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Resumo:

A forma de se deslocar pelas cidades brasileiraatemu ao longo do tempo e uma das
principais mudancgas nas ultimas duas décadas dgoarmde aumento no numero de carros e
motocicletas. Em contrapartida, houve uma consigén@&ducdo no nimero de passageiros
do transporte publico. O resultado foi 0 crescimelds congestionamentos e o aumento do
tempo médio de deslocamento. Este artigo apreser@eolucdo do preco dos diferentes
modais de transporte, um dos motivos que dessanpad&nquanto o custo do transporte
individual motorizado apresentou uma tendéncia dedg, a passagem de Onibus teve
sucessivos aumentos acima da inflacdo. Sera discuoticaso de Porto Alegre, embora o

mesmo fendmeno tenha ocorrido na maioria das csdadsileiras.

Abstract:

The way of moving in the Brazilian cities has cheshgover time and one of the major
changes in the last two decades was the increasingoer of cars and motorcycles. In
contrast, there was a reduction in the number bfiparansport passengers. The result was
the growth of traffic congestion and the increaséhe commuting time. This paper presents
the evolution of the prices of different modes rainsport, one of the reasons of this change.
While the cost of individual motorized transporbaled a downward trend, the bus fare had
increased above inflation. It will be discussed tlhse of Porto Alegre, although the same

phenomenon has occurred in most Brazilian cities.

! Pesquisador da Fundacdo de Economia e Estatistica.



1. Introducao

Em setembro de 2015, com a aprovacdo da Propostansmda Constitucional n°
74/2013, o transporte passou a ser consideradoim@itodconstitucional no Brasil, sendo
incluido no capitulo de direitos sociais da Cougj#to Federal, junto com direitos como
educacgédo, saude, alimentacéo, trabalho e moradiofa essa mudanca legal ndo tenha
efeitos praticos imediatos, ela mostra que a nu#dk urbana passou a ser um tema que
preocupa nossos parlamentares e isso ndo aconpegewacaso. O nosso modelo de
urbanizacao e de transportes cada dia mostra mais de esgotamento, fazendo com que se
deslocar pelas cidades e, principalmente, pelasdgsametropoles brasileiras se torne cada
vez mais caro e mais demorado. Essa situacdo gerersas mobilizacdes sociais pedindo
melhorias no sistema de transporte nos altimos.anos

Em relacdo ao custo do transporte, podemos destaaap de 2013 como um marco.
ApoOs os protestos que resultaram na reducéo dagemesde 6nibus em Porto Alegre em abril
daquele ano, manifestacbes semelhantes se espalpal@ pais nas chamadas “Jornadas de
Junho” e mais de cem cidades reduziram as tardasamhsporte coletivo. Ndo € de hoje,
entretanto, que a populacdo reclama do preco dsptoete publico. Em janeiro de 1880,
cerca de 5 mil pessoas se reuniram no Campo deC8étdvao, no Rio de Janeiro, para
protestar contra um imposto de vinte réis (um wntériado sobre a passagem de bonde.
Trilhos foram arrancados e bondes foram viradoguficou conhecida como a “Revolta do
Vintém”. A repressdo policial a essa revolta resulem trés mortos e muitos feridos
(Fernandes, 2009). Ao longo do século XX houve rdiv® momentos semelhantes, como o
“quebra-quebra” dos 6nibus e dos bondes em Sao Baull947 e os “desastres da Central”,
ligado ao sistema de trens de suburbio do Rio deirdanos anos 1950 (Vasconcellos, 2013,
p. 215-217).

J& em relacdo ao tempo gasto no transito nuncaehgnandes mobilizagbes populares,
mas cada vez mais setores da sociedade mostraoupagdo em relacdo ao tema. Destacam-
se aqui as entidades empresariais, como a Fededasidndustrias do Rio de Janeiro
(FIRJAN), que nos ultimos anos tem feito estuddges® custo dos congestionamentos. Em
2013, os engarrafamentos teriam gerado uma per@@2#edo PIB da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro e 7,8% do PIB da Regido Metrtgpwi de S&o Paulo. Nas duas regides, 0
custo teria sido de R$ 98,4 bilhdes (FIRJAN, 201Ejnbora use uma metodologia



guestionavel, esse estudo da FIRJAN mostra guaneito € um problema cada vez maior nas
metropoles brasileira e que, portanto, € um assyuganerece ser melhor debatido.

