembro 908.606 8.780.852 5,26 3,20 2.907.539,20
Total Anual 8.780.852 -6,47 28.098.726,40
Média Mensal 731.738 2.341.560,53

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.
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Tabela 12 — Evolucédo passageiros transportados e receita do transporte publico por 6nibus
em Montes Claros (2022)

Mas Tota! Total var % Tarifa Receita Bruta
Passageiros | Acumulado (R$) (R$)
Janeiro 839.784 839.784 -2,71 3,75 3.149.190,00
Fevereiro 840.474 1.680.258 0,08 3,50 2.941.659,00
Marco 996.534 2.676.792 18,57 3,75 3.737.002,50
Abril 908.207 3.584.999 -8,86 3,75 3.405.776,25
Maio 1.068.548 4.653.547 17,65 3,75 4.007.055,00
Junho 1.008.049 5.661.596 -5,66 3,75 3.780.183,75
Julho 952.746 6.614.342 -5,49 4,00 3.810.984,00
Agosto 1.085.004 7.699.346 13,88 4,00 4.340.016,00
Setembro 1.000.922 8.700.268 -7,75 4,00 4.003.688,00
Outubro 962.732 9.663.000 -3,82 4,00 3.850.928,00
Novembro 927.446 10.590.446 -3,67 4,00 3.709.784,00
Dezembro 933.997 11.524.443 0,71 4,00 3.735.988,00
Total Anual 11.524.443 31,25 44.472.254,50
Média Mensal 960.370 3.706.021,21

Fonte: Consorcio Mocbus, Montes Claros, 2022. Calculos do autor.

Os dados aqui apresentados reforcam a tese da plena dependéncia do TP Urbano por
onibus nas cidades de médio porte, a partir do exemplo de Montes Claros — MG da tarifacédo
pura e simples que ao onerar 0 seu usuario, gera o efeito inverso qual seja, a reducédo de seu
nUmero e por consequéncia, reducdo na receita e elevacao direta dos custos operacionais.

Além da perda de usuérios em funcdo da tarifacdo, os dados evidenciam a mudanca de
comportamento em relacdo ao uso do transporte publico, considerado transporte de massa, apds
0 advento da pandemia da COVID-19 que consolidou a tendéncia da flexibilizagdo das rotinas
de trabalho — trabalho remoto, horérios flexibilizados — e da intensificacdo pela busca de

solucdes alternativas de transporte como o Uber e da pratica do transporte individual.

5.1 Aplicacao da alternativa apresentada na projecao da
tarifa para o caso de Montes Claros-MG

A partir da proposta apresentada no item 4, buscou-se a aplicacdo e teste de sua
aplicabilidade ao transporte pablico urbano por 6nibus a partir da realidade da cidade de Montes
Claros-MG, referéncia para o presente estudo, buscando-se desta forma, a comparacéo entre a

nova proposta e 0 modelo vigente.
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O modelo demanda a apuracdo do Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRPJ) a partir da
analise da Demonstracao de Resultado do Exercicio — DRE do Operador do Sistema/fornecedor
dos servicos de transporte. No caso de Montes Claros, o Operador, o Consorcio Mocbus,
inscrito no CNPJ sob nimero 33.935.652/0001-77 desde sua constituicdo em 14/06/2019, esta
enquadrado na natureza juridica 215-1 Consécio de Sociedades, ndo possuindo esta
obrigatoriedade.

No Brasil, a obrigatoriedade de publicar e divulgar os balangos financeiros e contabeis
das empresas é determinada pela legislacdo e pela Comissdo de Valores Mobiliarios (CVM),
que regula o mercado de valores mobiliarios. As principais empresas sujeitas a essa obrigacao
sdo as empresas de capital aberto; que sdo aquelas que possuem acGes negociadas em bolsa de
valores ou no mercado de balcdo organizado.

Como método alternativo para o célculo do Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRPJ)
adotou-se o padrdo definido pela ANTP (2017) que considera a margem de lucro auferida pelo
sistema a partir do calculo da remuneracdo liquida proposta pela prestacdo de servigos (RPS).

No caso de sistemas de transporte com as caracteristicas no tocante a média mensal de
passageiros transportados similar ao encontrado na cidade de Montes Claros cujo volume néo
ultrapassa 900.000 passageiros, a ANTP considera a seguinte escala para 0 RPS ou margem de
lucro do Operador: 5,02% para sistemas considerados de baixo risco, 7,31% para sistemas
considerados de risco médio e 12,00% para sistemas com alto risco em suas operaces (ANTP,
2017).

