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@ transporte coletivo é um servico essencial para as sociedades urbanizadas. Mesmo

associedadesmuitopobresgeramservicosparaatenderasnecessidadesdaspessoas,
por meio de veiculos improvisados, ndo motorizados (bicicletas, triciclos) ou motoriza-
dos (motocicletas, caminhdes).

..... O século XX foio periodo de transicio entre o transporte publico rudimentar e o transpor-

...... temotorizado delargaescala. No caso do Brasil, passamos de sistemasinformaisoperados

...... por individuos, de baixissima qualidade, para sistemas regulamentados e organizados de

...... operacdo contratada de 6nibus, ao contrario do que ainda permanece em grande parte

dos paises latino-americanos. Essa mudanga, acompanhada da defini¢do constitucional
do transporte coletivo como direito social, propiciou a organizacao do Estado, a melhora
o il bl dosservicos prestados e a formacao de um dos maiores sistemas regulamentados do mun-

G do. Em 2018 o sistema atuava em 2.901 municipios (IBGE, 2018), com 107 mil 6nibus (NTU,
e 2012) e 439 mil empregos diretos (NTU, 2017), garantindo os direitos trabalhistas.

.................................................
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Especialmente a partir da década de 1970, no entanto, o sistema passou a enfrentar

aconcorréncia de meios privados de transporte motorizado, inicialmente o automaével
e, posteriormente, a motocicleta. Essa concorréncia foi desigual, na medida em que os
custos sociais e ambientais do uso desses veiculos privados ndo foram cobrados dos seus
usudrios, ao contrario do que acontece, por exemplo, na Europa. Adicionalmente, o custo
da gasolina passou a ser subsidiado com frequéncia, ao passo que o custo do diesel aumen-
tou muito mais, encarecendo a operacao dos 6nibus e, consequentemente, as tarifas cobra-
das dos usuarios: entre 1999 e 2018 o custo do diesel aumentou 205% acima do aumento do
custo dagasolina (NTU, 2018).
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Em contrapartida, as medidas para garantir alguma prioridade a circula¢do dos 6nibus
nas vias vieram em poucas iniciativas (como Curitiba, Porto Alegre e Sdo Paulo), mas em
escala insuficiente para trazer ganhos importantes. Na pratica, o crescimento expressivo
da frota de automéveis fez com que esses veiculos ocupassem 85% do espaco viario nas
grandes avenidas (CET, 2017) e causassem congestionamentos crescentes nas grandes
cidades, impondo lentidao a operacao dos 6nibus e, consequentemente, motivando o
aumento da frota necesséria, dos custos de operacgéo e da tarifa: estudo feito em 1998 es-
timou que isso provocava um aumento no custo operacional dos énibus de 15,8% em Sao
Paulo € 9,6% no Rio de Janeiro (IPEA-ANTP, 1999). Se o estudo fosse refeito hoje, varias
cidades grandes do Pais poderiam apresentar prejuizos maiores que aqueles verificados
em1999, ha19 anos.

Segundo dados da NTU (2018), no periodo de 1994 até 2012 (19 anos), ademanda de passa-
geiros equivalentes teve uma reducao de 24,4%. Somente nos tltimos cinco anos (2013-
2017) a queda foi de 25,9%. O indice de passageiros equivalentes por quildmetro rodado
pelos veiculos caiu 38,8% entre 1994, e 2017, acompanhado da queda de 42% no ntimero de
passageiros transportados por veiculo, por dia, no periodo 1996-2017. Entre 1995 e 2018 o
custo de utilizacao do 6nibus urbano subiu 400,3% acima do IPCA, ao passo que o custo de
utilizacdo do automével foi 255,2% inferior ao IPCA (NTU, 2018). Além disso, as gratuida-
des e os descontos tarifarios atingiram o nivel médio de 26,4% dos usuarios nas grandes

LN SN, cidades - caso eles fossem financiados por fontes externas, a tarifa poderia ser reduzida
em média 21,1%.

Essasituacdoécriticaeaponta paraum desfecho extremamente negativo para o Pais, caso
nao mudemos as tendéncias verificadas. O sistema, embora flexivel, tem limites em rela-
¢ao ao desbalanceamento entre custos e receitas e pode se tornar insustentavel no curto
prazo, trazendo consequéncias gravissimas para a sociedade e a economia. Se isso acon-
tecer, o sistema tendera a fragmentacéo, com uso de 300 a 400 mil veiculos pequenos,
altamente poluentes e sem condi¢des de seguranca para os usuarios, trabalhando infor-
malmente nas rotas que seus condutores determinarem. Os passageiros serdo disputados
nasruase o congestionamento atual aumentara. Havera perda de regularidade, confianca
e conforto, prejudicando a qualidade da mobilidade das pessoas e, consequentemente, a
produtividade da economia e desassistindo a milhoes de pessoas que hoje sdo beneficia-
dascom asgratuidades e descontos tarifarios.
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conscientizacao da obrigacdo constitucional de efetivar o transporte como direito social

sera o fator mais relevante para que os poderes constituidos busquem uma mudanca da
situacdo atual do transporte publico urbano. Mesmo enfrentando toda a deterioracio das con-
di¢oes da mobilidade urbana, via de regra as iniciativas tém sido, por décadas, voltadas para
intervencoes pontuais e paliativas, agravadas pelo incentivo e subsidio a fabricacdo, a posse e a
utilizacdo do automovel. Todavia, a pressao por agoes sustentaveis e promotoras da real inclu-
sdo e justica social tem aumentado significativamente, pois a constatacio da ineficiéncia e da
precariedade dos sistemas de transportes é amplamente divulgada e comentada. Gradualmen-
te, essa pressao se transformara em parte fundamental da consciéncia social.

Caso essa conscientizacido venha como resultado das elei¢des gerais de 2018, havera a neces-
sidade de agir imediatamente. Todo o processo de diagndstico, anélise e planejamento ja foi
amplamente estudado, debatido e até pactuado na sociedade. Assim, o desafio é compilar todo
o conhecimento produzido e atuar para que ele seja incorporado a pratica governamental. As
agOes precisam seguir encaminhamentos técnicos, que se encaixem em um conjunto de politi-
casdegoverno.