O presente artigo busca contribuir no debate smlonebilidade urbana analisando um dos
muitos aspectos que a influenciam: o preco relato® diferentes modais de transporte. Para
isso, sera apresentada a evolucdo da tarifa deierildos custos do transporte individual

motorizado em Porto Alegre nos ultimos anos.

2. Transporte publico, transporte individual e congesbnamentos

O transporte € hoje um dos principais gastos dasilbiros. Segundo dados da Pesquisa
de Orcamentos Familiares, do IBGE, em 2009 ele comgtia 15,8% da renda das familias.
No entanto, esse gasto € muito heterogéneo entddevsntes grupos sociais. As familias
mais pobres gastam mais de 20% da sua renda cospdrée, gasto esse que é quase
igualmente distribuido entre o transporte publico teansporte privado. Ja entre as familias
mais ricas, além do comprometimento da renda seompraticamente todo gasto se da com

o transporte privado, como mostra a Tabela 1:

Tabela 1 - Comprometimento da renda com transport@ublico e privado das familias

brasileiras, segundo decil de renda (2009)

Intervalos de renda| Transporte | Transporte Total

familiar per capita publico privado ota

1° decil 10,3% 11,5% 21,8%
2° decill 7,1% 10,6% 17,7%
3° decil 6,1% 10,2% 16,3%
4° decil 5,6% 11,1% 16,7%
5° decil 4,8% 12,4% 17,1%
6° decil 4,2% 12,5% 16,7%
7° decil 3,5% 13,6% 17,1%
8° decil 2,7% 14,0% 16,7%
9° decil 1,8% 15,6% 17,4%
10° decil 0,7% 13,1% 13,8%
Média 2,5% 13,3% 15,8%

Fonte: Carvalho; Pereira (2012, p. 12), com da@oB@F 2009 (IBGE).

Embora a proporc¢éo varie de acordo com a renddgass da POF mostram que em todos

0S niveis se gasta mais com o transporte privatiomEdia, o transporte publico representava



apenas cerca de 15% dos gastos com transporte @n 8o € resultado das mudancgas
ocorridas nas ultimas décadas, com 0 uso cada &ex do transporte privado. No municipio

de Porto Alegre, a frota de automodveis cresceu &#%1994 a 2014. Ja& a frota de

motocicletas cresceu 451%. No mesmo periodo, alpgiw cresceu apenas 16%, o que
mostra que a taxa de motorizacdo da cidade estéraando rapidamente.

O resto do pais passou pelo mesmo processo. Deal2032, o niumero de automoéveis
licenciados no Brasil cresceu 242%, segundo a Aass@w Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores. A partir de 2013, entretami®,vendas de carros comecaram a cair,
resultado da crise econdmica. Isso nao signifi@aayfrota de carros esteja diminuindo, ela

apenas esta crescendo em uma velocidade menor.

Grafico 1 — Licenciamento mensal de automoveis nadsil (jan. 1957 — mar. 2016)
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Fonte: Associacdo Nacional dos Fabricantes de \ésidutomotores (ANFAVEA).

Esses numeros sdo preocupantes, pois 0 aumentsoddeuautomoveis e motos gera
grandes problemas para as cidddesm graves repercussées ambientais ambientais. Um
pesquisa da Agéncia Nacional de Transportes P@bli@dNTP) em 438 municipios
brasileiro§ mostrou que o transporte individual motorizado esponsavel por 31% do

namero de viagens e 35% da distancia percorridas pessoas em 2013. No entanto, esse

2 Sobre os problemas decorrentes do uso excessivartgporte individual, ver Brinco (2005, 2014) e

Vasconcellos (2013).
3Foram incluidos os municipios que possuiam mag0deil habitantes em 2003.



modal foi responsavel, no mesmo ano, por 76% dswun de energia, 78% dos poluentes
locais e 63% dos poluentes de efeito estufa (ANDRSD).

Outro problema sdo os crescentes congestionameftya. mais carros nas ruas, as
condicbes do transito pioram e os deslocamentdégrsam mais lentos ndo so para aqueles
que utilizam seus proprios veiculos, mas tambéra pgueles que andam de 6nibus. Dados
da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (BINAlo IBGE, mostram que, em 2012,
o tempo médio gasto no deslocamento casa/trabakhaneas metropolitanas do Brasil era de
40,8 minutos, um aumento de 4,4 minutos em relac&692. Ja o numero de pessoas que
gasta mais de uma hora até o trabalho passou 6% péra 18,6% no mesmo periodo (IPEA,
2013).

