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1. INTRODUCAO

O transporte coletivo urbano ¢ de extrema importancia pra o desenvolvimento de
qualquer sociedade, pois ¢ por meio dele que a maior parte da populagiio realiza os seus
deslocamentos necessarios para a sua sobrevivéncia, como para trabalhar, estudar,
comprar alimentos, buscar atendimento médico, entre outros.

No entanto, ndo ¢é essa a realidade observada. A maior parcela da populagdo
brasileira, cerca de 45%, encontra-se abaixo da linha da pobreza, nas classes D ¢ E. E ¢é
justamente essa parcela da sociedade que deveria ser o alvo principal da politica de
transporte coletivo urbano, que encontra-se marginalizada desse processo. Isso porque
os pregos cobrados pelo servigo prestado, para muitos destes sdo exorbitantes, e oneram
por demais os ja reduzidos orcamentos familiares.

Quais sd3o os motivos que levam um servigo que tem por finalidade primordial o
atendimento da populagdo carente de meios de deslocamentos por impossibilidades
financeiras, a ndo atender o fim a que se presta? O que tem maior impacto nesse
processo? Quais as implicagdes sociais desse descaso com a populagfo carente? Essas,
entre outras, sdo perguntas que serdo respondidas com o desenvolvimento do presente

trabalho.



2. TRANSPORTE E SOCIEDADE

2.1. ADEQUACAO SOCIAL AOS TIPOS MODAIS

Todo ser humano, para satisfazer suas necessidades basicas (trabalho, saude,
lazer), realiza atividades diarias que demandam deslocamentos para varias localidades
distintas. Por isso, a mobilidade humana ¢ um dos requisitos essenciais para sua
sobrevivéncia.

Na sua locomogdo, o homem utiliza-se de diversos meios de transporte. A
distancia entre os locais de origem e destino, o tempo de duragdo da viagem, a
disponibilidade de diferentes tipos modais e o custo de cada um deles sdo fatores
determinantes na escolha do modo mais apropriado para cada situagdo. Deslocar-se a pé
ou por meio de bicicleta, carro, trem, dnibus, avido, barco, entre outros, sfo algumas das

opgdes existentes que se adequam a cada necessidade (tabela 1).

Tabela 1 - Transporte urbano e metropolitano de pessoas no Brasil /Divisio por modos, 2002.

Modo principal Viagens/dia (milhges) (%)
A pé' 89 43,6
Bicicleta 15 7,4
Moto’ 2 1,0
Pablico’ 59 28,9
Automével* 39 19,1
Total 204 100,0

Fonte: ANTP (2002), a partir de dados de origem-destino de varias cidades e dados
sobre a frota de veiculos e populagéo.

Obs.: 1. apenas para viagens com mais de 500 metros.

2. Apenas para motos de uso pessoal, ndo comercial.

3. Onibus, trens, metros, barcas.

4. inclui taxi.



Os modos a pé e por transporte publico sdo os que mais se destacam como tipo
de transporte caracteristico no Brasil, chegando a cerca de 73%, de acordo com a
pesquisa da ANTP (2002).

Dentre todos os fatores que influenciam a escolha do tipo modal, o custo é o
motivo predominante da opgdo por um ou por outro transporte. Em decorréncia disto,
como existem diferengas entre os custos dos transportes, consequentemente, hi

disparidades entre o uso dos tipos modais de acordo com o segmento social (tabela 2).

Tabela 2 - indice de mobilidade por ocupagio principal

Indice de mobilidade”
Ocupagio principal

Coletivo Individual A pé

~ Assalariado com carteira 1,37 0,84 0,49
Assalariado sem carteira 1,07 0,62 1,01
Funcionério publico 1,19 1,30 0,52
Auténomo 0,58 1,22 0,54
Empregador 0,16 2,97 0,42
Profissional liberal 0,45 2,59 0,33
Trabalho doméstico com carteira 1,17 0,12 0,51
Trabalho doméstico sem carteira 0,93 0,11 0,94
Dono de negéeio familiar 0,36 1,34 0,55
Trabalhador familiar 0,45 1.21 0,65

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, pesquisa O/D de 1997
Nota: "indice de mobilidade = namero de viagens/dia por pessoa

Conforme o relatéorio da pesquisa feita pela Secretaria Especial de

Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica em dez cidades brasileiras (Rio
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de Janeiro, Porto Alegre, Curitiba, Belo Horizonte, Fortaleza, Salvador, Belém,
Goidnia, Teresina e Campo Grande), em 2002, constatou-se que a distribuicdo

populacional por classe econdmica para o Brasil € a seguinte:

e C(lasse A: 5%
e C(lasse B: 19%
e (lasse C:31%

e C(lasse DeE:45%

A enquete demonstrou que a maioria da populagdo brasileira se encontra nas
classes de baixa renda. Portanto, sendo o transporte coletivo o tipo modal mais vidvel
financeiramente para viagens, independente do percurso, ¢ o utilizado por grande parte
desta parcela da populagdo.

De acordo com a pesquisa realizada pela Confederagdo Nacional dos
Transportes (CNT 2002), os automoéveis privados transportam cerca de 20% dos
passageiros nos deslocamentos motorizados, enquanto os 6nibus transportam 70%, fato
que ressalva a importincia do transporte coletivo urbano para a sociedade como um

todo.

2.2. EXCLUSAO SOCIAL

A estruturagdo de uma sociedade ocorre de maneira dispar no que se relaciona
ao aspecto econdmico. O uso do solo em uma cidade, devido a essas diferengas, ocorre

de modo desproporcional. Via de regra, a populagioc com melhores condigdes
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financeiras se concentra nos centros das cidades, enquanto a parcela pobre se aloca nas
periferias (favelas, corti¢os, loteamentos clandestinos, e outros tipos de informalidade
da ocupagdo e uso do solo). Desse fato decorre, naturalmente, um processo
segregacionista embasado no poder aquisitivo da sociedade. Observa-se ainda que
também ocorre o processo inverso, com a populagdo de baixo poder aquisitivo se
concentrando em favelas nos centros das cidades, enquanto a populaggo de classe alta se
deslocando para os bairros afastados, buscando protegdo contra a violéncia (casos de
Recife e Rio de Janeiro, por exemplo).

Quando se fala em pobreza, ndo se deve pensar apenas naquela que significa
escassez de recursos financeiros para satisfagdo das necessidades basicas (moradia,
vestuario, alimentagdo), mas também a privagdo do acesso aos servigos essenciais
(educagdo, saide, transporte coletivo, por exemplo) e aos direitos basicos (trabalho,
moradia, seguridade social, entre outros) garantidos pela Constituigdo Federal de 88, em

seu artigo 6%

Sdo direitos sociais a educagdo, a saude, o trabalho, a moradia, o lazer, a
seguranga, a previdéncia social, a protegdo & maternidade e a infdncia, a

assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituigfo.