Partindo dos parametros apresentados pela ANTP nesta afericdo, consideraremos o
sistema de transporte publico por dnibus em Montes Claros como um sistema de risco médio e,
portanto, com uma lucratividade média de 7,31,0% para efeito de calculo do Imposto de Renda.

Em relacdo ao Imposto Sobre Servicos de Qualquer Natureza (ISSQN), o Cdédigo
Tributario do Municipio de Montes Claros estabelece a aliquota de 5,0% (cinco por cento) para
0s servicos de transporte publico e de 3,0% (trés por cento) para 0s servigos de guarda e
estacionamento de veiculos.

Assim, mesmo ndo sendo possivel aferir ou ter acesso ao custo total do sistema, foi
possivel comparar o efeito das receitas adicionais com o incentivo fiscal do Imposto de Renda
(IRPJ), o incentivo fiscal do Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN), o repasse
de parte da arrecadagdo com o estacionamento rotativo e o repasse de parte da arrecadac¢do do
ISSQN das garagens privadas.

Projetada esta arrecadacdo, apurou-se entdo a diferenca da receita gerada com a mesma

da receita gerada via tarifacdo pura e simples ja apresentada através das Tabelas de 6 a 12,
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chegando-se a um novo valor médio para a tarifa, demonstrando o efeito complementar das
alternativas apresentadas em conjunto com o incentivo fiscal, enquanto item de receita para o
sistema.

Considerando que os dados disponiveis em relacdo ao estacionamento rotativo e
movimentacao das garagens privadas sdo do ano de 2022, o calculo da nova tarifa considerou

para os demais itens — IPRJ e ISSQN do Consércio Mocbus — também o ano de 2022.

5.1.1 Projecao de arrecadacao com o incentivo fiscal - IRPJ]

De acordo com o determinado pela Receita Federal, a aliquota de IRPJ para empresas
tributadas sob os regimes Lucro Real, Lucro Presumido e Lucro Arbitrado é de 15% sobre o
lucro apurado em qualquer um desses regimes tributarios.

No entanto, a aliquota do IRPJ é de 6% para:

e empresas que exercem atividade de transporte coletivo de passageiros (concedida ou
autorizada pelo poder publico e com tarifa fixada por esse poder);

e empresas concessionarias de servicos publicos de energia elétrica e telecomunicacdes;

e empresas de saneamento basico (CONTABILIZEI, 2022).

Considerando o desempenho da arrecadacdo para o ano de 2022 do Consércio Mocbus,
ja apresentado na Tabela 12, para um total de 11.524.443 passageiros transportados projeta-se uma
receita final anual de R$ 44.472.254,50.

Levando-se em consideracédo a referéncia utilizada para a aferi¢cdo do lucro do periodo
estabelecida pela ANTP de 7,31%, temos o montante de R$ 3.250921,80. Aplicando-se a
aliquota de 6% chegamos ao montante de R$ 195.055,31, correspondentes ao IRPJ devido. Por
fim, teriamos o valor de R$ 146.291,48, que poderia ser revertido para o proprio sistema, a
partir do incentivo fiscal de 75% do IRPJ proposto, conforme demonstrado na Tabela 13.

Tabela 13 — Projecdo da arrecadacdo do IRPJ do Consorcio

Mocbus 2022

Ano Receita Bruta Lucro Projetado IRPJ

2022 44.472.254,50 3.250.921,80 195.055,31
Incentivo Fiscal de 75% sobre o IRPJ: 146.291,48

Parametros de Calculo

Margem de Lucro Antes do IR Projetada 7,31%
Aliguota de IRPJ sobre o Lucro Bruto 6,00%
Percentual do Incentivo Fiscal a ser aplicado 75,00%

Fonte: elaboracéo propria
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5.1.2 Projecao de arrecadagao com o incentivo fiscal - ISSQN

Para a projecdo da arrecadacdo com o incentivo fiscal do ISSQN, considerou-se o
mesmo critério da projecdo do IRPJ, ou seja, a receita anual de 2022 projetada em R$
44.472.254,50, decorrente dos 11.524.443 passageiros transportados pelo Consorcio Mocbus.

A partir desta projecdo de receitas e, considerando a aliquota de 5% definida pelo
Caodigo Tributario do Municipio de Montes Claros para o segmento no qual se enquadra o
Consorcio MocBus, alcangamos o valor anual de R$ 1.667.709,54, que poderia ser revertido
para 0 proprio sistema a partir do incentivo fiscal de 75% do ISSQN proposto, conforme

demonstrado na Tabela 14.