O que explica essa situacao é que, embora soci@raespcao pelo transporte individual
motorizado piore as condicdes de mobilidade, inddi@imente ocorre o contrario. Por
permitir o transporte porta a porta, 0 automovepprciona, na maioria das vezes, viagens
mais confortaveis e mais rapidas que o transpaitdign. Somando-se a isso todos o0s
aspectos culturais envolvidos, entende-se porgmaiaria dos brasileiros sonha em ter um
carro. Durante muito tempo esse sonho ndo pédersartrealidade, pois poucos possuiam
condi¢des financeiras para isso. No entanto, essagdicdes mudaram nos ultimos anos,
explicando o grande aumento da frota.

Para comecar, houve um crescimento dos salariosdi&as décadas, o valor real do
salario minimo mais que dobrou. A massa de rendivsereais dos ocupados na Regiao
Metropolitana de Porto Alegre cresceu 99,4% entifeojde 1994 e julho de 2013, segundo
dados da Pesquisa de Emprego e Desemprego (PED-RkRB&anca

Se por um lado a renda média cresceu, 0 que gOrjdipermitiria 0 acesso ao automovel
e a moto por uma parcela da populacdo que anteshedcondicbes de andar de transporte
publico, por outro lado houve uma mudanca nos prelaivos que incentivou ainda mais
essa migracdo de modal e é aqui que entra a mlmmptribuicdo deste artigo. Para medir
essa mudanca, foi construido um indice de PrecoSralesporte Individual (ITPI) para a
Regido Metropolitana de Porto Alegre, a partir ddas do indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo (IPCA/IBGE). O ITPI engloba todos precos medidos pelo IPCA
relacionados ao uso do automovel e da motocigeds dos veiculos, combustivel, pneus,
manutencdo, etc.). Esse indice construido foi coewjpaad variagdo de precos do 6nibus
urbano, também a partir de dados do IPCA. E impteteessaltar que, embora o IPCA seja
calculado para a regido metropolitana, no casontlué urbano o IBGE utiliza informacgbes

apenas dos 6nibus do municipio de Porto Alegre.



De julho de 1989, més a partir do qual o IBGE didipitiza dados abertos do IPCA, até
fevereiro de 2016, a passagem de Onibus em Poggré\tresceu 197% acima da inflagdo. O
aumento da tarifa aprovado em fevereiro de 201@& peéfeitura foi temporariamente
suspenso pela justica e passou a vigorar apentsahde marco, ndo aparecendo, portanto,
no IPCA até o més consultado. Se tivesse sido derslo, entretanto, a variacdo real da

passagem desde julho de 1989 teria sido de 242%. iddice de Precos de Transporte
Individual* teve uma queda real de 19% no mesmo periodo.

Gréfico 2 - Variagdo real acumulada do 6nibus urbaa e do indice de Precos de
Transporte Individual na RMPA (jul. 1989 — fev. 205)
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Fonte: Elaboracé&o prépria, com dados do IPCA (IBGE)

No resto do Brasil a situacao foi parecida. Os daucionais do IPCA mostram que
desde julho de 1989 as tarifas de 6nibus municguaisentaram, em média, 194% acima da
inflacdo e as de metrd, 181%. E, da mesma formaquBorto Alegre, o Unico periodo com
reducao significativa do valor real das passagensm 2013. Ja o custo real do transporte
individual caiu 31% no Brasil ao longo desses quadsanos. Isso nao significa que andar de
carro ou moto esteja mais barato do que andaride)rembora possa estar em alguns casos.

O custo de cada modal vai depender de varios fatm@mo o numero de viagens, as
distancias percorridas e a disponibilidade de estamento.

“Na proxima secéo sera explicado como foi feitarstracdo desse indice.