Vislumbrando essa janela de oportunidade, este documento é a representacao propositiva do
alinhamento das principais entidades que respondem pela questdo da mobilidade urbana e
pelo transporte publico. A partir da reconhecida experiéncia e do empenho continuo ao longo
dosanos, a ANTP assumiu o papel de coordenadora de um esfor¢o que reunisse os insumos
fundamentais para um programa transformador da realidade do transporte ptblico. Em co-
laboragdo com a Frente Nacional de Prefeitos, o Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes
de Mobilidade Urbana e a Associac¢do Nacional de Empresas de Transportes Urbanos (NTU),
foi concebido um conjunto de cinco acdes, diretivas e metas que possam se tornar a referéncia
paraaqueles que assumirao a responsabilidade de governar.

Este documento é focado no objetivo de construir um transporte ptblico de boa qualidade,
com transparéncia e pregos acessiveis aos passageiros. Esse objetivo pode ser alcan¢ado com
agoes estruturantes em nivel federal e intervencoes especificas adaptadas nos niveis munici-
pais e estaduais. Parte-se da premissa de que as acoes estruturantes permitirdo as condicoes
minimas para que sejam viabilizadas as intervenc¢des voltadas para o dia a dia daqueles que
enfrentam as dificuldades na prestacio dos servicos de transporte ptiblico. E preciso enfatizar
que, apenas com a coordenaciao das agdes estruturantes, sera possivel alcancar os resultados
esperados. Por exemplo, sera praticamente impossivel proporcionar pregos acessiveis se ndo
houver a efetivacido de medidas que reduzam os custos operacionais, seja por intervencdes fisi-
cas, seja pela subvencao dos servicos.

Apobs estabreve apresentacio, sao detalhados os cinco programasde acdo. Cada um dos progra-

mas descreve objetivos, metas, resultados e os encaminhamentos necessarios para efetiva-los.

Ailton Brasiliense Pires Luiz Carlos Mantovani Néspoli
Presidente Superintendente
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@ programa compreende a implantacdo, de forma rapida e econémica, do espago via-
riodedicado ao transporte publico por 6nibus, cujaimplementacio ficara a cargo das

prefeituras. Além da priorizacio viaria, propéem-se a qualificacio dos pontos de parada, a
disponibilizacdo de informacdes basicas aos usuarios e a adogao de fiscalizacdo eletronica,
para coibirainvasao do espaco viario dedicado ao transporte publico por 6nibus.

A acao de qualificacao da infraestrutura se escora no pressuposto de que o sistema de
transporte publico por dnibus, que utiliza basicamente o leito viario para circulacio,
deva ter espaco exclusivo na via, ou predominantemente exclusivo, condicdes de embar-
que edesembarque adequadas e tratamento preferencial na circulacio.
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0 PAPEL DA INFRAESTRUTURA VIARIA NA PRODUTIVIDADE
E QUALIDADE DO TRANSPORTE POR ONIBUS

0 consumo do espaco das vias publicas nas cidades brasileiras

Asviassaooscanaispredominantesdosdeslocamentosdaspessoas.Pouquissimascidadesbrasileiras
témsistemasdemetrooudeferroviasdepassageiroseamaiorpartedosdeslocamentosdaspessoas
se da pelo sistema viario, seja pelas cal¢adas publicas, seja pelos leitos carrocéaveis.

Dadosdo Sistema de Informacdes da Mobilidade da ANTP de 2016 indicam que apenas 4%
dos deslocamentos das pessoas por modo motorizado de transporte sio feitos por siste-
mas metroferroviarios, cabendo a infraestrutura viaria da cidade a responsabilidade por
96% de todas as viagens realizadas (A pé 41%, Transporte coletivo 28%, Automével 25%,
Motocicleta 4%, Bicicleta 2%). Por sua vez, as viagens pelos modos motorizados que dispu-
tam espaco no leito vidrio representam 57% do total (Transporte coletivo 28%, Automédvel
25%, Motocicleta 4%).

Historicamente, as cidades cresceram do centro para a periferia e a infraestrutura viaria
que foi sendo criada resultou em um sistema viario radial concéntrico e muitas dessas
vias radiais se formaram de antigas estradas vicinais que rumavam para as zonas rurais.
Nas cidades com topografia acentuada, essas vias seguiam as curvas de nivel e os altos
espigoes da cidade. Poucas cidades brasileiras foram planejadas, em que o viario pode
ser organizado com geometria bem definida. Mesmo em lugares, como Belo Horizonte,
o desenvolvimento acelerado ndo seguiu as mesmas defini¢des originais da criacéo. Essa
configuracio gerou vias mais acanhadas na sua largura, cujo leito passou a ser objeto da
disputa de um crescente aumento dos veiculos automotores no Pais.

A disputa pelo espaco viario ganhou corpo com o progressivo aumento da frota de automoé-
veis no Brasil. Com a cria¢do da industria automotiva no Pais na década de 1950, o cresci-
mento da frota de automoveis se deu de forma lenta nos primeiros 40 anos se comparado