Todo esse processo torna as pessoas, nessa situagio, vitimas de uma privagdo
ndo so individual, mas coletiva. De acordo com Sposati (1998)', a exclusdo social
inclui, além da insuficiéncia de renda, a discriminagédo social, a segregagdo espacial, a
ndo-equidade e a negagdo de direitos sociais, configurando-se através da caréncia de

servigos publicos essenciais, das impossibilidades de reivindicagdes dos direitos

! Sposati in GOMIDE, Alexandre de Avila. Transporte urbano e inclusdo social: elementos de politicas
puiblicas. Revista dos Transportes Ptiblicos, ano 26, 3° trimestre de 2004, n°. 103. Associacio Brasileira
de Transportes Publicos — ANTP. p. 16.
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sociais, da falta de participagdo politica, do viver em situagdo de violéncia ou sob
precarias condig¢oes de vida. Cabe ao Estado, por conseguinte, implantar sistemas que
resultem na garantia dos direitos constitucionais de todo cidadio.

A forma desordenada como vem se estabelecendo o processo de urbanizagdo, é
caracterizado pelo crescente aumento da populag@o das cidades em detrimento de uma
estagnagdo da infra-estrutura. O que se vé é que a populagdo aumenta em ritmo
acelerado, enquanto os servigos publicos oferecidos, como educagfo, saude, saneamento
basico e transporte coletivo, por exemplo, ndo acompanham o crescimento da demanda.
Como resultado, tem-se os mais pobres segregados espacialmente e limitados em suas
condigdes de mobilidade. Sem o acesso a esses servigos, as pessoas sdo seriamente
restringidas para desenvolver suas capacidades, exercer seus direitos, ou equiparar

oportunidades.

2.3. TRANSPORTE COLETIVO URBANO

Reza o inciso 11 do artigo 1° da Constituigcdo Federal:

A Republica Federativa do Brasil, formada pela unifio indissolavel dos
Estados e Municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado

Democratico de Direito e tem como fundamentos:

()

111 — a dignidade da pessoa humana.

O Estado, devido a sua obrigagio de prover o bem estar da populagdo, tem o

dever de garantir a todos, principalmente para aqueles ndo tém condi¢des financeiras, os
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direitos basicos de cada individuo, conforme afirma a Constituigdo Federal quando
prediz que todos tém direito a uma vida digna. Alexandre de Moraes, em seu livro
Direito Constitucional, diz que direitos sociais sdo direitos fundamentais do homem,
caracterizando-se como- verdadeiras liberdades positivas, de observdncia obrigatoria
em um Estado social de Direito, tendo por finalidade a melhoria das condi¢des de vida
dos hipossuficientes, visando a concretizagdo da igualdade social.

O Brasil, por ser um pais de populagdo predominantes pobre, tem, em meédia,
34% da populagdo vivendo abaixo da linha da pobreza (cédlculos do Ipea) e,
aproximadamente, 14% sequer tem condigdes de consumir o minimo de calorias
definido pela Organizagdo Mundial da Saide. Esses percentuais crescem a cada ano,

como demonstrados na tabela 3.

Tabela 3 - Evolugdo temporal da indigéncia e da pobreza no Brasil

Percentual de Numero de Percentual de Numero de

Ano'  indigentes indigentes pobres Pobres
(%) (milhdes) (%) (milhdes)
1995 14,6 21,6 33,9 50,2
1996 15,0 223 33,5 50,1
1997 14,8 22.5 33,9 51,5
1998 13,9 21,4 32,7 50,1
1999 14,3 223 34,0 52,9
2001 14,6 24,1 33,6 55,4

Fonte: Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad)/ IBGE.
Elaboragdo: Disoc/Ipea
Obs.: 1. Pnad néo foi realizada no ano de 2000.
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Em decorréncia do processo acelerado de urbanizag@o que vem acontecendo no
Brasil nos tdltimos tempos, a pobreza se concentra nos centros urbanos. Em nimeros
absolutos, segundo Morais ¢ Lima (2001)2, 76% da populagdo pobre vive em areas
urbanas (aproximadamente 37 milhdes de pessoas), sendo 48% em aglomeragdes
urbanas. Isso demonstra a necessidade de implantagdo de politicas de combate a
pobreza nessas zonas. Todavia, mesmo representando 45% da populagdo brasileira, o
percentual dos pobres que se utilizam dos transportes coletivos urbanos é minimo,
apenas 27,5% dos passageiros.

Um estudo realizado pelo Instituto de Desenvolvimento e Qualidade em
Transportes (Itrans), mostra que a mobilidade dessas pessoas ¢ muito baixa: menos de
um deslocamento por dia durante a semana e menos de meio aos sabados e domingos

(tabela 4).

% Morais e Lima in GOMIDE, Alexandre de Avila. Transporte urbano e inclusio social: elementos de
politicas piblicas. Revista dos Transportes Publicos, ano 26, 3° trimestre de 2004, n°. 103. Associagio
Brasileira de Transportes Publicos — ANTP. p. 18.
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Tabela 4 - Populagio com renda familiar abaixo de 3 saldrios minimos mensais/ indice de mobilidade

(nimero médio de deslocamentos por habitante/dia)'/ Julho de 2003.

INDICE DE MOBILIDADE Sdo Paulo Rio de Janeiro Belo Horizonte Recife Média

Por dia da semana

Dias tteis (seg. a sex.) 0,88 1,00 0,90 0,86 0,91

Sabados e domingos 0,35 0,49 0,40 0,48 0,43

Por género (dias iteis)

Ambos 0,88 1,00 0,90 0,86 0,91
Homens 1.12 1,22 1,12 1,12 1,14
Mulheres 0,65 0,80 0,70 0,65 0,70

Por ocupagio

Sem ocupagdo 0,47 0,69 0,53 0,62 0,58
Trabalha — ocupagio formal 1,91 1,89 1,56 1,78 1,78
Trabalha — ocupacgdo informal 1,17 117 1,42 1,21 1,24
Estudantes 0,74 1,06 0,84 0,99 0,91

Fonte: Itrans - pesquisa Mobilidade e Pobreza, 2003.
Obs.: 1. Populagdo com mais de 10 anos de idade. Excluidos os deslocamentos a pé com duragdo inferior
a 15 minutos.

Em um artigo escrito para a Revista Movimento, Mobilidade & Cidadania,
Silvio Roberto Rabaga assim descreve o problema do transporte coletivo urbano para os

mais pobres:

Entre os motivos da falta de mobilidade estdo a inadequagao da oferta
dos servigos de transporte, com longo tempo de espera, dificuldade de
acesso as linhas e terminais e falta de seguranga. Os desempregados
sdo os mais afetados. Ndo tém recursos para chegar a entrevistas de
empregos ¢ suas chances de contratagdo sdo limitadas pela distancia.