Gréfico 3 - Variagéo real acumulada do 6nibus urban, do metrd e do indice de Pregos
de Transporte Individual no Brasil (jul. 1989 — fev 2016)
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Fonte: Elaboracé&o prépria, com dados do IPCA (IBGE)

Nas proximas secOes serdo discutidas as causaas desslancas de precos. Como
algumas informacdes sobre os 6nibus ndo estdonisgi® para todo periodo, a analise
contemplara de julho de 1994 a fevereiro de 20&6pdo no qual a tarifa de énibus em Porto

Alegre teve um aumento real de 100% (ou 131%, ssiderarmos o0 reajuste aprovado em
2016) e o transporte individual teve uma queda3dé. 2

3. Custo do transporte individual motorizado na Regiadvietropolitana
de Porto Alegre

Para construir o indice de Precos de Transporigithal (IPTI), utilizou-se os dados do
IPCA. O IPTI engloba os precos da gasolina, doottando item “veiculo préprio”, que
agrega todos os precos relacionados ao uso de Ggne motos que ndo sejam combustivel
(preco do veiculo, emplacamento, seguro, multdaciemamento, etc.). Os pesos utilizados

também foram os do IPCAfazendo com que a variagdo mensal do IPTI foskeilada da
seguinte maneira:

50 IPCA utiliza pesos méveis periodo a periodo: fiéaula de Laspeyres, as ponderacdes sédo atuaipadia
relacao entre o relativo do subitem e o indicelgardongo do tempo, portanto os pesos dos sulsiinem

algumas modificag6es em funcao de qualquer mudarg@arecos de um dado subitem. Para aqueles saibiten
que tém crescimento de precos acima da média,sos peescem relativamente ao periodo-base; paypaeos
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Onde:

Ap!; é a variagdo percentual no preco do transporteidiugl no més t;

Apf, é a variagéo percentual no prego do item veiodprp no IPCA no més t;
Ap} é a variagéo percentual no preco do subitem gespb IPCA no més t;
Apt é a variacdo percentual no preco do subitem etent®?CA no més t;

Wy, € 0 peso do item veiculo proprio no IPCA no més t;

w¢ é o peso do subitem gasolina no IPCA no més t;

w! é o peso do subitem etanol no IPCA no més t.

Embora o calculo do IPTI envolva no total dezessetatens do IPCA, quatro deles
apresentam peso zero na Regido Metropolitana de Riagre. Os subitens com maior peso
sdo agasolinae oautomaével novaue, juntos, correspondem a quase 60% do indegoiB
vém conserto de automoveiemplacamento e licencas automével usadoOs demais

subitens correspondem, cada um, a menos de 5%lide,icomo mostra a Tabela 2:

Tabela 2 - Peso dos itens que compdem o IPTI no Bibe na RMPA em fevereiro de

2016
Brasil RMPA
Peso ng Peso ng Peso ng Peso no
IPCA IPTI IPCA IPTI
Veiculo préprio 8,45% | 62,28%| 9,07% | 59,47%
Automovel novo 2,93% 21,59% 3,33% | 21,86%
Emplacamento e licenca 0,85% 6,25% 0,98% 6,39%
Seguro voluntario de veiculg 0,27% 1,95% 0,32% @11
Multa 0,03% | 0,24% - -
Oleo lubrificante 0,10% 0,75% 0,09% 0,60%
Acessorios e pecas 0,35% 2,59% 0,56%  3,6[%
Pneu 0,20%| 1,47% 0,32% 2,12%
Conserto de automoével 1,76% 13,0194,90% | 12,48%
Estacionamento 0,10% 0,76% 0,11% 0,70%
Pedagio 0,11% 0,80% 0,16% 1,03%
Lubrificacdo e lavagem 0,04% 0,32% - -

tém crescimento abaixo da média, decrescem; e pea®m iguais aqueles subitens cujos relativos apias
variacdes idénticas a média” (IBGE, 2014, p. 44)Iéngo do periodo analisado, o IBGE usou cincousis
de ponderacéo: "com base na POF 1987-1988, estliniptantada em junho de 1989, vigente até julho de
1999; com base na POF 1995-1996, ponderacdes itagtem agosto de 1999, estando em vigor até lmho
2006; com base na POF 2002-2003, implantada a parjulho de 2006, com vigéncia até dezembro d4.2®
com base na POF 2008-2009, implantada em janeig®t2" (IBGE, 2014, p. 11).