com a expansao extraordinaria a partir de meados da década de 1990 e especialmente nos
ultimos 10 anos. O nivel de automobilizacdo no Brasil no inicio dos anos 1990 era de aproxi-
madamente nove habitantes por veiculo, conforme dados do IBGE e da Anfavea, consumo
atendido por quatro montadoras principais. Com o advento do Plano Real, em 1995, ea
estabilidade econdmica que ele proporcionou, o crescimento da frota recebeu um enorme
impulsoapartirde1998. Com aeconomia estavel, a partir de 1997 novos fatoresimpulsiona-
ram a venda de automoveis no Brasil: o aumento de renda da populacio mais pobre, o alar-
gamento dos prazos de financiamento de automoveis e a reduciao de impostos na cadeia pro-
dutiva do veiculo. Com isso, aumentou a frota brasileira, antes de cerca de 36,7 milhGes de
veiculos em 2003 (Denatran, 2018) para cerca de 100,1 milhdes em outubro 2018 (Denatran,
2018), 0 que atraiu novas montadoras de automéveis, e o nimero destas passou das quatro
que primeiro se instalaram no Pais durante a década de 1950 para 11 em 2007, € 15 em 2018
(ANFAVEA), e o nivel de automobilizacdo por pessoa alcancou padroes elevados. Enquanto
apopulacéo brasileira cresceu 4,03 vezes, de 1950 a 2018 (Censo IBGE), no mesmo periodo a
frota de veiculos aumentou 292 vezes. Em 1950 o Pais tinha 320 mil automoveis, de acordo
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com informacéao publicada na edi¢do de 30 de marco de 1951 do jornal o Estado de Sao Paulo,
que citou como fonte a Associagdo das Construtoras de Automoveis dos Estados Unidos.

Durante 70 anos, as cidades brasileiras buscaram adequar o sistema viario ao crescente
fluxo de veiculos, ampliando sua capacidade de trafego. Ruas foram alargadas, criando-se
grandes avenidas com canteiro central, construiram-se avenidas ao longo das margens
dosrios e corregos (vias de fundo de vale), além de vias elevadas e tineis. Ao mesmo tem-
po, o desenvolvimento da engenharia de trafego se introduziu no Pais na década de 1970,
implantando sistemas mais sofisticados de controle de trafego e buscando com a tecnolo-
gia e o gerenciamento operacional fazer fluir o volume de trafego cada vez maior nas ruas.

O sistema viario destinado ao transporte individual sempre recebeu maior atencao dos
governos. Segundo dados do Sistema de Informacdes da Mobilidade (SIMOB) da ANTP
(2016), do total de recursos investidos em infraestrutura viaria no Brasil, em 2016, 78%
foram aplicados em transporte individual (TT).

Com aimpossibilidade de continuar aumentando a capacidade viaria destinada aos auto-
moéveis, a politica adotada de facilitar a aquisicao do veiculo e a destinacao dos recursos
publicos para a infraestrutura viaria absorver a frota crescente ampliou drasticamente
o congestionamento das grandes cidades. Além disso, introduziu congestionamento de
médio porte, disso resultando perdas de tempo e ineficiéncia produtiva para as cidades.

O uso desigual do espaco viario urbano pode ser observado pela forma como se dd a ocu-
pacdo do leito carrogavel nos horarios de pico nos grandes eixos arteriais das cidades de
médio e grande porte. Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo, os
automoveis constituem 78,5% de todos os veiculos no espago viario na cidade de Sao Pau-
lo, enquanto os 6nibus (urbanos e fretados) representam apenas 8%. Se considerarmos
que metade das viagens motorizadas é feita por transporte piblico, ndo é dificil percebera
iniquidade no uso de bem publico tdo escasso.

Produtividade dos servicos de 6nibus

Umdositensessenciaisdaqualidadeeatratividadedeumsistemadetransporteéotempogasto
pelaspessoasparairdeumaorigemaumdestino.Nocasodosonibus,avelocidadetendeasermais
baixaqueemveiculosparticulares,poiséprecisopararnospontosdeembarqueedesembarque.

Quando o 6nibus circula em meio ao transito geral de veiculos, ele sofre os efeitos do
congestionamento, submetendo sua velocidade em movimento e as perdas de tempo em
intersecgdes aos mesmos padroes dos automoveis. A velocidade média, nesse caso, nos
mais importantes eixos viarios das cidades de médio e grande porte do Pais esta por volta
de17km/h (NTU e Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009). Com a segregacio do tra-
fego dos 6nibus em faixa exclusiva, por exemplo, é possivel atingir 20km/h de velocidade
média, conforme apontam dados da Companhia de Engenharia de Trafego-CET de Sao
Paulo. Anteriormente, a velocidade média dos énibus era de apenas14km/h. Jd aimplan-
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tacdo de Sistemas BRT possibilita velocidades médias de 27,5km/h até 35km/h (NTU e
Jaime Lerner Arquitetos Associados, 2009).

O modelo de parada de 6nibus também tem interferéncia direta na velocidade média dos
onibus nalinha. Experiéncias comprovam que se a cobranca da passagem for feita nos
proéprios pontos, estes especialmente preparados paraisso, o embarque e desembarque de
passageiros sio muito mais rapidos, o que reduz significativamente o tempo nos pontos,
atingindo um aumento da velocidade comercial.

Da mesma forma, utilizando-se de tecnologia ja desenvolvida e em pratica em muitas
cidades no mundo, é possivel a atuagdo a distincia dos seméforos de intersec¢des pelo
proprio 6nibus em movimento, fazendo com que, ao se aproximar de um cruzamento, o
coletivo tenha prioridade de travessia, evitando, desse modo, também perda de tempo.

Esse conjunto de elementos - segregacio de espago na via, pontos com cobranca de passa-
gem e atuacdo remota de semaforos - é o que constitui a infraestrutura viaria do sistema
de transporte por énibus em superficie.

Operacgao regulada da oferta de servico

Aregularidadedosservicoséumdosatributosdequalidademuitovalorizadospelousuério.Sabendo
exatamenteoshorariosdosdnibus,opassageiropodeorganizarmelhorsuaviagemeconfiarnapres-
tacdodoservico.Nesseaspecto,osrecentesaplicativoscriadosparausodosusuariosdetransporte
coletivo vém sendo muito uteis.

Essaregularidade é expressa pela aderéncia dos intervalos médios entre 6nibus ao inter-
valo programado. Se ela ndo ocorrer, pode ser provocado um “agrupamento” dos 6nibus,
com formacdo de grandes intervalos entre 6nibus sucessivos. Outro fator adverso é o fe-
chamento aleatdrio dos seméforos nas intersecgoes.