Tabela 14 — Projecdo da arrecadacdo do ISSQN do Consorcio

Mocbus 2022
Ano Receita Bruta Aliquota ISSQN | ISSQN Devido
2022 44.472.254,50 5,00% 2.223.612,73
Incentivo Fiscal de 75% sobre o ISSQN: 1.667.709,54

Fonte: elaboracéo propria

5.1.3 Projecao de arrecadacao com estacionamento rotativo

Segundo dados da MCTrans — Empresa Municipal de Planejamento, Gestdo e Educagéo
em Transito e Transportes de Montes Claros, a cidade de Montes Claros possuia em 2022, 1.044
vagas de estacionamento rotativo denominado Area Azul, sendo 427 vagas com periodo
permitido para estacionamento com duracdo de 1 (uma) hora e 1.017 vagas com periodo

permitido para estacionamento com duragédo de 2 (duas) horas (Tabela 15).

A partir deste quantitativo e, considerando enquanto parametros dias e horarios de
tarifacdo, valor da tarifa e efetividade do uso das vagas de 90% em média, projetou-se uma
arrecadacao mensal com a cobranca do estacionamento rotativo na cidade de Montes Claros da
ordem de R$ 205.435,80, totalizando um valor anual projetado de R$ 2.465.229,60.

Aplicando-se como proposto no modelo, 50% sobre a arrecadacéo total, teriamos uma
contribuicdo anual para o transporte publico por 6nibus na cidade, da ordem de R$
1.232.614,80, conforme demonstrado na Tabela 16.
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Tabela 15 — Censo Area Azul Montes Claros 2022

Local Bairro Vagas 1 hora Vagas 2 horas
Av. Padre Chico Centro 18
Av. Dep. Esteves Rodrigues Centro 326
Rua Cel. Filomeno Ribeiro Centro 6
Av. Arménio Veloso Centro 30
Praca da Matriz Centro 20
Rua Justino Camara Centro 24
Rua Dona Eva Centro 8
Rua Cel. Altino de Freitas Centro 26
Rua Dr. Veloso Centro 53
Rua Governador Valadares Centro 21
Rua Cel. Antonio dos Anjos Centro 32
Rua Rui Barbosa Centro 5
Rua Lafeta Centro 9
Rua Visconde de Ouro Preto Centro 28
Rua Gréo Mogol Centro 26
Rua Pires e Albuquerque Centro 30
Av. Francisco Sa Centro 38
Rua Cel. Joaquim Costa Centro 54
Rua Dom Pedro 11 Centro 40
Praca Pio XII Centro 18
Rua Dom Jodo Pimenta Centro 63
Praca Dr. Jodo Chaves Centro 9
Rua Bardo do Rio Branco Centro 51
Rua Juca Prates Centro 4
Rua Séao Francisco Centro 10
Rua Padre Augusto Centro 27
Rua Cel. Spyer Centro 45
Rua Irmé Beata Centro 36
Rua Vilva Francisco Ribeiro Centro 8
Av. Cel. Prates Centro 36
Rua Reginaldo Ribeiro Centro 28
Av. Afonso Pena Centro 80
Praca Honorato Alves Centro 11
Rua Ray Cristoff Centro 11
Termoc Sul Canelas 31
Termoc Norte Canelas 42
Mercado Municipal Centro 140
Totais: 427 1.017
Total Geral: 1.444

Fonte: MCTrans, agosto/2022
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Tabela 16 — Projecdo de Faturamento Area Azul Montes

Claros 2022

Descrigdo Valor / Quantidade
Valor da Tarifa Area Azul R$ 1,00
Total de vagas de 1 horas de duracédo 427
Total de vagas de 2 horas de duracdo 1.017
Horas disponiveis nos dias Gteis no més 11
Quantidade dias Uteis no més 20
Total de horas em dias Uteis no més 220
Horas disponiveis aos sdbados 6
Quantidade de sabados no més 4
Total de horas aos sdbados no més 24
Total geral de horas no més 244
Efetividade de uso das vagas 90,00%

Descricéo Valor (R$)
Faturamento com Vagas de 1 hora ) 93.769,20
Faturamento com Vagas de 2 horas ) 111.666,60
Faturamento Total Projetado Mensal: 205.435,80
Faturamento Total Projetado Anual: 2.465.229,60
Valor anual do repasse ao TP (50%): 1.232.614,80

Fonte: calculo préprio a partir dos dados MCTrans

(*) O faturamento com vagas de 1 hora é resultado da multiplicacdo do
valor da tarifa pelo total de vagas de 1 hora de durag&o pelo total geral de
horas no més pela efetividade de uso das vagas.