Automével usado 1,05% 7,77% 0,90% 5,93%
Pintura de veiculo 0,05% 0,36% - -
Aluguel de veiculo 0,01% 0,04% - -
Motocicleta 0,59%| 4,37% 0,39% 2,58%
Gasolina 4,11% | 30,33% 5,72% | 37,52%
Etanol 1,00% | 7,40% | 0,46%| 3,01%

Analisando-se a evolucao dos subitens que compdEmippercebe-se que o preco dos
veiculos (subitenautomével novoautomovel usade motocicleta tem uma queda real ao
longo de todo o periodo. Isso se deve a varioseatentre os quais podemos citar a evolugéo
tecnoldgica e a reestruturacéo produtiva pela gassou o setor. Outro fator relevante foi a
abertura comercial pela qual o Brasil passou nos 88, diminuindo as barreiras e os tributos
que antes dificultavam a importacdo de veiculostribstos para a producao interna também
tiveram influéncia. Em 1993, a aliquota de IPI paraarro de mil cilindradas (criado em
1990) foi reduzida de 20% para 0,1%. Segundo Vastims (2013, p. 40), essa “representou
a decisdo mais importante de apoio a motorizacéada no Brasil, que coincidiu com o
inicio do declinio acentuado no uso do transpoaitdigo”. Em pouco tempo, o carro 1.0 se
tornou lider e em 1997 ja representava 71,7% daslase Em momentos posteriores,
principalmente durante crises econdmicas, o GovEeueral voltou a reduzir aliquotas do
IP1 e de outros tributos sobre a indUstria autoitsilma. Ja no ambito estadual, a guerra fiscal
fez com que diversos estados reduzissem a cobdd¢&MS para atrair montadoras de
veiculos. A producdo de motocicletas também paastar importantes incentivos fiscais a

partir da década de 90 para incentivar a industrc@onal (Vasconcellos, 2013, p. 81).

Gréfico 4 - Variag&o real acumulada dos subitens oo maior peso no indice de Precos
de Transporte Individual na RMPA (jul. 1994 — fev.2016)
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Fonte: Elaboracé&o prépria, com dados do IPCA (IBGE)

Os custo de emplacamento e licenca também tiverara forte reducdo e hoje
representam menos de um quinto do seu valor em, 188dtrando mais um incentivo do

poder publico a aquisicado de veiculos. Ja o cussocdnsertos de automovel cresceu acima
da inflag&o, refletindo uma tendéncia dos servegngeral.

O preco da gasolina, que apresenta o maior pedBTipteve um grande aumento de
1998 a 2002. Depois passou a cair até 2013 e,tezuente, teve uma nova alta. Embora seja

muito influenciado pelo preco internacional do ¢kem e pelo cambio, o preco dos

combustiveis também ¢é afetado por decisbes pdalitigar ser controlado pela Petrobras.
Nesse caso também houve uma politica que priodzeansporte individual:

Além dessas politicas fiscais, 0 governo fedemabtam conduz outras politicas setoriais de
ambito nacional que acabam impactando a mobilidee grandes centros. A politica de
combustiveis, por exemplo, que promoveu o encaertiondo preco do diesel em relagdo ao
preco da gasolina, desde a quebra do monopdlitakstbre a exploracdo e a venda de
petréleo e derivados no fim da década passadagegémulando o aumento de viagens por
transporte individual. Segundo os dados do IBGrego do diesel subiu 50% a mais do que
0 preco da gasolina em termos reais nos Ultimos alezs. No caso dos servigos
metroferroviarios, o problema é a politica de #é@o da energia que penaliza os grandes
consumidores nos horarios de maior demanda, qtenjeste coincide com o periodo em

que as operadoras metroferroviarias tém que trababm carga maxima para atender a
populacdo. (IPEA, 2011, p. 24).

Pode-se dizer, portanto, que se o custo do tratesipolividual cresceu, em média, abaixo
da inflagdo nas ultimas décadas, isso se deve dtn asupoliticas publicas. Como veremos

na préxima secdao, a politica de incentivos ao prarte publico ndo foi tdo generosa.



4. Tarifa do 6nibus urbano em Porto Alegre

Se o uso do transporte individual motorizado gena gérie de problemas para as cidades,
como poluicdo e engarrafamentos, é razoavel esgaens governos incentivem o uso do
transporte coletivo. E é isso que acontece em miditgares. Na Europa, por exemplo,
existem diversos subsidios aos 6nibus, metrésns.tlem média, apenas 48,2% do custo
operacional do transporte publico nas areas mditapas europeias € coberto pela tarifa
(EMTA, 2015).

Gréfico 5 — Cobertura dos custos operacionais dodansporte publico em éreas
metropolitanas da Europa (2012)
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Fonte: European Metropolitan Transport Authori{2315, p. 5).