O sistema de transporte coletivo que melhor controla a regularidade dos intervalos é o
sistema metroviario. A razao disso é que nesse sistema ha infraestrutura adequada para
os servicos: uma via livre para o trafego de trens sem qualquer intersecc¢io e plataformas
de embarque e desembarque livres de cobranca. Assim, é fundamental que condigdes
semelhantes as do transporte metroviario sejam colocadas a disposicao do sistema de
transporte por 6nibus nas vias pablicas.

O controle operacional centralizado é um elemento fundamental na prestacio de servicos
continuados sujeitos a eventos adversos. O controle operacional centralizado tem pode-
res para intervir quando necessario, mas necessita que a infraestrutura viaria esteja em
condicoes adequadas, para que possa alterar as condi¢oes operacionais de forma que se
mantenha aregularidade dos servicos.

PROGRAMA EMERGENCIAL DE QUALIFICAGAO DA INFRAESTRUTURA PARA O TRANSPORTE PUBLICO URBANO POR ONIBUS
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Papel do Poder Publico na producao e na regularidade
da oferta de servigos de transporte por 6nibus

Aproducaodoservicodetransportepordnibusemviaptblicaéumaconjugacaodedoistiposde
esforco.Deumlado,ooperadordosservicos,cujaresponsabilidadeécolocarosénibusemcirculagiao
deacordocomasordensdefinidasnocontratodeprestagciodeservigo.Massbissoéinsuficientepara
agarantiadaregularidadeeconfiabilidadenaprestagiodosservicos,comomaiorvelocidadecomer-
cialeintervalosregularesentreénibus.Comovimos,éfundamentalainfraestruturaquepermitaa
garantiadascondicoesdaoperacaoeissoéobrigacaodaautoridadeptiiblicamunicipal.Aeficiéncia
doservicodetransportepordnibusseragarantidacomumaoperacaobem-feitaeumainfraestrutura
deboaqualidade.

Aideia de que os 6nibus precisam de espacos prioritarios na via ndo é reconhecida pela
maioria dos governantes municipais, ndo apenas pela influéncia dos usuarios de automé-
veis - historicamente a parcela da popula¢do mais rica e mais presente nas organizacoes
privadas e publicas e na midia, que constitui os maiores e mais influentes formadores
de opinido, mas também pela histéria do uso das vias desde tempos antigos. No comeco,
quando os 6nibus comecaram a circular nas cidades brasileiras, o espaco viario existente
era suficiente para abrigar todo o trafego de veiculos. Havendo poucos 6nibus e automé-
veis em circulac¢do, ndo existia disputa pelo leito carrocavel, e os congestionamentos,
inexistentes, ndo eram o fator determinante da eficiéncia do sistema de transporte publi-
co. Mesmo com a introducao no Brasil da gestdao do transito com base na engenharia de
trafego, por volta dos anos 1970, o 6nibus desde aquele tempo passou a ser considerado,
para efeito de calculo de fluxo, um “automoével” maior, equivalendo a duas vezes e meia
um veiculo normal. Esse principio, que lamentavelmente perdura ainda hoje, gerou a
maxima nos engenheiros de trafego de que “fazendo o transito fluir em geral, também
fluirdo melhor os 6nibus”. Pelas razoes ja expostas, sabemos que ndo é assim e uma das
dificuldades de implantacdo de faixas ou corredores de dnibus é essa opinido equivocada
dostécnicos que atuam no transito do Pais.

Naturalmente que nao se pensa em dar prioridade a qualquer via da cidade. Em sua gran-
de maioria, especialmente as vias nos bairros e em regioes mais afastadas dos grandes
eixos, o sistema viario estd adequado a uma boa circulaciao das linhas de 6nibus. Mas, nao
éoqueseobservaem importantes vias coletoras, arteriais e de transito rapido nascidades
de médio e grande porte. Também, em muitas dessas vias, a segregacao de espago paraa
circulacdo dos dnibus ndo é necessaria além dos horarios de pico.

Outro aspecto que vai além da prioridade no leito carrogavel diz respeito aos pontos de
parada. Ja vimos anteriormente o quanto a parada dos 6nibus nos pontos de embarque e
desembarque reduz a velocidade comercial com consequéncias ja descritas. Logo, a auto-
ridade publica municipal também tem por responsabilidade cuidar desse assunto e defi-
nir um espacamento entre pontos de parada que seja compativel com o padrao dalinha,
por exemplo, mais distantes um do outro em sistemas de média capacidade (corredores de
Onibus e BRT), e também construir paradas que permitam a cobranca antes do embarque,
no intuito de reduzir o tempo de parada dos 6nibus nos pontos.

E parte, ainda, da qualificaciio da infraestrutura a reducio de perdas de tempo dos dnibus
em interseccdes, especialmente para os corredores de média capacidade e BRT. Nesse
ponto, cabe também & autoridade publica responsavel envidar esfor¢os em busca de al-
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gumas formas de mitigar o problema. Isso pode ser feito revisando-se a circulacdo do
entorno dos corredores, fechando cruzamentos nao indispensaveis a circulagdo no local
eutilizando de tecnologia ja existente e aplicada em varias cidades no mundo de atuacido
remota do seméaforo pela simples aproximacao dos 6nibus nas intersecgoes.

Esse aspecto da producéo dos servicos de 6nibus néo é suficientemente conhecido e com-
preendido pelos gestores puiblicos, pelo meio técnico e pela populacio. E um equivoco
atribuir unicamente ao operador o 6nus pela baixa qualidade dos servicos de transporte
publico por 6nibus, quando o Poder Publico tem uma importante responsabilidade.

Impacto da prioridade no custo operacional dos servigos de 6nibus

Oscustosoperacionaisdosservigcosdetransporteporonibussdodecorrentesfundamentalmente
dosseguintesgrandesitens:aquilometragemrodada,queimpactanoconsumodecombustivel;os
sistemasderodagemeodesgastedepecasecomponentes;oniimerodednibus,queimplicaaremu-
neracdodocapitaleadepreciacido;eamaodeobra,queimpactanafolhadepagamentoeencargos
sociais.