Muitos passam a procurar empregos apenas nas proximidades ou
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simplesmente desistem, num fenémeno de desemprego por desalento.
Quem tem uma ocupagdo usa o transporte principalmente para
trabalhar, como mostra a distribui¢do dos deslocamentos (grafico 1),

com expressiva diferenca para as demais necessidades.

600
500
400
330.0
°
€ 200
100 ; L - = i 12
i1 I ; J E_ P
00 i i i |3 1 I ;| Sao Paulo
Procurer  Ir a0 médico  Fazer compras Visitar 1.
trebslho  cupostode de almentacdo  parentes Rio
saide Ou BMIgoS o
Motivas de deslocamento .
Fonte TRANS - Mobilidude e Pobreza, 2003 Recife

Grifico 1 - Populagdo com renda familiar abaixo de 3 salarios minimos mensais: distribuig¢do dos

deslocamentos nos dias uteis por motivo (em %) - Julho de 2003

Outra pesquisa relaciona os motivos dos deslocamentos com a renda familiar.
Nota-se que, de acordo com a renda, os motivos vio diferindo gradativamente. Os mais
pobres, com renda inferior a um salario minimo, quase ndo se utilizam do transporte
coletivo, € quando o fazem, ¢ predominantemente por motivo “escola”, chegando a 60%
das viagens. Vé-se que, nesses casos, o motivo “trabalho™ quase ndo aparece. Isto
ocorre devido ao fato dessas pessoas, na maioria das vezes, ndo terem trabalho fixo,

vivendo de “bicos” e doagdes (grafico 2).
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Fonte: Companhia do Metropolitanc de Sdo Paulo, Pesquisa O/D de 1997 (tabulagdes especiais)

Grifico 2 - Numero de viagens por motivo e renda familiar - RMSP, 1997

Diante de tudo isso, percebe-se que a mobilidade do individuo € de importancia
vital para as a¢des governamentais voltadas para integragdo do mesmo na sociedade,
tendo em vista que a periferizagdo do crescimento urbano e a precariedade dos
transportes limitam o acesso as oportunidades de trabalho e outras atividades que
garantem “a dignidade humana e a integragdo social” (Silvio Roberto Rabaga). Por isso,
deve ser prioridade do Estado, para que possa cumprir com seu objetivo fundamental de
erradicagdo da pobreza e marginalizagdo. como também de reducgio das desigualdades
sociais (art. 3°, III, CF), o investimento em politicas publicas voltadas para a melhoria e
diminuicdo dos custos do transporte coletivo urbano, de modo que possa vir a atender as
necessidades de toda a sociedade, minimizando os efeitos da exclusdo social. Diz o

economista e pesquisador do Ipea, Alexandre da Avila Gomide:

A existéncia de um servigo de transporte coletivo acessivel, eficiente
e de qualidade, que garanta a acessibilidade da populagdo a todo o

espago urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade
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de renda e tempo dos mais pobres, propiciar acesso aos servigos
sociais basicos (saide, educacdo, lazer) e as oportunidades de
trabalho. Nesse sentido, entende o transporte coletivo como
importante instrumento de combate a pobreza urbana e promogdo da

inclusdo social (figura 1).

Transporte urbanc

acessivel e de qualidade
1
I i
Contribui para a Melhora a acessibilidade
competitividade das € a mobilidade
cidades urbana

L |
I |

Permite o acesso dos

Impacto positivo no mais pobres as oportunidades

MR T el € 30S Servigos Sociais
L |
1
Reduz a pobreza e
promove a inclusao
social

Figura 1 - Impactos do transporte urbano sobre a pobreza.

A transformacdo do transporte publico em instrumento de inclusdo social passa,
pois, obrigatoriamente pelo seu reconhecimento como direito de todos, sendo

indispensavel a melhoria da qualidade de vida e ao desenvolvimento social.

2.4. CUSTO DO TRANSPORTE

O transporte coletivo urbano, como toda forma de transporte, necessita de meios

para que seja assegurada a manutengdo do seu sistema. No entanto, o prego que a
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sociedade tem pagado para esse custeio tem se mostrado de grande impacto para o
orgamento das familias de baixa renda. Por isso, a partir do momento que deixa de
atender a parcela da sociedade que realmente precisa, o transporte publico se desvirtua
do seu objetivo principal, que € o de primar pela inclusdo social através da viabilizacdo
dos meios de locomogéo para os necessitados.

Andrade (2000)°, através de um estudo realizado a partir da pesquisa de
Orgamento Familiar (POF) do IBGE de 1995/1996, constatou que o transporte urbano,
nas regides metropolitanas, € o principal item de despesa das familias de baixa renda
com servigos publicos, chegando a mais de 50%. Entre as familias cuja renda mensal
chega até 5 saldrios minimos, o percentual de uso do seu rendimento com servigos
publicos (transporte, saneamento, energia e telefonia) permeia os 15% (grafico 3).
Constatou-se que, a populagdo com renda a partir de R$ 1.500,00 (5 salarios minimos)

tem as despesas com transporte publico decrescendo conforme o aumento da base

salarial.
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Fonte: IBGE, POF 1995/1996. A partir das tabulagdes de Andr;tde (2000).
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2) As nove RMs mais Brasilia & Goiania.

Grifico 3 - Peso na despesa corrente média familiar mensal dos servigos piiblicos por classe de

rendimento médio familiar em unidades de saldrio minimo.

’ Andrada in GOMIDE, Alexandre de Avila. Transperte urbano e inclusio social: elementos de
politicas piblicas. Revista dos Transportes Piblicos, ano 26, 3° trimestre de 2004, n°. 103. Associagio
Brasileira de Transportes Plblicos — ANTP. p.20.
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Ainda com base nas pesquisas do IBGE, desde o inicio da segunda metade do
Plano Real, constata-se que o rendimento mensal do brasileiro, em média, estd em
queda, aproximadamente 14%. Em contrapartida, as tarifas do transporte coletivo
urbano tém sofrido um processo inverso, tendo seus valores constantemente reajustados
nesse mesmo periodo. Diante deste quadro, pode-se concluir que a queda no orgamento
familiar e o aumento nas tarifas (grafico 4), tém feito com que o transporte esteja sendo

cada vez mais, um item bastante oneroso nos orgamentos familiares.

Fonte: NTU e PME/IBGE.
W.'mmmmmmemmawwoewma
do IBGE para as regides metropolitanas de Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sao
Paulo e Porto Alegre.

Grifico 4 - Rendimento médio mensal do trabalho nas RMS x tarifa real média ponderada nas capitais
indice: janeiro/1995 = 100

As estatisticas mostram que, no periodo de um ano - de dezembro de 2002 a
dezembro de 2003 — a tarifa média mensal ponderada do transporte ptiblico nas capitais
brasileiras cresceu 10,1% acima da inflagio. Nesse mesmo periodo, o rendimento médio

mensal da populagdo ocupada diminuiu 14,7%, também descontada a inflagiio”.

* Anuario NTU 2003/2004.