(**) O faturamento com vagas de 2 horas é resultado da multiplicacéo do
valor da tarifa pelo total de vagas de 2 horas de duracgdo pelo total geral
de horas no més pela efetividade de uso das vagas, dividido por 2.

5.1.4. Projecao de arrecadagao com estacionamento privado

Para se ter a projecdo de arrecadacdo de ISSQN com a receita gerada pelos
estacionamentos privados, natural seria 0 acesso ao cadastro municipal ou ao dado ja
consolidado da arrecadacdo junto a Secretaria Municipal de Fazenda, responsavel pelo controle
de arrecadacdo do ISSQN. Entretanto, constatou-se que o nimero de contribuintes é superior
ao numero de unidades de estacionamento em funcionamento na cidade, diferenca esta
ocasionada por varios motivos e que ndo séo objeto do presente estudo.

Como forma de sanar esta dificuldade e conseguir uma projecdo mais proxima possivel
da realidade, no periodo de 08 a 30 de setembro de 2022, foi realizada pesquisa censitaria no
hipercentro de Montes Claros com o0 objetivo de quantificar o numero de

garagens/estacionamentos rotativos privados, suas respectivas ofertas de vagas e pregos
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cobrados, além dos respectivos horarios de funcionamento. Foram identificados 155
estabelecimentos em funcionamento, com oferta total de 3.688 vagas de estacionamento,
conforme demonstrado no Apéndice I.

A partir deste quantitativo e considerando alguns parametros como dias (22 dias no més)
e horarios de funcionamento (10 horas de funcionamento diarias), valor da hora cobrada por
cada garagem e a efetividade do uso das vagas de 80% em média, projetou-se uma receita
mensal com a pratica deste servico na cidade de Montes Claros da ordem de R$ 4.131.502,30.
Aplicando-se a aliquota de 3% para o ISSQN, conforme instrui a Prefeitura de Montes Claros,
Secretaria Municipal de Financgas, Tabela Subitem L.C. 116/2003 X CNAE atualizada em
14/07/2022, chega-se a uma arrecadacdo mensal de R$ 123.945,10, totalizando R$
1.487.341,15 ao ano. Aplicando-se como proposto no modelo 50% sobre a arrecadacéo total do
ISSQN, teriamos uma contribuicdo anual para o transporte publico por énibus na cidade, da
ordem de R$ 743.670,58.

Apuradas as possibilidades de elevacédo do investimento pelos operadores do Transporte
Publico por dnibus a partir da proposta apresentada através da Equacdo 2.2, e tendo sido
projetadas as receitas geradas atraveés de sua aplicacdo, chega-se a um montante de recursos

final da ordem de R$ 3.790.286,40, conforme demonstrado na Tabela 17 a seguir.

Tabela 17 — Receita total gerada com os incentivos fiscais e a arrecadacao
complementar

Item de Arrecadacédo Item Formula | Valor Anual (R$)
Incentivo Fiscal IRPJ IFf 146.291,48
Incentivo Fiscal ISSQN IFm 1.667.709,54
Arrecadacdo Estacionamento Rotativo TER 1.232.614,80
Arrecadacdo ISSQN Garagens Privadas ISSg 743.670,58
Receita Total Gerada (Ano ref. 2022) 3.790.286,40

Fonte: elaboracéo propria

5.2. Anadlise de Resultado

Projetada a arrecadacdo que atendesse ao modelo proposto, apurou-se um novo valor
para a tarifa (TPU) com base na proposi¢do da formula 2.2, demonstrando assim, o efeito

complementar das alternativas apresentadas em conjunto com o incentivo fiscal.
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TPU = CT — SUB — (IF++ |Fy) — TER — ISS, (2.2)
PE

Onde: TPU é a tarifa pablica;

CT é o custo total anual do sistema;

SUB é o possivel subsidio dado pelo concedente (municipio, estado);

IF: é o volume de recursos aplicados no sistema pelo operador oriundo do incentivo fiscal
proveniente do Imposto de Renda (IRPJ);

IFm é o volume de recursos aplicados no sistema pelo operador oriundo do incentivo fiscal
proveniente do Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN);

TER sdo os recursos repassados pelo concedente decorrentes da arrecadacdo com
estacionamento rotativo;

ISSq sdo os recursos repassados pelo concedente decorrentes da arrecadacdo de ISS das garagens
privadas;

PE ¢é o total anual de passageiros pagantes.