Comovimosanteriormente, avelocidade comercial é um dos determinantesdo calculoda
frotae,indiretamente, da quilometragem rodada por todo o sistema de transporte. Quan-
to mais livre for a circulacdo dos 6nibus, com a infraestrutura adequada como ja descrita,
melhor sera a regulacio da oferta e maior sera a velocidade comercial. A qualificacao da
infraestrutura melhoraa eficiéncia e a produtividade da rede de transporte publico.

Estudo realizado pela ANTP em parceria com o IPEA, em 1999 (tabela 1), indicou aquela
época que o aumento da velocidade média dos coletivos de 13,5km/h para 20km/h reduzi-
ria o custo operacional do transporte por 6nibus em 15,8% na cidade de Sao Paulo, como
também em outras que foram objeto do estudo, como ilustra o quadro a seguir.

AP I MPACTO DA VELOCIDADE SOBRE 0 CUSTO DE OPERAGAO DE ONIBUS

CIDADE REDUGAO FROTA % CUSTO OPERACIONAL
Belo Horizonte 315 6.2
Brasilia 46 0.9
Campinas 103 6.4
Curitiba 45 1.6
Joao Pessoa 29 3.7
Juizde Fora 17 2.1
Porto Alegre 74 2,6
Recife 135 3,6
Rio de Janeiro 1.107 9,6
Séo Paulo 3.342 15,8

FONTE: ANTP/IPEA, 1999
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Impactos ambientais na prioriza¢ao do viario para o transporte publico

OsObjetivosdeDesenvolvimentoSustentavel(ODS)sdoumaconvocagaoparareduzirapobreza,prote-
geroplanetaegarantirquetodasaspessoastenhampazeprosperidade.OBrasilparticipoudetodasas
sessoesdanegociacaointergovernamental.Aofinal,oacordoentreasnagoescontemplour70DSe169
metas,abrangendoumadiversidadedetemas,entreosquaisamudancadoclima,cidadessustentaveis,
governanca e meiosdeimplementacao.

O transporte publico e o desenvolvimento sustentavel estdo contidos no ODS 11, objeti-
vos que tratam de tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis. Dentre os objetivos de que trata o ODS 11, destacam-se o de pro-
porcionar, até 2030, o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
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preco acessivel para todos, melhorando a seguranc¢a rodoviaria por meio da expansao dos
transportes publicos, com especial atencdo para as necessidades das pessoas em situacao
de vulnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos, e o de reduzir,
até 2030, o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando espe-
cialatencdoaqualidade do ar e a gestdo de residuos.

Aimplantacdo da prioridade de circulacdo dos 6nibus nas vias das cidades brasileiras po-
dera contribuir para que o Brasil alcance os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.
Deum lado, a prioridade na circulag¢do, como vimos, aumenta a velocidade comercial dos
onibus, com consequéncia direta na redugdo de combustivel e de seus derivados, como
também na reducgio de emissdes locais e de gases de efeito estufa. De outro lado, a quali-
dade da prestacao dos servicos advinda da prioridade a circulagdo dos 6nibus, com con-
sequente reducio de tempo de viagem e maior regularidade de intervalo e confiabilidade
nos tempos de viagem, atributos muito desejaveis aos usuarios, isso tornara o transporte
publico mais atraente, aumentando sua procura, o que levara a uma nova divisao modal
— nas cidades de médio e grande porte mais favoravel ao transporte coletivo em relacio ao
transporte individual.

Como ilustracgdo, calculamos a redugao de consumo de energia, de poluentes locais e de
CO2 para algumas cidades brasileiras com populac¢io superior a 250 mil habitantes, utili-
zando a hipotese de migracio de 10% das viagens realizadas por automével para os 6nibus
(ANTP), com aimplementacao de faixas exclusivas, corredores e BRT.

WIS ERM UDANGAS NA MOBILIDADE COM A TRANSFERENCIA DE VIAGENS DE
AUTOS PARA ONIBUS

CIDADE HABITANTES REDUGAO REDUGAODE REDUGAO

(2018) DEENERGIA POLUENTESLOCAIS DE C02
Juazeiro do Norte/CE 271.926 6% 9% 3%
Governador Valadares/MG 278.685 6% 9% 3%
Pelotas/RS 341.648 6% 9% 3%
Maringa/PR 417.010 6% 9% 3%
Sorocaba/SP 671.186 7% 5% 4%
Teresina/PI 861.442 7% 5% 4%
Campinas/SP 1.194.094 6% 5% 3%
Salvador/BA 2.857.329 6% 5% 3%
S&o Paulo/SP 12.176.866 6% 5% 3%

FONTE: SIMULADOR DE CONSUMOS DA MOBILIDADE - ANTP
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Programa de implantacao de um sistema de
prioridade para o transporte publico

Extensao do programa e estimativa de investimentos

A medida de qualificacdo da infraestrutura se escora no pressuposto de que o sistema
de transporte publico por 6nibus, que utiliza basicamente o leito viario para circulacao,
deva ter espaco exclusivo na via, ou predominantemente exclusivo, condi¢des de embar-
que e desembarque adequadas e tratamento preferencial na circulacio. Essa condicao
tem por objetivo:

a. Aumentar a velocidade comercial dos 6nibus em circulagdo e com isso reduzir tempo
de viagem para os passageiros;

b. Estabelecer um maior dominio sobre o processo de gestéo e controle dos fluxos de 6ni-
bus daslinhas de maneira que se permita estabilidade na frequéncia de servigo com
maiorregularidade nos intervalos e nos tempos de viagem;

c. Reduzir consumo de energia e emissao de gases poluentes;

d. Finalmente, permitir que os ganhos de produtividade sejam transferidos para a redu-
caode custo operacional e, por consequéncia, reducdo das tarifas.