Grifico 5 - indice do rendimento médio real das pessoas ocupadas (RMS) e da tarifa) real média

ponderada (capitais)’

Essa situagdo é na realidade mais grave do que se imagina. Para se ter idéia
disso, basta saber que existem milhares de pessoas que ndo retornam pra suas casas
depois do trabalho, para poderem guardar o pouco dinheiro que tém para alimentar a
familia. Essas pessoas sdo obrigadas a dormir no préprio trabalho, ou até mesmo na rua!
A maioria das pessoas que vivem nessa situagdo, sdo trabalhadores do mercado
informal. Sdo os chamados “desabrigados com teto”, trabalhadores sem o direito de ir e
vir por falta de dinheiro para pagar o transporte. Esses fatos passam despercebidos no
dia-a-dia, no entanto, a midia tem demonstrado o que de fato ocorre nas ruas brasileiras.

Uma reportagem da revista Istoé de 20 de novembro de 2002, mostrou que de
cada quatro moradores que dormem nas ruas e pracas do Rio de Janeiro, um tem casa ou
lugar para dormir, conforme informagoes da Secretaria de Desenvolvimento Social da

Prefeitura do rio de Janeiro.

Fonte: TARIFAS — NTU Associagdio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos,
RENDIMENTOS — IBGE (Pesquisa Mensal de Emprego — Nova Metodologia).
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Uma outra reportagem, do jornal Correio Brasiliense, de 15 de margo de 2003,
mostra também como varios trabalhadores estdo abrindo mio do descanso para reduzir
gastos com transporte. Um servente de pedreiro, por exemplo, dorme no trabalho
durante a semana, ja que se voltasse para casa diariamente gastaria R$ 8,20/dia com o
onibus. Como trabalha cinco dias na semana, seriam R$ 164,00 por més: metade de seu
salario de R$ 330,00. Ressalte-se que, por nfo possuir carteira assinada, esse
trabalhador nfio tem direito ao vale-transporte, o que vem a reforgar o fato de que a
grande maioria desses “desabrigados com teto” vive do trabalho informal.

Na realidade, esse aumento exagerado das tarifas em detrimento do rendimento
dos orgamentos familiares, acaba por gerar um ciclo vicioso. Com o aumento das
tarifas, as pessoas passam a utilizar-se menos dos onibus, implicando numa diminuigéo
da demanda de passageiros, 0 que acarreta um novo aumento das tarifas para suprir esse
déficit. De acordo com os dados da NTU (tabela 5), houve um decréscimo nacional, em
média, de 19,17% no nimero de passageiros transportados pelo sistema Onibus entre
1995 e 2000. Sado Paulo e Recife foram as duas cidades que tiveram o maior percentual
de redugdo, 43,40 e 21,50%, respectivamente. Tal ocorréncia pode ser justificada pelo
aumento na parcela da populagdo de baixa renda nessas cidades, ou ainda, pela

diminui¢do do poder aquisitivo da mesma.



Tabela 5 - Capitais brasileiras - passageiros transportados de 1995 a 2000 (sistema Onibus)

Passageiros (em 100)

Capital Variacio %
1995 1996 1997 1998 1999 2000
1995-2000
BH 866.739  864.091  854.536  826.863  749.828  694.241 -19,90
Recife 482.094  469.791  438.103  402.600 384.434  378.652 -21,50
RJ 1.201.636 1.190.439 1.183.389 1.181.912 1.084.795 1.011.776 -15,80
Fortaleza 311.785 307.772  291.064  290.356  277.955  281.899 -9,60
Salvador 522323 500340  473.255  496.080  488.322  497.240 -4,80
Sao Paulo 1.965.752 1.828.381 1.620.276 1.463.092 1.115.978 1.113.041 -43,40

Fonte: Pesquisa NTU junto aos 6rgdos gestores e sindicatos de operadores (www.ntu.org.br)

Uma outra pesquisa da NTU demonstra, de maneira mais abrangente, a forte
tendéncia a queda do nimero de passageiros transportados por més (abril e outubro), dia
e quildometro em algumas das capitais brasileiras (graficos 5, 6 e 7, respectivamente).

Entre 2002 e 2003, houve uma queda de 13% na demanda.
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Grifico 6 - Passageiros transportados por més/ Capitais brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos - Abril e
Outubro de 1994 e 2003.


http://www.ntu.org.br
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Grifico 7 - Passageiros transportados por vefculo/dia - Capitais brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos -
Abril e Outubro de 1995 e 2003.

Aol O . Pauls, R

Grifico 8 - Indice de passageiros por quilémetro (IPK)/ Capitais brasileiras - Sistema de Onibus Urbanos
- Abril e Outubro de 1994 e 2003.
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3. TARIFAS

3.1. CONCEITO

Os servigos publicos, via de regra, sfio concedidos as pessoas do direito privado,
para que o prestem em nome proprio, por sua conta e risco, nas condi¢des fixadas e
alteraveis unilateralmente pelo Poder Publico, mas sob a garantia contratual de um
equilibrio econdémico financeiro, remunerando-se pela propria exploragdo do servigo,
em geral e basicamente mediante tarifas cobradas diretamente dos usudrios do
servigoé.

Tarifa é o nome que se da aos pregos dos servigos publicos prestados
diretamente pelo poder publico ou indiretamente pela empresa privada, devidamente
autorizada, como por exemplo: os pregos dos servigos de fornecimento de eletricidade,
de telefonia, de agua, e de transporte publico’.

De acordo com Hely Lopes Meirelles®, a regulamentagdo dos servigos
concedidos compete inegavelmente ao Poder Publico, por determinagfo constitucional
(art. 175, paragrafo tnico, CF) e legal (Lei n°. 8.987, de 1995, art. 29, I). Isto porque a
concessdo sempre ¢ feita no interesse da coletividade, e, assim sendo, o concessiondrio
fica no dever de prestar o servigo em condigdes adequadas ao publico.

Sendo servigo publico, a prestagdo do transporte coletivo urbano (sistema
onibus) é feito pelas empresas concessionarias, ou ainda, permissionarias, mediante a

cobranga de uma tarifa que ¢ fixada pelo Poder Publico.

6 MELLO, Celsoc Antdnio Bandeira de. Curse de Direito Administrative. |T* edigdo. Sio Paulo:
Malheiros Editores, 2004.

7 MESQUITA, Mério Dias de. Gratuidades no transporte - As verdades que ndo sdo ditas. Disponivel
em: W getreri com br/oramidades ndf Acesso: 19/10/2004.

% MEIRELLES, Hely Lopes. Licitagdo e contrato administrativo. 13" edi¢do atualizada. Sdo Paulo:
Malheiros Editores, 2002.
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3.2. DEFINICAO DO VALOR DA TARIFA

A tarifa é definida levando-se em consideraggo, principalmente:

* Custo de manutengfio do sistema (salarios, combustivel, conservagiio dos
veiculos da frota, etc.);

» Impostos pagos direta ou indiretamente & Unido, ao Estado e ao Municipio;

» Gratuidades instituidas pela Unido, Estado ou Municipio;

*  Quilometragem percorrida total do sistema;

= Nuamero total de passageiros pagantes.