Para a aplicagdo da formula 2.2, falta ainda a defini¢do da variavel CT, o custo total
anual do sistema. Para se chegar a este valor, recorreu-se a formula classica da definicdo do

lucro na andlise do custo econémico, representada pela Equacédo 2.3 a seguir.

L=RT-CT (2.3)

Onde: L é o lucro;
RT é a receita total;
CT é o custo total

Desta forma, a partir dos valores calculados para o caso do transporte publico de Montes
Claros em relacdo a receita de 2022 e o lucro projetado conforme regra ANTP (2017) de 7,31%

sobre a receita total, chega-se ao custo total anual da operacao:

L=RT-CT

R$ 3.250.921,80 = R$ 44.472.254,50 - CT
CT =R$ 44.472.254,50 — RS 3.250.921,80
CT =R$ 41.221.332,70

Calculado o custo total da operacdo do transporte publico por 6nibus para a cidade de
Montes Claros em 2022, passou-se entdo a aplicacdo do modelo proposto para se chegar ao

novo valor da tarifa pablica, utilizando-se a Equacao 2.2, demonstrado a seguir:

TPU =R$41.221.332,70 — 0,00 — (R$ 146.291,48 + R$ 1.667.709,54) - 1.232.614,80 -743.670,58)
11.524.443
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TPU = R$ 37.431.046,30
11.524.443

TPU =R$ 3,25

Se compararmos a tarifa resultante da aplicacdo do modelo proposto que foi de R$ 3,25
com a tarifa praticada ao longo de 2022 que foi de R$ 4,00, chega-se a uma diferenga de R$
0,75, uma reducéo de 18,80% no preco final da tarifa para o passageiro pagante.

Este percentual de reducao foi bem superior aos dois principais indices econémicos que
medem a variacdo dos precos na economia brasileira, o IPC-A (indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo) calculado pelo IBGE e o IGP-M (indice Geral de Precos do Mercado),
calculado pela Fundagdo Getulio Vargas.

Em 2022 o IPC-A acumulou 5,7848% e o IGP-M 5,4584, um terco da reducdo de
18,80% no preco da tarifa possibilitada pelo novo modelo. Ou seja, a proposta de revisdo do
método de calculo da tarifa do transporte pablico por 6nibus no modelo apresentado

proporcionou ganho real para o usuario de 13% em termos de economia com o transporte.
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6 Conclusao

O sistema de transporte publico, fundamental para a mobilidade urbana enquanto
alternativa ao uso de veiculos particulares e a reducdo dos congestionamentos nas cidades,
possui no financiamento adequado para a sua operagdo e melhoria continua, um aspecto critico
dada a dependéncia de recursos publicos limitados, muitas vezes insuficientes para atender as
demandas crescentes e dado que a receita gerada pelas tarifas dos passageiros nem sempre é
suficiente para cobrir 0s custos operacionais e de manutenc¢do. Um ciclo vicioso de aumento de
custos e perda de demanda, dado que este modelo de financiamento tem sérios problemas de
solvabilidade futura.

Este trabalho buscou enquanto objetivo geral, propor uma nova alternativa de
financiamento para o sistema de transporte publico urbano por meio de 6nibus de modo a
permitir a pratica de tarifas acessiveis aos seus usuarios. Para isso, de maneira especifica,
realizou-se o resgate historico da metodologia de calculo tarifario do transporte pablico por
onibus no Brasil, associado a identificacao de experiéncias exitosas em relacao a esta tarifacao
e finalmente a proposicdo de um modelo alternativo de tarifagdo através de procedimento
matematico baseado na adocao do incentivo fiscal nos moldes do modelo SUDENE.

Além das iniciativas brasileiras das subvencdes e politicas de subsidios publicos como
a experiéncia paulista, foram identificadas experiéncias diversas em paises como Alemanha,
China, Coldémbia, Estados Unidos, Franca, Inglaterra, muitas centradas na efetivacdo das
parcerias publico-privadas ou no federalismo fiscal como no caso Portugués. Entretanto,
quando é apresentado o modelo de incentivos fiscais praticados pela SUDENE, cujo
desempenho em termos de alavancagem de investimentos alcanca oito vezes a renuncia fiscal
realizada no periodo de 2013 a 2020 no nordeste brasileiro, constata-se ser esta uma experiéncia
ndo destacada para o caso do transporte publico.

Partindo deste contexto é que se buscou trabalhar alternativas ao modelo tradicional de
tarifacdo, com a adocédo de formas complementares de se financiar o sistema. E neste caso, a
principal escolha foi a proposicdo de novo método de calculo da tarifa por meio de
procedimento matematico baseado na adogdo do incentivo fiscal do modelo SUDENE.