Estdo previstos investimentos em trés niveis de prioridade:

a. Faixasexclusivas (permanentes ou mutaveis), posicionadasjunto ao meio-fio das vias,
principalmente em vias coletoras;

b. Faixasexclusivasjuntodo canteiro central deavenidas, com estacdes grandesde parada;
c. Corredores completos de dnibus (“BRT”), junto do canteiro central, com estac¢des de
grande porte, cobranga nas estacdes e controle operacional de alta qualidade.
Estimativa da infraestrutura proposta
Estimativa de infraestrutura
Considerandoouniversodellimunicipioscompopulac¢ioacimade2somilhabitantes,aestimativa
denecessidadedeinfraestruturadeprioridadeparaosdonibusnosistemaviariofoidesenvolvidacom
base na sequéncia de etapas descritas a seguir:

» Estimativa de extensdo viaria de cada municipio;

» Estimativa de um percentual do sistema viario de cada municipio no qual o transporte
coletivo trafega;

» Estimativa de um percentual do sistema viario de cada municipio com potencial para
implantacio de sistemas de prioridade para o transporte coletivo, considerando os
trésniveisde intervencao mencionados.
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Estimativa de extensdo vidria de cada municipio
ParaaestimativadaextensaoviariadecadamunicipiofoiutilizadaabasededadosdoSistemadeln-
formagoesdaMobilidadeUrbanadaAssociagdoNacionaldeTransportesPiblicos(SIMOB/ANTP).Esse
sistemadeinformagoesproduzestimativasparaaextensiototaldesistemaviarioparacadamunici-
pio de seu universo de estudo (municipios com populac¢io acima de 60 mil habitantes).

Considerando o universo adotado no presente estudo (111 municipios com populacgio
acimade 250 mil habitantes), o total de sistema viario abrangido é de 222 mil quilémetros.

Estimativa de um percentual do sistema vidrio de cada municipio no qual o
transporte coletivo trafega

No caso da estimativa desse indicador, utilizou-se uma base de dados desenvolvida por uma
consultora com grande experiéncia em planos de transporte publico com utiliza¢ao de mo-
delagens de demanda’. Essa base de dados pautou-se em informacdes produzidas no ambito
de diversos planos de transporte, abrangendo 10 municipios brasileiros de grande porte.

Para cada um desses 10 municipios foi produzida a informacéao de extenséo total do siste-
ma viario, extensao do sistema viario utilizada por transporte coletivo e extensio viaria
por volume de 6nibus/hora. Esta Gltima informacéo foi utilizada para a estimativa de
potencial de intervencdo de prioridade por tipo, que sera apresentada no item a seguir.

Depossedarelagiopercentual entre a extensao de sistema viario utilizado por 6nibus e a ex-
tensdo total para cada uma das1o cidades, definiram-se percentuais por faixa de populagio,
paraaplicar os percentuais para os municipios do universo de analise do presente estudo.

Aplicando esses percentuais na extensao total de cada municipio, estimou-se a extensao
de sistema viério utilizado para os 6nibus. No universo considerado (111 municipios), esti-
mou-se que 46 mil quildmetros de sistema viario sdo utilizados por 6nibus.

Estimativa de um percentual do sistema vidrio de cada municipio com potencial
para tratamento de prioridade, em trés niveis de intensidade
Pelolevantamentodeinformagoessobreasiocidadesanalisadasmaisdetidamente,foiproduzido
umconjuntodeindicadoresdepercentualdesistemaviariocompotencialparainvestimentoemprio-
ridade para o 6nibus no sistema viario.

Com base em informacdes sobre a extensao viaria por volume de 6nibus trafegando, foi
possivel estimar que locais com elevado ntimero de 6nibus/hora possuem potencial para
implantacdo de BRT, e que locais com nimero médio de 6nibus/hora possuem potencial
paraimplantacao de corredores junto do canteiro central e ainda locais com significativo
numero de 6nibus/hora possuem potencial para implantacdo de faixas exclusivas junto
ao meio-fio.

Esses percentuais de potencial por tipo de tratamento foram também definidos por porte
de municipio, gerando, assim, uma “familia” de indicadores. Esses indicadores, aplica-
dos na extensdo de sistema viario de cada municipio, geraram uma estimativa inicial de
extensao potencial por tipo de tratamento.

1. Oficina Engenheiros Consultores
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Essa estimativa inicial de extensao por tipo de tratamento passou por um crivo analitico
de modo que se evitasse uma oferta de sistemas de prioridade para o transporte coletivo
incompativel com a demanda total estimada para o transporte coletivo em cada cidade,
segundo estimativas produzidas no Ambito do SIMOB/ANTP.

Uma vez finalizada a estimativa de potencial de intervencdes de prioridade, fez-se um levan-
tamento da extensao de interveng¢des de prioridade ja em operagao nas cidades objeto do es-
tudo, de modo que se deduzissem as extensoes ja implantadas do total potencial identificado.

Seguindo esse roteiro de analise para o universo considerado neste estudo (111 munici-
pios), estimou-se um potencial de extensio de prioridade de cerca de 8.900 quilémetros,
dos quais195 de BRT, 1.095 de corredores junto do canteiro central e 7.600 de faixas exclu-
sivasjunto ao meio-fio.

Para a estimativa de custo de implementacao do programa de priorizacido do transporte
coletivo foram adotados valores de custo por quildémetro médio por tipo de tratamento,
gerando os seguintes valores aproximados: 2,5 bilhdes de reais em faixas exclusivas junto
ao meio-fio, 8,2 bilhoes de reais em corredores junto do canteiro central e 8 bilhoes de reais
em sistemas BRT. Portanto, a estimativa final total desse programa é de 18,7 bilhdes de reais.

AN EXTENSAQ E CUSTO DE INVESTIMENTOS EM PRIORIDADE PARA 0S ONIBUS

TIPO EXTENSAO(KM) CUSTODEIMPLANTAGAO (MILHOES DE REAIS)
BRT 195 7.959
Canteiro Central 1.095 8.251
Meio-Fio 7.609 2.493
Total 8.899 18.703

Para efeito de estimativa dos beneficios advindos por esse programa de priorizacdo consi-
deraram-se dois grupos de impactos: beneficios gerados pelo aumento da velocidade dos
onibus nos corredores; e beneficios gerados por uma possivel migracao de usuarios de
automoveis para o sistema de 6nibus.