Através da analise desses fatores, por meio de planilhas de custos, encontra-se o
custo total do sistema por quilémetro percorrido, assim como o custo total por
passageiros pagantes.

Conforme definigdo de Mario Dias, as tarifas do transporte coletivo sdo
calculadas a partir do rateio entre o custo médio de operagdo dos servigos (incluindo os
custos de capital, depreciagdo e impostos) pelo niumero de passageiros pagantes. Pela
existéncia de subsidios cruzados, as isengdes ¢ os descontos tarifarios para
determinados segmentos (estudantes e idosos, por exemplo) sdo financiados pelos
demais usuarios. No Rio de Janeiro, as gratuidades e descontos de tarifa chegam a 40%.
Ou seja, quem esta financiando os descontos e gratuidades existentes sdo os 60% de
usuarios pagantes.

Para se ter idéia do reflexo do custo do dleo diesel no valor da tarifa, hoje ele
representa quase 25% do valor total, tendo apresentado uma elevagéio no seu prego na

ordem de quase 100% nos ultimos 3 anos.
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Os impostos correspondem a um total de 32% do valor total da tarifa, da

seguinte forma:

Tabela 6 - Impacto dos tributos sobre a tarifa do transporte coletivo urbano

Tributos Percentual
Federais 18%
Estaduais 6%
Municipais 8%
Total 32%

Sobre o problema das gratuidades, o superintendente da NTU, Marcos Bicalho,
em palestra realizada na 10° Etransport 2002, apresentou um estudo feito pela NTU a
respeito do impacto das gratuidades sobre as tarifas. No Rio de Janeiro, por exemplo, o
total de gratuidades chega a 39,70% dos passageiros transportados, causando um
impacto de 28,42% no prego da tarifa. Em Sdo Paulo, de acordo com Bicalho, a
prefeitura ja esta utilizando recursos orgamentarios para pagar pelo transporte do
estudante. Em Belo Horizonte, o passe estudantil ja foi extinto. Mas, na maioria das
cidades, a gratuidade para estudantes, idosos, deficientes e outras categorias permanece
e vem pesando no custo total da tarifa. A média nacional, segundo Bicalho, estd em
torno de 21% de gratuidades, que oneram em 19% a tarifa. A maioria da populagio, no
entanto, ndo tem conhecimento de que quem paga pela gratuidade sdo os proprios
passageiros, informou o palestrante. “Em recente pesquisa, apenas 38% disseram que

s@0 0s passageiros que pagam. Outros 34% disseram que € o governo, 5% disseram que
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sdo as empresas, 11% afirmaram que cada um paga um pouco € o restante ndo sabe ou
ndo quis opinar”g.

Além dos beneficiarios legais das gratuidades, que ja representam um grande
percentual dos usudrios do transporte publico, existe um elevado indice de passageiros
que se utiliza de fraudes para beneficiar-se também com as isengdes, o que implica em
um maior niimero de usuarios ndo pagantes e, consequentemente, em um maior valor a
ser pago pela tarifa.

Em decorréncia exposto até entdo, de cada 100 brasileiros que vivem nas
grandes cidades, 35 ndo podem pagar a tarifa do sistema Onibus. O alto custo da tarifa
restringe o direito constitucional de ir e vir, inibindo oportunidades de acesso ao
trabalho, ao estudo, a saiude e ao lazer. De acordo com as estatisticas, cerca de 37
milhdes de brasileiros ndo utilizam o transporte publico por falta de dinheiro pra esse
fim.

Esse grande percentual de abstinéncia do transporte coletivo urbano se deve
principalmente ao peso das gratuidades e impostos pagos, equivalendo a quase a metade

do valor da tarifa. Por isso, o usuario que consegue utilizar o transporte publico paga

duas vezes: paga a sua tarifa e paga as gratuidades que os governos ndo pagam.

® PALESTRA 4 — Desoneragio das tarifas: gratuidades e fontes de custeio extratarifirias. Tributagdo.
Tarifas podem ser reduzidas. Revista 6nibus.
Disponivel em: http://www.fetranspor.com.br/revistal7_palestrad.htm. Acesso em: 19/10/2004.



http://www.fetranspor.com.br/revista
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3.3. GRATUIDADES

3.3.1. Gratuidades no Brasil

As gratuidades, ou melhor, a isen¢io do pagamento das tarifas do transporte
publico por alguns segmentos da sociedade, culmina no rateio dos custos do sistema
pelos passageiros que néo s@o beneficiados pelas isengdes.

A instituigdo dessas gratuidades s6 pode ser feita por meio de agdes
governamentais, quer seja por meio de leis federais, estaduais ou municipais. Essas
isengdes tém por objetivo privilegiar ou ainda, dar oportunidades as pessoas que por
algum motivo de relevancia social, ndo podem ou ndo tém condigdes financeiras de ter
sua locomogdo garantida. Por exemplo, os estudantes, que, por ndo terem renda propria,
normalmente, dependem do orgamento familiar para garantir o transporte, o que
sobrecarrega demais a renda dos pais trabalhadores. Nesse caso, a iseng@o, ou ainda
meia isengdo, garante uma desoneragdo total ou parcial da renda da familia que tem
filhos na fase estudantil. Salienta-se que as gratuidades sdo excegdes a regra de que
todos devem pagar pelos servigos recebidos. Um outro exemplo de necessidade de
gratuidade no transporte publico ¢ o idoso acima de 65 anos, por sobreviver das suas
rendas com a aposentadoria, que por natureza ja ¢ reduzida. Os deficientes fisicos se
enquadram na mesma categoria de dependentes que estdo os estudantes, estando
justificado assim a necessidade de gratuidade também para esse segmento social.

Diz a Constituig@o Federal:

Art. 203. A assisténcia social serd prestada a quem dela necessitar,
independentemente de contribuigdo a seguridade social e tem por

objetivos:
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I — a protegdo a familia, & maternidade, 2 infdncia, 4 adolescéncia e a

velhice;

{2}

Art. 204. As agbes governamentais na area de assisténcia social serdo
realizadas com recursos do orgamento da seguridade social, previstos no

art. 195, além de outras fontes (...).

Art. 195. A seguridade social sera financiada por toda sociedade, de forma
direta ou indireta, nos termos da lei, mediante recursos provenientes dos

orgamentos da Unifio, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios

()

Os objetivos da instituigdo de algumas gratuidades sdo nobres e previstos na
propria Carta Magna (art. 203 e 204, CF). No entanto, a forma como o sustento dessas
gratuidades esta sendo mantido € errada, ou ainda, injusta, porque hoje, 0 que mantém
as gratuidades s@o os usudrios do transporte publico que ndo sdo beneficiados. Acontece
que, como € 0 governo que as institui em favor da sociedade, deve ser aquela, como um
todo, que deve arcar com essas despesas (art. 195, CF).