O procedimento matematico proposto, considerou para definicdo do valor da tarifa, a
reducdo do custo total da operacéo a partir da mensuracéo e deducdo do incentivo fiscal oriundo

do IRPJ e do ISSQN gerados pelo proprio sistema, associada a parte da arrecadacdo com a
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cobrangca do estacionamento rotativo e com a cobranca do ISSQN das garagens e
estacionamentos privados.

Como estudo de caso para validacdo desta proposta de calculo, optou-se por utilizar a
cidade de Montes Claros-MG, partindo da quantificacdo do volume de servigos prestados pelo
sistema de transporte publico da cidade com a mensuragdo do nimero de passageiros pagantes
e projecdo de seu faturamento. O modelo proposto, conseguiu demonstrar um ganho de 18,8%
de reducéo no preco da tarifa praticada em Montes Claros, propiciando uma economia real em
torno de 13% quando comparado este resultado com os indices oficiais de inflagdo apurados
para 0 mesmo periodo, ano de 2022, que permaneceram na faixa 5%.

Dada a previsibilidade e simplicidade do procedimento matematico aqui apresentado e
exemplificado, que ndo exige grande ajuda ou envolvimento institucional, bem como a
possibilidade de acesso aos dados necessarios para sua aplicacdo incluindo a possibilidade de
aprofundamento das especificidades locais, 0 modelo torna-se aplicavel a outras cidades
brasileiras que convivem com o desafio de disponibilizar um transporte pablico por énibus
acessivel em termos tarifarios, mesmo convivendo com a existéncia de sistemas
complementares e ndo apenas o servido pelo onibus.

E sempre bom e importante destacar que o transporte publico por meio do dnibus bem
organizado e estruturado na malha urbana das grandes metrépoles e cidades de porte médio,
atuando de forma integrada com outras solu¢des como o metrd e as ciclovias, sempre beneficia
ndo apenas quem o utiliza — seus usuarios diretos. Beneficia toda a populacdo, dado que reduz
de fato as externalidades negativas — engarrafamentos, poluicdo do ar, polui¢do sonora das vias,
tempo de deslocamento dos usuarios etc. —, decorrentes de uma politica de incentivo ao
deslocamento individual via transito de veiculos e motos particulares.

O modelo de tarifagdo aqui sugerido, baseado além do subsidio na adocéao de incentivos
fiscais para o sistema, demonstrou de forma clara que é possivel explorar outras fontes de
receita para financiar o sistema de transporte publico. Por exemplo, a venda de espacos
publicitarios nos Onibus e nas estacfes pode gerar uma receita adicional significativa. A
destinacao de pelo menos parte da receita auferida com multas de transito, multas de transportes
irregulares, a tarifacdo do congestionamento urbano/pedagio urbano, podem se somar a
proposta aqui apresentada do incentivo fiscal elevando os resultados na dire¢do da diminuicdo
progressiva da dependéncia do passageiro como principal remunerador deste sistema.

Associada a esta proposta, € importante reforcar a necessidade de que os gestores
municipais estabelecam normas para a obrigatoriedade da publicacdo dos resultados

operacionais dos agentes beneficiados pelas concessdes e maior fiscalizagdo contabil desses
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operadores como instrumento garantidor de maior transparéncia e eficacia do procedimento
matematico proposto. Uma alternativa pode ser a criacdo de uma entidade gestora do sistema
de transporte publico que inclua em seu escopo de atuacdo também a efetivacdo de PPPs e o
principio da revisdo periodica dos contratos de concessdo de longo prazo como no caso da
cidade de Montes Claros — revisdo a cada cinco anos durante o periodo dos 20 anos de
concessdo, por exemplo.

A proposta aqui, por 6bvio, ndo foi esgotar o tema em relacdo ao financiamento do
transporte publico por meio de dnibus no Brasil, mas sim, fomentar a discussdo e a realizagdo
de novos estudos na busca de alternativas que possam equacionar o problema vivenciado hoje
pelas metrépoles e cidades de porte médio, onde a ineficiéncia progressiva do sistema fard com

gue 0 mesmo entre em colapso se ndo no curto, no médio prazo.
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Apéndice | — Receita das garagens privadas com estacionamento rotativo em Montes Claros