Isso ndo acontece apenas em paises desenvolvitossavizinha Argentina também tem
uma tradicdo de subsidios ao transporte coletiacafda metropolitana de Buenos Aires, em
2013, os subsidios cobriam 76% do custo do tratesgmiblico automotor de passageiros
(ASAP, 2014, p. 18), fazendo com que as tarifaséimsmuito mais baixas que as brasileiras.



Mesmo com a diminuicdo desse auxilio anunciadanteoeente pelo presidente Macri, 0s
subsidios ainda terdo um peso importante na AmgenfA mesma situacdo se repete em
outros paises da regido, fazendo com que a tagfiandos 6nibus nas grandes cidades da
América Latina espanhola seja em torno de um tdogealor médio das tarifas nas grandes
cidades brasileiras (Vasconcelos, 2013, p. 152).

No Brasil praticamente ndo ha subsidios ao tratesgmiblico e o custo dos 6nibus é
dividido quase que integralmente entre os passagpaigantes. Em apenas algumas poucas
cidades, como S&o Paulo, ha subsidio por parteefi@itpra.

A tarifa de 6nibus em Porto Alegre é calculada f&lapresa Publica de Transporte e
Circulagdo (EPTC), com base em uma planilha indpira antiga planilha do GEIP&Tue
transforma todos os custos fixos e variaveis dgsresas de 6nibus (incluindo o lucro) em
custo por quildmetro. Depois, divide-se o custo goitdmetro pelo indice de passageiros
equivalentes por quildmetro (IRK chegando no valor da tarifa. Passageiros ecprited séo
0S passageiros pagantes, considerando proporcien@naqueles que pagam apenas uma
parte da passagémNa pratica, € como se dividissemos o custo ti#al empresas pelos
passageiros. Desta forma, ndo € nenhum incentigdugdo dos custos, ja que qualquer novo

custo é automaticamente transferido para a tarifa.

Ckm _ CT/km _ CcT

Tarifa = = = —
IPK, Pe/km Pe

Onde:

Cim € 0 custo por quilémetro;

IPK, é o indice de passageiros equivalentes por quitdme
CT é o custo dotal do sistema,;

Pe é 0 niumero de passageiros equivalentes do sistema.

Portanto, para entender o que motivou 0s sucesaivoentos no valor da passagem, é
preciso analisar tanto o comportamento do custapid®metro quanto o do IRKO Grafico
6 mostra a evolucdo do preco dos principais itensudto que entram no calculo da tarifa, de
acordo com as planilhas da EPTC, incluindo a tagfiltante da licitagdo que ocorreu em

2015 e que deveria entrar em vigor em fevereirddé.

50 Grupo Executivo de Integracéo da Politica de Jpartes (GEIPOT) foi um 6rgéo criado em 1965, Viado

ao Ministério de Viacao e Obras Publicas. Transéatonem Empresa Brasileira de Planejamento de Togesp
em 1973, o GEIPOT foi extinto em 1998. Até hojeadelo de planilha de custos criado pelo GEIPOTaélais

pela maioria das cidades brasileiras para calowator das tarifas de dnibus.

"Estudantes pagam 50% da tarifa e os passageirdazgra integracdo com o Trensurb pagam 90%.



Gréfico 6 — Variagcdo real acumulada da tarifa de 6ibbus e dos principais itens de custo
de acordo com a planilha da EPTC (jul. 1994 — fex2016)
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Fonte: Elaboracé&o prépria, com dados da EPTC (2@&(EL.6) e do IPCA (IBGE).

Os salérios, principal custo dos 6nibus, tiveramanescimento real logo apds o Plano
Real, mas depois se mantiveram praticamente estawdiongo que varios anos. De 1994 a
2016, os rodoviarios tiveram um ganho de 38% adilmanflacdo. J4 o valor médio dos
onibus teve uma queda real de 15%.

O custo que mais cresceu foi o0 do diesel, 0 quiese em parte a politica de precos da
Petrobras, mas ndo apenas a isso. Nos ultimosaanempresas de 6nibus passaram a usar o
diesel S10 que € menos poluente, mas é um pousoaasa. Outra mudanca importante foi
que, até 2014, a EPTC usava como fonte a pesqeigaetos da Agéncia Nacional do
Petréleo (ANP). Em 2015, um decreto do prefeit@ Josrtunafi determinou que as préprias
empresas de dnibus passassem a informar o pregies#. No calculo tarifario que se seguiu
a esse decreto, todas as empresas apresentarass\adona do preco médio cobrado pelas
distribuidoras de combustivel do municipio, sende @lgumas empresas apresentaram
valores inclusive acima do pre¢co maximo apontadia ABNP.