Como ja visto, o custo da tarifa é determinado através da relagdo entre o custo
total do sistema Onibus com o numero total de usudrios. Quanto maior é 0 nimero de
passageiros que sdo isentos da tarifagfio, menor serd o nimero de usudrios pagantes, 0
que implica num aymento no custo de manutengdo a ser pago por cada um destes. Qu
seja, quanto maior o fxﬁmero de gratuidades instituidas, maior o valor final da tarifa.

O que acontgge, todavia, é que as gratuidades instituidas nem sempre sdo justas e
de relevancia social, servindo apenas como meios de promogdo pessoal por parte de
alguns representantes do Poder Publico, o que implica numa elevagdo no seu impacto

nas tarifas (tabela 7).



Tabela 7 - Cidades brasileiras: gratuidades e descontos de tarifa - 2002
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Gratuidades (A) Descontos para estudantes (B) rol Impacto
Cidade (A+B)
(%) na tarifa
(%) Ocorréncia (%)

Aracaju 20,00 50 28,48 34,24 25,51
Belém' 22,70 50 36,30 40,80 29,00
Belo Horizonte* 12,00 - - 12,00 10,71
Campinas’ 6,00 60 14,00 14,40 12,59
Campo Grande’ 29,00 100 - 29,00 22,48
Cuiab4’ 10,00 50 20,00 20,00 16,67
Curitiba’ 16,00 50 0,50 16,20 13,98
Florianopolis’ 1,50 50 8,00 5,50 5,21
Goiania® 9,00 50 18,00 18,00 15,25
Londrina' 30,00 50 12,00 36,00 26,47
Natal' 10,00 50 36,00 28,00 21,88
Porto Alegre' 15,00 50 12,35 21,18 17,47
Porto Velho® 25,00 50 22,00 36,00 26,47
Recife' 18,00 50 14,50 26,25 20,16
Rio de Janeiro™’ 22,70 100 17,00 39,70 28,42
Salvador' 7,00 50 15,10 14,55 12,70
S#o Luis' 12,00 50 48,00 36,00 26,47
Sio Paulo’ 12,00 50 5,50 14,75 12,85
Teresina' 12,00 50 42,00 33,00 24,81
Vitéria (municipio)’ 525 50 16,37 13,44 11,84
Vitéria (RM)' 0,07 50 16,67 8,41 7,75
Meédia 14,06 23,64 18,51

1. Informagdes da pesquisa da rede de informagdes estratégicas da NTU.
2. Dados do instituto de pesquisa Gerp, de dez./2002.
3. Informagdes de 2001.

4. Estimativa baseada em levantamento de 1999.

5. Gratuidades: idosos - 1 1%, deficientes - 0,8%, rodovidrios - 3,3%, criangas - 3,2%, outras - 4,4%
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3.3.1. Equilibrio econémico-financeiro dos contratos administratives

Cabe ao Estado legislar sobre as isengdes no transporte coletivo urbano e cabem
as empresas cumprir o que dita as leis. Entretanto, como ndo podem as empresas
concessiondrias, ou permissionarias, arcarem com as despesas advindas do reflexo das
gratuidades na tarifa, seguindo o principio do equilibrio econdmico-financeiro dos
contratos administrativos.

Tem o Estado o poder de alteragfio unilateral das clausulas regulamentares,
sendo-lhe conferida a possibilidade de alterar as condigdes do funcionamento do servigo
prestado. Por isso, pode impor modificagdes relativas a organizagdo dele, a seu
funcionamento e desfrute pelos usuarios, o que inclui, evidentemente, as tarifas a serem
cobradas. O concessionario ndo se pode opor as alteragdes exigidas, nem esquivar-se de
cumpri-las ou reclamar a rescis@o da concessdo, desde que o objeto dela ndo tenha sido
desnaturado ou desvirtuado pelas modificagdes impostas. Cabe-lhes apenas, o
ressarcimento pelo equilibrio econémico dos termos da concessdo, se este resultar da
agio de novas medidas estabelecidas pela concedente'’.

Ha uma necessaria relagdo entre os encargos fixados no ato concessivo e o lucro
entdo ensejado pelo concessionario. Uns e outro, segundo termos compostos na época,
com pesos distribuidos entre dois pratos da balanga, fixam uma igualdade de equilibrio.
E este equilibrio que o Estado nfio s6 nfio pode romper unilateralmente, mas deve ainda
procurar preservar' .

Os termos da igualdade alteram-se necessariamente toda vez que o Poder
Publico agravar os encargos. Isto porque, a fim de manter a mesma proporcionalidade,

correspondente & igualdade da equagfo, o Estado terd que recompor economicamente o

1 MELLO, Celso Anténio Bandeira de. Curso de Direito Administrativo. 17" edigio. Sio Paulo:
Malheiros Editores, 2004. p. 676-677.
' Ibid. p. 684.
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concessiondrio quando modificar a grandeza do 6nus. A expressdo quantitativa pode se
modificar por ato da autoridade publica, unilateralmente, € como exercicio normal de
um direito seu, mas precisa ser compensada correlatamente no outro extremo da relagéo.

Desse modo, tem o Estado a obrigagdo de ressarcir as empresas concessionarias
do sistema Onibus, sempre que instituir uma nova gratuidade, seja qual for a natureza da
mesma. No entanto, ndo ¢ esta a realidade. O que ocorre, em regra, sdo as instituigdes
de isengdes no transporte coletivo urbano sem nenhum amparo legal. Isto €, o Poder
Publico determina que novos seguimentos sejam beneficiados com o ndo pagamento
total ou parcial das tarifas do transporte piblico e, em contrapartida, ndo determinam o
modo como estas serdo pagas. Como as empresas ndo arcam com esse 6nus, o prejuizo
decorrente das gratuidades € repassado para o prego pago pela populagdo usudria do
servigo que ndo se beneficia das isengdes.

Ressalva-se que em algumas cidades do Pais, o governo implantou um sistema
através do qual ele arca com o custo do beneficio para determinados segmentos
publicos. Esse sistema existe, por exemplo, em S#o Paulo, com recursos provindos da
prefeitura. Ali, o Poder Publico cumpre sua obrigagdo legal de custear a gratuidade sem
prejudicar o funcionamento nas empresas de Onibus.