2022
Cdédigo | Vagas | Abre | Fecha | Horas/dia | ValorHoral | Valor Hora2 | Receita Mensal (R$)
Gl 4| 800| 17,50 9,50 6,00 4.012,80
G2 21| 8,00 18,00 10,00 5,00 18.480,00
G3 30| 8,00 1850 10,50 6,00 33.264,00
G4 68 | 7,00 | 20,00 13,00 7,00 108.908,80
G5 98 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 103.488,00
G6 27 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 28.512,00
G7 25| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 7,00 26.400,00
G8 25| 7,50 | 17,50 10,00 5,00 22.000,00
G9 8| 7,00/ 18,00 11,00 4,00 6.195,20
G10 40 | 6,50 | 18,00 11,50 5,00 40.480,00
Gl1 45| 6,00 | 18,00 12,00 4,00 38.016,00
G12 40 | 6,50 | 18,00 11,50 6,00 48.576,00
G13 20| 6,50 | 19,00 12,50 4,00 5,00 17.600,00
G14 6| 700]| 16,50 9,50 6,00 6.019,20
G15 28| 7,00 17,00 10,00 5,00 8,00 24.640,00
G16 25| 7,00 | 18,00 11,00 5,00 7,00 24.200,00
G17 15| 7,00 | 17,50 10,50 4,00 11.088,00
G18 15| 8,00 | 18,00 10,00 4,00 6,00 10.560,00
G19 70| 8,00 | 18,00 10,00 2,00 4,00 24.640,00
G20 35| 7,00 18,00 11,00 6,00 40.656,00
G21 25| 7,50 | 17,50 10,00 6,00 26.400,00
G22 25| 7,00 | 19,00 12,00 4,00 21.120,00
G23 24| 7,550 | 18,00 10,50 6,00 26.611,20
G24 20| 7,50 | 18,00 10,50 4,00 14.784,00
G25 15| 7,50 | 18,00 10,50 4,00 5,00 11.088,00
G26 30| 7,50 | 18,00 10,50 5,00 27.720,00
G27 40 | 8,00 | 18,00 10,00 4,00 28.160,00
G28 17 | 8,00 | 20,00 12,00 4,00 14.361,60
G29 50 | 6,00 19,00 13,00 4,00 45.760,00
G30 17| 7,50 | 18,50 11,00 5,00 16.456,00
G31 6| 800/| 18,00 10,00 4,00 4.224,00
G32 23| 8,00 18,00 10,00 6,00 24.288,00
G33 25| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 26.400,00
G34 7,50 | 18,50 11,00 6,00 9.292,80
G35 7,00 | 18,00 11,00 4,00 6.195,20
G36 8,00 | 18,00 10,00 8,00 11.264,00
G37 44| 8,00 | 18,00 10,00 8,00 61.952,00
G38 6| 800/| 18,00 10,00 3,00 3.168,00
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Codigo | Vagas | Abre | Fecha | Horas/dia | Valor Horal | Valor Hora2 | Receita Mensal (R$)
G39 28 | 8,00 | 18,00 10,00 5,00 8,00 24.640,00
G40 16 | 8,00 | 18,00 10,00 4,00 11.264,00
G4l 128 | 8,00 | 13,00 5,00 6,00 8,00 67.584,00
G42 28| 7,50 | 18,00 10,50 8,00 41.395,20
G43 20| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 8,00 21.120,00
G44 26 | 8,00 | 18,00 10,00 4,00 6,00 18.304,00
G45 25| 8,00 | 18,00 10,00 4,00 17.600,00
G46 25| 8,00 | 18,00 10,00 5,00 6,00 22.000,00
G47 22| 8,00 18,00 10,00 5,00 6,00 19.360,00
G438 24| 8,00 | 18,00 10,00 5,00 6,00 21.120,00
G49 18 | 7,50 | 18,00 10,50 6,00 8,00 19.958,40
G50 12| 7,00 | 18,00 11,00 4,00 9.292,80
G51 29| 7,00 1850 11,50 4,00 6,00 23.478,40
G52 25| 7,00 | 19,00 12,00 6,00 8,00 31.680,00
G53 35| 7,00 19,00 12,00 5,00 6,00 36.960,00
G54 40| 7,00 | 18,00 11,00 4,00 6,00 30.976,00
G55 48| 7,00 | 19,00 12,00 5,00 6,00 50.688,00
G56 25| 7,50 | 19,00 11,50 5,00 25.300,00
G57 21| 7,00 1850 11,50 5,00 21.252,00
G58 25| 8,00 | 19,00 11,00 7,00 33.880,00
G59 25| 7,00 | 19,00 12,00 5,00 7,00 26.400,00
G60 40 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 42.240,00