Beneficios gerados pelo aumento da velocidade dos énibus
Foramestimadosquatrotiposdebeneficiosrelacionadoscomoaumentodevelocidadedosonibus
previstoparacadatipodeintervencio:oganhodetempodosusuariosdetransportecoletivo,aredu-
cdodocustocomdiesel,areducaodocustodepoluicdodediesel,eareduciodocustooperacional
dos 6nibus.

Ganho de tempo dos usudrios de transporte coletivo
Paraaprimeiraparcelacitada(ganhodetempodosusuériosdetransporteptiblico),estimou-seuma
extensdomédiaparacadatipodetratamentoeportedecidadee,paracadasistemaimplantado,ado-
tou-seumademandadiariaesperada,tambémvariandoconformeoportedomunicipio.Foitambém
adotada uma variacdo de velocidade associada a cada tipo de tratamento.
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Assim, considerando uma extensiao média, uma variacao de velocidade, uma demanda
diaria estimada, além de um fator redutor imaginando que nem todos os usuarios capta-
dos pelo sistema utilizam a extensao total desse sistema, estimou-se a quantidade total de
horas/dia economizada.

Utilizando pardmetros do SIMOB/ANTP, que consideram uma equivaléncia de 300 dias
Uteis/ano, e estimando-se um valor/hora para o usuério do transporte ptblico, calculou-
-se o valor monetario anual do beneficio associado ao ganho de tempo. O valor estimado
para este estudo prevé um beneficio total de 8 bilhdes de reais por ano associado ao ganho
de tempo.

Redugdo do consumo de diesel
Estebeneficiofoiestimadoconsiderandofungoesmatematicasquecalculamoconsumodedieselem
funcaodavelocidadedosonibus.Levandoemcontaumavelocidadeanteseoutradepoisdaimplan-
tacdodeumsistemadeprioridadeparaosonibus,pode-seestimararedugaopercentualdoconsumo
dodiesel.

Nesse caso, a estimativa mais precisa da frota atrelada a cada sistema de prioridade por
meio de alguma analise operacional foi considerada muito dificil e incompativel com o
grau de aproximacao requerido por este estudo.

A solucdo adotada foi considerar uma variavel proxi que pudesse ser usada de forma mais
simplificada e aproximada da ordem de grandeza do valor a ser estimado. Adotou-se a hi-
potese de considerara proporcio entre ademanda/dia estimada para o sistema proposto e
ademanda/dia total da cidade analisada (estimada no SIMOB/ANTP).

Utilizando essa hipétese foi possivel estimar a reducido de consumo de diesel. Assim,
considerando a totalidade do universo deste estudo, a estimativa é de reducao de 150,4
milhdes de litros de dleo diesel por ano e de um beneficio estimado de 0,5 bilhdo de reais
porano pelareducao de consumo de diesel.

Reducdo da poluicdo atrelada a redugdo do consumo de diesel
Combasenametodologiadescritanoitemanterior,foipossivelaestimativadeeconomiadeconsumo
dediesel(150,4milhoesdelitrosporano)e,utilizandopardmetrosdoSIMOB/ANTP,aestimativada
reducio de custo associado a polui¢do dos 6nibus.

Estimou-se um total de 0,8 bilhao de reais porano dereducao de custo de poluicio associa-
do areducdo de consumo de 6leo diesel.

Redugdo do custo operacional dos 6nibus
Paraaestimativadareducaodecustooperacionaldosénibusforamutilizadosparametrosqueper-
mitiramavaliaroganhodetempoparaosénibusnasinfraestruturaspropostas,considerandoque
oganhodetempoproduzumareduc¢aodecustooperacionalumpoucomenor,alémdofatodeque
nemtodaafrotadeumacidadevaiutilizarainfraestruturadepriorizagioemesmoafrotaqueutilizaa
infraestrutura possuiainda trechos de linha fora do trecho com prioridade.
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Assim, levando em conta esses diversos parametros e ainda um valor médio de custo ope-
racional por 6nibus por ano e a frota estimada pelo SIMOB/ANTP para cada cidade, foi
possivel estimar um valor para o ganho atrelado a reduc¢ao de custo operacional.

Ovalor encontrado para essa parcela de beneficio foi de 0,8 bilhao de reais por ano.

Beneficios gerados pela migragao de demanda dos automoveis para os 6nibus

Paracadatipodeintervencaoestimou-seumpercentualdemigracdodedemanda,adotadoconside-
randodiversosestudosrealizadossobreessetema.Convémlembrarqueessesestudosnormalmente
saobaseadosempesquisasqueprocuramidentificardequeformaosusuariosdedeterminadosiste-
madeprioridadeimplantadorealizavamseusdeslocamentosantesdessesistema.Portanto,osper-
centuaisidentificadosestiorelacionadoscomademandaestimadade cadasistemafixado.

Ao utilizar esses percentuais da demanda estimada para cada sistema a ser implantado
como tendo origem em viagens de automédvel, considerou-se, para cada cidade, o nimero
de viagens de automével migrando para os 6nibus.

Contando com as estimativas de viagens totais de automoéveis por cidade, elaboradas pelo
SIMOB/ANTP, calculou-se um percentual de reducao de viagens de automével para cada
municipio, percentual que foi aplicado nos valores totais de custo de poluicao e acidentes
levantados também pelo SIMOB/ANTP.

A estimativa de beneficios associados a reducao de emissoes e acidentes pela reducédo de
uso de automoveis apontou para 0,1 bilhdo de reais por ano para a polui¢ao e 0,3 bilhdo de
reais porano paraosacidentes.

Foram também calculados os valores de reducéo de consumo de gasolina (126,6 milhoes de
litros/ano) e etanol (91,7 milhoes de litros/ano) relacionados com essa possivel migragao de
demanda, o que permite o clculo de custo de reducéo de consumo de combustiveis.