Em Jodo Pessoa, de acordo com o diretor executivo da Associagdo de Empresas
de Transporte Coletivo de Jodo Pessoa (AETC-JP) Mario Tourinho, a tarifa de Onibus
poderia ser reduzida para 68 centavos sem qualquer prejuizo para o sistema de
transporte urbano. Ele explicou que essa redugfio na tarifa depende de um projeto
enviado para o governo federal, que prega a desoneragdo das passagens com redugdo de
taxas e fundo publico para cobrir os custos da gratuidade. A proposta de desoneragdo ¢
da Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU). De acordo com

Mario Tourinho, os sucessivos reajustes das tarifas de Onibus estdio causando uma
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redugio no nimero de passageiros, e conseqiientemente dificultando a manutengdo das
empresas. “E uma bola de neve. Quanto mais aumentamos 0s pregos, menos pessoas e,
quanto menos passageiros, maior o reajuste para compensar a diminuig@o de recursos”,
completou. Atualmente, 0 NTU estima que 60 milhdes de pessoas no Pais tenham

abandonado o uso do transporte piblico, por falta de dinheiro'”.

3.3.2. Gratuidade nos outros paises

Nos Estados Unidos, cada estado possui legislagéo propria sobre as gratuidades,
mas la somente criangas com idade inferior a seis anos viajam sem pagar. Em alguns
estados, idosos e estudantes tém acesso gratuito aos transportes, mas com algumas
limitagdes, como dias e horarios da semana. Algumas fontes de custeio desse beneficio
sdo um percentual da arrecadacfio da Loteria Estadual ou os orgamentos vinculados a
programas educacionais ou ainda subsidios diretos sobre o sistema de transporte’.

Na Europa, assim como nos Estados Unidos, também ¢ a sociedade inteira quem
divide a conta do custeio da gratuidade, e ndio os passageiros pagantes, como acontece
no Brasil. Em Londres, na Inglaterra, idosos e deficientes podem solicitar passe para
utilizarem o sistema gratuitamente nos horarios fora de pico, e os estudantes tém 30%

de desconto na compra de passes.

' OLIVEIRA, Kelly. AETC afirma que tarifa baixa para RS 0,68 com redugdo de custos. Jornal da
Paraiba.

Disponivel em: http://www.transitoweb.com.br/noticias/noticias.jsp?id=111&tipo=4&colunista=0.
Acesso em: 19/10/2004.

3 SETRERJ. Press Kit. Disponivel em: http://www.setrerj.com.br/presskit_setrerj.pdf. Acesso em:
19/10/2004.



http://www.transitoweb.com.br/noticias/noticias
http://www.setreri.com.br/presskit
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3.3.3. Solugdes para amenizar o impacto das gratuidades na tarifa

Um exemplo de como consolidar um rateio justo das despesas com o custeio,
manuten¢do, pagamento de impostos e gratuidades justas, entre toda a sociedade, de
modo a diminuir o prego das passagens do transporte coletivo urbano, para que todos
possa dele se utilizar, ¢ dado por uma proposta de redugdo para 68 centavos no prego da
passagem de Onibus cobrados em Jodo Pessoa. Para tanto, foram sugeridas duas
solugdes principais. A primeira seria de modificagdo nas formas de compensagdo das
gratuidades. De acordo com o presidente da AETC-JP, atualmente 10% dos passageiros
que ocupam transportes urbanos ndo pagam tarifa. Desse total, a maior parte dos ndo
pagantes € composta por idosos. Com base nessa estatistica a NTU solicitou do governo
federal a criag@o de um “Fundo da Terceira Idade”, que disponibilizaria verbas publicas
para cobrir esses custos.

Outras categorias, a exemplo dos oficiais de Justiga, também teriam o direito a
gratuidade revisto, por conta de parte das categorias ja receberem auxilio para
deslocamento. Outra questdo seria a de encontrar alguma alternativa para suprir os
encargos decorrentes das meias-passagens dos estudantes, que representam 36% do total
de passageiros em Jodo Pessoa. Com a redug@o dessas gratuidades, o valor da passagem
ja cairia para 83 centavos.

Para completar a redugéo das passagens, seria entdo necessaria uma desoneragéo
com incentivos fiscais. De acordo com o levantamento da NTU, os impostos
representam 13,15% do 6nus das passagens. A proposta seria entdo de reduzir alguns

impostos, a exemplo da taxa por compra de oleo diesel, que hoje € de 6,5%. Com esta
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redugdio, aliada aos recursos para compensar as gratuidades, a tarifa chegaria a 68

centavos 14.

3.3.3.1. Diferenciagdo das tarifas de acordo com critérios preestabelecidos

Tem que se ter em mente que as concessdes das isen¢des ndo obedecem a
nenhum critério de renda. O objetivo da instituigdo das gratuidades, em regra, ¢ o de
procurar suprir a caréncia de certos segmentos da sociedade com a prestagdo do servigo
de transporte publico. Todavia, podem existir situagdes em que a regra, em decorréncia
de sua generalidade, implica em injustigas sociais. Alexandre de Avila Gomide bem
exemplifica esse fato quando relata que com os descontos de tarifa para estudantes em
geral, sem descriminagdo de classe social, pode implicar em um financiamento dos
alunos de classe média da rede privada de ensino pelos trabalhadores de baixa renda do
setor informal da economia, que ndo usufruem de nenhum beneficio. A atual politica de
descontos e isengdes de tarifas €, portanto, regressiva, podendo gerar situagdes em que
pobres subsidiam ricos.

Por esse motivo, aconselha-se que haja uma nova organizagdo nos sistemas de
tarifagdo, através da adogdo de tarifas diferenciadas de acordo com:

o () segmento dos usudrios - desempregados, estudantes, idosos, beneficiados

pelo vale-transporte;

e (O tipo de servigo - 6nibus, microonibus, vans;

e O hordrio de utilizagdo do servigo - horario comercial, horério de pico, fora

de pico, fins de semana.

& OLIVEIRA, Kelly. AETC afirma que tarifa baixa para R$ 0,68 com redugdo de custos. Jornal da
Paraiba.
Disponivel em: http://www.transitoweb.com.br/noticias/noticias.jsp?id=1 | 1 &tipo=4&colunista=0.

Acesso em: 19/10/2004.
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Essa diferenciagdo ¢ um item extremamente necessario para a ampliagdo das
oportunidades de acesso aos servigos dos extratos inferiores de renda. A experiéncia
internacional mostra que as solugdes para o desafio da politica tarifaria sdo cada vez

mais complexas e devem considerar os multiplos objetivos sociais definidos.

3.3.3.2. Fiscalizago na necessidade real de instituigéio das gratuidades

As gratuidades sdo instituidas, como ja demonstrado, com o objetivo de
beneficiar aqueles que ndo tem condigdes financeiras de suprir suas necessidades de
locomogdo, visando o fim do bem estar social. Todavia, muitas das gratuidades ndo
apresentam esse carater, tendo sido criadas com finalidades diversas das que visam o
beneficio da sociedade, mas sim, com objetivos de favores pessoais para fins
eleitoreiros.

Por esse motivo, se faz necessaria uma revisdo das gratuidades e beneficios
tarifarios nos servigos de transporte publico coletivo urbano, para que sejam eliminados

aqueles que ndo tém nenhuma utilidade social.