G61 50| 7,50 | 18,00 10,50 6,00 8,00 55.440,00
G62 16 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 8,00 16.896,00
G63 26 | 7,00 | 20,00 13,00 6,00 8,00 35.692,80
G64 10 | 7,00 | 18,00 11,00 6,00 8,00 11.616,00
G65 42| 6,00 | 20,00 14,00 6,00 62.092,80
G66 20 | 7,00 | 18,00 11,00 4,00 6,00 15.488,00
G67 20| 9,00 | 18,00 9,00 6,00 8,00 19.008,00
G68 22| 8,00 1850 10,50 6,00 24.393,60
G69 25| 7,00 | 20,00 13,00 6,00 8,00 34.320,00
G70 22| 8,00 | 1850 10,50 4,00 8,00 16.262,40
G71 35| 8,00 18,00 10,00 8,00 10,00 49.280,00
G72 35| 7,50 | 18,00 10,50 8,00 51.744,00
G73 20| 8,00 | 18,00 10,00 8,00 28.160,00
G74 58 | 7,50 | 18,50 11,00 8,00 89.830,40
G75 17 | 7,50 | 18,00 10,50 8,00 25.132,80
G76 20| 8,00 | 18,00 10,00 8,00 10,00 28.160,00
G171 35| 7,00 19,00 12,00 6,00 44.352,00
G78 20| 8,00 | 18,00 10,00 8,00 28.160,00
G79 16 | 9,00 | 17,00 8,00 8,00 18.022,40
G80 27 | 8,00 | 19,00 11,00 6,00 31.363,20
G81 50| 8,00 18,00 10,00 8,00 70.400,00
G82 12| 7,00| 19,00 12,00 6,00 15.206,40
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Codigo | Vagas | Abre | Fecha | Horas/dia | Valor Horal | Valor Hora2 | Receita Mensal (R$)
G83 18 | 7,00 | 19,00 12,00 6,00 8,00 22.809,60
G84 33| 7,50 | 19,00 11,50 7,00 46.754,40
G85 33| 7,50 | 19,00 11,50 7,00 46.754,40
G86 110 | 7,00 | 19,00 12,00 10,00 232.320,00
G87 12 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 12.672,00
G8s 10 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 8,00 10.560,00
G89 24| 6,00 | 19,00 13,00 6,00 32.947,20
G90 15| 7,00| 17,00 10,00 6,00 15.840,00
Gl 100 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 105.600,00
G92 20| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 21.120,00
G93 85| 7,00 1850 11,50 7,00 8,00 120.428,00
G94 50| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 52.800,00
G95 60 | 7,00 | 18,00 11,00 8,00 92.928,00
G96 20| 6,50 | 19,00 12,50 6,00 26.400,00
G97 60 | 7,00 | 19,00 12,00 6,00 76.032,00
G98 30| 7,00| 19,00 12,00 6,00 38.016,00
G99 98 | 6,50 | 20,00 13,50 5,00 116.424,00
G100 35| 7,00 19,00 12,00 4,00 29.568,00
G101 25| 7,00 19,00 12,00 5,00 6,00 26.400,00
G102 35| 7,00 19,00 12,00 6,00 44.352,00
G103 30| 7,50 | 1850 11,00 6,00 34.848,00
G104 35| 8,00 | 19,00 11,00 6,00 40.656,00
G105 50 | 6,50 | 22,00 15,50 6,00 81.840,00
G106 50 | 7,50 | 18,50 11,00 6,00 58.080,00
G107 20| 8,00 | 18,00 10,00 6,00 21.120,00
G108 30| 7,00| 1850 11,50 4,00 24.288,00
G109 12| 7,00 | 18,00 11,00 6,00 7,00 13.939,20
G110 25| 7,00 | 18,00 11,00 5,00 24.200,00
G111 14| 7,00 | 17,00 10,00 5,00 6,00 12.320,00
G112 40 | 6,50 | 18,50 12,00 6,00 50.688,00
G113 50 | 6,50 | 18,00 11,50 6,00 8,00 60.720,00
G114 30| 7,00 18,00 11,00 3,00 5,00 17.424,00
G115 110 | 8,00 | 18,00 10,00 6,00 8,00 116.160,00

Receita Mensal Total: 4.131.503,20

Aliquota ISS: 3,00%

Arrecadacdo Mensal ISS: 123.945,10
Arrecadagdo Anual ISS: 1.487.341,15

Valor anual de repasse ao TP (50%): 743.670,58

Fonte: pesquisa direta realizada pelo autor no periodo de 08 a 30/09/2022.