O Grafico 6 mostra que a variacdo no preco doipais itens de custo dos 6nibus ndo é
suficiente para explicar o aumento da tarifa, ja gsta subiu mais do que todos 0s insumos.

Outro fator que deve ser analisado € a forma drilcatla tarifa, incluindo os coeficientes de

8 Decreto 18.942, de 9 de fevereiro de 2015.



consumo. Em 2013, apés um relatério do TribunalCdatas do Estado (TCE) apontar
irregularidades no calculo e apds os grandes postegie aconteceram na cidade, algumas
mudancas aconteceram na planilha da EPTC. Uma fdelagproibicdo por parte do TCE de
incluir a frota de reserva de 6nibus no calculdP@ocurso Médio Mensal. No mesmo ano, a
Unido reduziu o PIS e a Cofins sobre o setor eefefura de Porto Alegre reduziu o ISS.
Além disso, a Prefeitura reduziu em 3,6% a estimatle consumo de combustivel por
quildmetro de todos os tipos de 6nibus.

Em 2015, houve nova mudanca na forma de calcutabe&ecida pelo ja mencionado
decreto. A estimativa de duracdo dos pneus dimiruios coeficientes de consumo de
combustivel voltaram a aumentar, mas nao de fommearl O curioso é que nenhum 6nibus
novo foi comprado entre 2013 e 2015, entdo as cluakmncas de estimativa de consumo de
combustivel aconteceram sem que a frota se moskfca

Na licitagdo ocorrido em meados de 2015 mais algumadancgas aconteceram. Destaca-
se aqui o0 erro que a EPTC cometeu ao calcular aangédcusto por quildmetro entre os
diferentes lotes. Ao ponderar a média pela frovainaés de ponderar pela quilometragem
(como previa o edital), a EPTC chegou a um cud#d to sistema que € maior que a soma
dos custos de cada lote.

Considerando-se tudo isso, pode-se distinguirnr@nentos com distintas tendéncias do
custo por quildmetro no sistema de 6nibus de Paldgre. De julho de 1994 a fevereiro de
2012, o custo por quildmetro cresce quase quertatiente, chegando a um aumento total
de 33% acima da inflacdo. De fevereiro de 2012réh &b 2014, ele tem uma queda real de
17%. Passada a pressao das ruas e do TCE, o cusgaildmetro volta a subir em 2015 e
2016, com um aumento real de 7%, causado mais peidancas na forma de célculo do que

pelo aumento do preco dos insumos.

Gréfico 7 — Variagdo real acumulada do custo por gibmetro do sistema de 6nibus
de Porto Alegre (jul. 1994 — fev. 2016)
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Fonte: Elaboracao prépria, com dados da EPTC (2QA®BL6) e do IPCA (IBGE).

A variacao real no custo por quildmetro ao longesédeperiodo foi de 18%, o0 que esta
longe de explicar o aumento de 102% da tarifa. @ mgportante para explicar esse aumento
nao foi o custo, mas a queda do indice de paseagequivalentes por quildmetro. Se em
1994 tinhamos 3,1 passageiros equivalente pormett®d, em 2015 esse indice ja estava em
1,72, o que é explicado principalmente pela redug@mumero total de passageiros e nao
pelo nimero de isentysomo costuma ser apontado pela preféeitura

De 1998 a 2007, a participagdo dos isentos no tdéalpassageiros permanece
praticamente constante, passando de 23,05% pa86%23, Nesse mesmo periodo, houve
reducdo no numero total de passageiros transpsreaddodos os anos, diminuindo o PK
partir de 2008, com a criacdo do sistema de bijestaeletronica, a segunda passagem
passou a ser gratuita, aumentando a participagiigs€entos, que em 2015 chegou a 32,73%.
Houve, no entanto, uma reversdo na queda do nto@iade passageiros que fez com que,
em 1998, primeiro ano da bilhetagem eletronicdR ke aumentasse. Nos anos seguintes ele

volta a cair, com excecao de 2010.

® O namero de isentos engloba ndo apenas aquekEypass que ndo pagam tarifa, mas também 50% do
namero de passagem escolares e 10% do nimeroségeas integracao.