3.3.3.3. Ampliagdo da abrangéncia do vale-transporte

Hoje, o vale-transporte s6 abrange os trabalhadores que tém carteira assinada.
Como no Brasil o maior percentual dos trabalhadores encontra-se no setor informal da
sociedade, o vale-transporte ndo atinge os seus objetivos, que € o de garantir formas de
locomogéo do trabalhador de casa pra o trabalho e vice-versa.

Uma reformulagdo do beneficio do vale-transporte, visando a sua ampliagdo para

os trabalhadores de baixa renda do mercado informal de trabalho, implicaria numa
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maior inclusdo social daqueles que hoje se encontram excluidos por impossibilidades
financeiras de se deslocar, aumentando as chances de competi¢do destes no mercado de

trabalho.

3.3.3.4. Redugdo no valor cobrado nos insumos do setor

O setor do transporte coletivo urbano deve ser visto como setor de extrema
essencialidade para a sociedade. Por esse motivo, deve-se procurar dar subsidios ao
setor, de modo que se diminua ao maximo a tarifa cobrada para a utilizagdo de seus
servigos. Portanto, se faz necessario um tratamento diferenciado para os insumos que o
abastece.

Considerando que o setor consume Oleo diesel, por exemplo, em grande
quantidade, e que ele tem um tratamento tributdrio determinado, a partir do momento
que se encontrarem meios para diminuir o prego cobrado pelo combustivel,
consequentemente, havera uma diminuig@o no custo do sistema 6nibus, que sera por fim
repassado como forma de redug@o no valor da tarifa. Aconselham uma redugéo de 50%

no valor do 6leo diesel pra uma diminuigdo de 10% na tarifa.

3.3.3.5. Diminuigdo da carga tributaria

Ainda embasando-se no carater de essencialidade do transporte coletivo urbano,
o setor deve ter o mesmo tratamento tributario de outros setores que sdo beneficiados
com algum tipo de incentivo, como o dispensado a cesta basica, aos taxis, aos

automoveis de pessoas com deficiéncia, entre outros.
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Atualmente o setor tem sua contribuigéo social incidindo diretamente na folha de
pagamento das empresas, 0 que ndo sobre o faturamento das operadoras, o que € o
aplicado em alguns outros setores, como a agroindustria, que contribui com 2,5% sobre
o seu faturamento (Lei n°. 10.256/2001).

No que se relaciona com a tributagfio propriamente dita, o setor deve ser
favorecido com redugdes nos atuais impostos pagos, através de instituigdes de garantias
constitucionais, de maneira tal que possibilite uma redug@o no valor da tarifa. Medidas
como:

e Isengdo do ICMS sobre veiculos, equipamentos, oleo diesel e energia

elétrica;
» Fixagdo de aliquota do ISS incidente sobre o transporte publico urbano em,
no maximo 2%;

e (arantia de que a taxa de gerenciamento do transporte publico ndo ultrapasse
3%:;

o Isengdo de PIS e COFINS sobre o transporte publico urbano e de

caracteristica urbana;

Implicariam numa diminui¢fio imediata do valor repassado para os usudrios do sistema.
Estudos demonstram que por meio de uma tributagdo justa, as tarifas teriam uma

reducdo de 18% no seu valor final.
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4. CONCLUSAO

O transporte ¢ essencial para a o ser humano, tendo em vista que € por meio dele
que sdo supridas as necessidades basicas de sobrevivéncia do homem. No entanto, nem
todos tém condigdes financeiras de se terem meios proprios para realizarem seus
deslocamentos. Por esse motivo, ¢ papel do Estado como zelador do bem estar da
sociedade, garantir meios para que essa lacuna seja preenchida.

O transporte coletivo urbano ¢ o meio disponibilizado para a populagdo pelo
Poder Publico, para que sejam realizadas as locomogdes didrias entre locais de
residéncia e trabalho, ou estudo, ou compras, ou pra atendimento médico, ou para
qualquer outro fim a que se preste. Por esse motivo, ha de se imaginar, logicamente, que
a retribuicdo pelo servigo prestado, as tarifas, sejam acessiveis para todos,
principalmente para a populagdo mais carente, publico alvo do transporte coletivo
urbano. Todavia, nfo € essa a realidade observada.

As altas tarifas cobradas pela prestagdo desse tipo de servigo publico, tém
inviabilizando a utilizagdo do mesmo pela populagdo de baixa renda, o que tem
implicado num agravo da situagdo de exclusdo social vivida por essa parcela da
sociedade. A impossibilidade de deslocar-se de casa para os grandes centros, em regra,
tem diminuido a competitividade dessas pessoas no mercado de trabalho, o que culmina
numa maior entrada dessa méo-de-obra no mercado informal, que, por ndo dar garantias
de direitos trabalhistas, como o vale-transporte, alimenta ainda mais esse ciclo vicioso.

Dentre os motivos que contribuem em muito para essa alta no valor das tarifas
cobradas estdo as gratuidades que sdo instituidas pelo Poder Publico de maneira
desordenada, sem nenhum critério de renda ou estudo das necessidades reais dessa

isencdo, além de uma ndo instituigdo das formas de subsidio dessas gratuidades. O que
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acaba por repassar o 6nus desses beneficios para uma pequena parcela da populagéo,
que sdo os usuarios ndo isentos de tarifa no transporte coletivo urbano.

Muitos s3o os meios existentes para garantir a reinclusdo social desses
individuos marginalizados pela impossibilidade de utilizagdo dos meios de transporte
existentes, mas a mais simples e de maior repercussiio, €, sem sombra de davida, o
barateamento das tarifas. E para tanto, ao uma revisio nas gratuidades existentes, entre
outras medidas, traria um resultado satisfatério.

A institui¢do de gratuidades hoje, perdeu seu carater de necessidade social, tendo
em vista que esse beneficio ¢ delegado a qualquer segmento da populagéo cujos efeitos
da isengdo tragam beneficios diretos para o individuo que a instituiu (em regra,
beneficios eleitoreiros). Essa pratica tem onerado cada vez mais as empresas operadoras
do sistema 6nibus, que, por ndo puderem arcar com esse prejuizo, diante do principio do
equilibrio econdmico financeiro, o repassam integralmente para os passageiros pagantes
do transporte coletivo urbano.

Cabe a sociedade como um todo, a fiscalizagdo da utilidade e da necessidade
real de certas gratuidades que sdo instituidas, passando a ter consciéncia de que esses
beneficios sdo um dos responsaveis diretos pelos aumentos sucessivos no valor da
tarifa. Do mesmo modo, a instituicdo de meios de financiamento para as gratuidades
realmente necessarias, como a do idoso com mais de 65 anos de idade, a do deficiente
fisico, a dos estudantes (desde que em horéarios de estudo), diminuirdo o custo repassado
para os demais usuarios, culminando numa maior e melhor oportunidade de utilizagfo

desse meio de transporte por toda a populagdo.
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