10 Entre 1998 e 2015 o IRKaiu 38,8%. Mesmo se o nimero de isentos permssecenstante, o IRKeria
caido 30% nesse periodo.

11 A EPTC néo divulga informac&es sobre o nimeroadsageiros antes de 1998. Até 2008, quando foi
instalado o sistema de bilhetagem eletrénica,e#dés ndo passavam pela roleta e, portanto o seeraé uma
estimativa feita pela EPTC.



Grafico 8 — Passageiros equivalentes, passageirssritos e indice de passageiros
equivalentes por quildmetrd? (IPK ) nos 6nibus de Porto Alegre (1994 — 2015)
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Fonte: EPTC.

O grande problema é que, pela forma como a tarfal@lada, a queda no niumero de
passageiros pagantes é automaticamente transfoenaden aumento de precos, via queda
do IPKe. Esse aumento de precos gera uma nova reduc@manda, agravando a situacao.

5. Conclusao

Em Porto Alegre e no resto do Brasil, com raragedes, a prioridade do poder publico
tem sido incentivar o transporte individual motada. Um estudo do IPEA estimou que, em
2004, os subsidios publicos para a operacao eigépide automoveis privados no Brasil
estavam entre R$ 8,5 e R$ 14,1 bilhdes por ano.tdnsporte publico recebia apenas entre
R$ 0,98 e R$ 1,2 bilhdo (Vasconcellos; CarvalhagiPee 2011). JA um estudo da ANTP
estima que, de 2003 a 2013, os recursos gastosppdlr publico para a manutengdo do
sistema viario usado pelo transporte individuahfiorde R$ 131 bilhdes, enquanto os recursos

gastos pelo poder publico para a manutencédo denssviario usado pelo transporte publico

120 IPK. apresentado aqui foi calculado de acordo com deslaperacionais mensais divulgados pela EPTC.
Se referem, portanto, ao ano efetivo em que apareagdo ao anos das planilhas de célculo da {arifa
costumam usar o IRKIo ano anterior ou de algum outro periodo). A eftoesdo os anos de 1994 a 1997, em
que foram usados os valores das planilhas porstaceen disponiveis os dados operacionais.



foram de apenas R$ 27 bilhé&¢ANTP, 2015a). Somado a outros fatores, essaigaolit
incentiva a populacdo a escolher o carro e motgeictiminuindo o nimero de passageiros
do transporte coletivo e causando um aumento dm leste.

Para que se interrompa esse ciclo, é necessariceu@iem politicas publicas que
incentivem o uso do transporte publico, atravémdtnora no conforto, da redugédo do tempo
de viagem (com o aumento da frequéncia dos Onilausriacéo de corredores exclusivos, por
exemplo) e da reducdo das tarifas. Uma pesquidazada em 2015 pela Confederacéo
Nacional da Industria mostrou que o preco da passago mais citado dentre as possiveis
melhorias que aumentariam a utilizacdo do transpmiiblico. Segundo essa pesquisa, 28%
dos brasileiros que “utilizam transporte publicovdz em quando, raramente ou nunca” o
utilizariam se a tarifa fosse mais baixa. Outrderés que se destacam sédo a ampliacado das

linhas, a seguranca, o conforto e a frequéncia.

Tabela 3 - Melhorias para aumentar a utilizagdo daransporte pablico

Diminuir preco da passagem 28%
Ampliar as linhas de cobertura do transporte pablfoem,

A . 24%
onibus, metrd)
Ter mais Seguranca 21%
Ter mais Conforto 21%
Colocar mais veiculos nas linhas (trem, énibusrapétAumenta 20%
a frequéncia

Melhorar a qualidade em geral 17%
Mais pontualidade 15%
Diminuir o tempo de viagem 14%
Construir corredores de 6nibus 3%
Investir em treinamento dos funcionarios 3%
Nenhum destes/ Outro 7%
N&o usaria transporte publico de forma alguma 1%
Nao sabe 5%
N&o respondeu 1%

Fonte: CNI (2015).

O atual modelo de mobilidade urbana jA mostrouéjo®is caro, mais demorado e mais
poluente. Enquanto a prioridade do Estado, emtsésisiiveis de governo, continuar sendo o
transporte individual motorizado, o numero de pgasas do transporte publico continuara

caindo e as condic¢des de vida nas cidades brasileintinuara piorando.

1Em R$ de 2013, corrigido pelo IPCA.
1A soma dos percentuais € diferente de 100% poosj@atrevistados podiam citar até duas melhorias.
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