Osvalores de beneficios avaliados considerando a reducao de consumo de combustivel
foram de 0,6 bilhdo de reais/ano para o consumo de gasolina e 0,3 bilhdo de reais/ano para
o consumo de etanol.

Valores finais dos beneficios estimados
Osvaloresfinaisdebeneficiosestimadosalcan¢amaii,sbilhdesdereaisporano,dosquais8associa-
dosaoganhodetempodosusuariosdednibus,0,54nocustododieseleo,8associadoareduciode
poluicdocomareduciodeconsumodediesel,estesdoisrelacionadoscomoaumentodavelocidade
dosonibus(tabelag)eo,8dereduciaodocustooperacionaldosénibus.Quantoamigracaodeusua-
riosdeautomoévelparaossistemasdeonibuspriorizadosfoiestimadoumbeneficiodeo,87bilhdono
consumodecombustivel,0,1associadoareducaodoscustosdepoluicioeo,35associadoaredugio
do custo dos acidentes.
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WA PBENEFICIOS ESTIMADOS PELA IMPLANTAGAO DO PROGRAMA

CUSTO ESTIMADO

GRUPO TiPo (MILHOES DE REAIS/ANO)

Redugao Custo Tempo Viagemdo TC 8.001

L Reducao do Custo de Diesel 540
Variagao da

velocidade dos Reducao do Custo de Poluicao do Diesel 804

onibus .

Reducao do Custo Operacional Onibus 795

Subtotal 10.140

Reducgao Custo Gasolina 597

. - Reducgao Custo Etanol 269
Migracao de

demandados Reducgao Custo Poluigao Auto m
automoveis

Reducao Custo Acidente Auto 341

Subtotal 1.318

Total 11.458

FONTE: ELABORAGAO DA ANTP COM DADOS DO SIMOB/ANTP

Modelo de gestao para desenvolvimento e implementacao do programa

Por desenvolvimento do programa entendem-se todas as acoes de concepcao, que incluem
adefinicdo de critérios de fomento, os indicadores para medicao e avaliacio de resultados,
aabrangéncia e extensio do programa, o planejamento, bem como o desenvolvimento de
acoes de articulacdo interfederativa. Por implementacdo, a continuidade da articulacdo
interfederativa, associada a processos de capacitagcdo dos gestores publicos para o programa,
aanalise dos projetos propostos, a monitora¢ao daimplantacio ea avalia¢io dos resultados.

O modelo de gestao do programa abrangera quatro atores principais:

a. O Governo Federal, ao qual cabera coordenar o programa, aprovar o sistema de gestéo,
estabelecer fontes de financiamento a fundo perdido, firmar convénios com os demais
entes federados para repasse dos recursos, acompanhar a execu¢io e avaliar resultados;

b. Empresas financiadoras do desenvolvimento do projeto, as quais cabera financiar
os estudos e as atividades da entidade gerenciadora e contribuir para a concepcao e
forma de condugao dos trabalhos;

c. Umaentidade para gerenciamento executivo do programa, a qual cabera desenvol-
ver a metodologia, elaborar a concepg¢ao do programa, propor critérios de sele¢cio de
projetos, critérios e formas de monitoragdo da implantagdo e a metodologia de avalia-
c¢aodas medidas;

d. Empresas privadasdeapoio: por meio de captagdo de recursos e de mobilizacao de
seus or¢camentos em publicidade, poderdo ser agregados ao programa um esforco
adicional para a promocao das medidas, a participacao da sociedade, o estimulo aos
governantes na adocao das medidas e agoes estabelecidas no programa.
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GEEDo (AGRAMA COM A IDEIA GERAL DE UM SISTEMA DE GESTAO DO PROGRAMA
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para o programa
—
Firmar convénios com Firmar convénio Sugerir aprimoramento Participar de pesquisas
demais entes federados de percepgao de imagem
v
> Executar projeto
Orientar e monitorar
execucdo do projeto
S Implantar projeto
Avaliar resultados Sugerir melhorias

Plano de trabalho
Selec¢do das cidades

Levantamentos iniciais

Ascidades-alvo dosinvestimentos sio aquelas com 250 mil ou mais habitantes. Para essas ci-
dades, sera elaborado um banco de informacoes destinado a orientar os critérios de selecao,
definicio de metas e avaliacido dos resultados. Abaixo estdo as informacoes a serem utiliza-
das, nao se excluindo outras que possam vira ser julgadas importantes durante o trabalho:

a. Numero de habitantes na cidade;

b. Numerodelinhasde 6nibuse frota;
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c. Identificacdo dos eixos de transporte coletivo por 6nibus principais e as linhas que
circulam nele;

d. Extensdo doseixosprincipais;

e. Noseixos principais: nimero de faixas de trafego, velocidade média dos 6nibus e auto-
moéveis por trecho de via; velocidade média comercial daslinhas que utilizam o corredor;

f. Espacamento dos pontos de parada nos eixos principais;
g. Frequénciadeservico e tempo de viagem nalinha e nos trechos do eixo viario principal;
h. Numero de passageiros transportados naslinhas que circulam nos eixos principais.

Cdlculo dos indicadores
Com base nasinformacdes anteriores, serdo calculados os seguintes indices:

a. IPK (indice de passageiros por km rodado pelos 6nibus);
b. Velocidade média comercial

c. Desviosestatisticosnostempos de viagem e nos intervalos nos pontos dos eixos
principais;

d. Indicede consumo de combustivel nos eixos principais;

e. Volume degases poluenteslocaise de CO2 nos eixos principais por todos os 6nibus que
neles circulam.

Probabilidade de sucesso

Com base nasinformacdes enosindicadores, e tendo por base padroes previamente simu-
lados de desempenho dos 6nibus, sera calculada, com base estatistica, a probabilidade de
sucesso, qual seja, em qual cidade e sob que condicdo vale a pena o investimento, de modo
que se produza o melhor resultado de acordo com os objetivos do programa.

Planejamento
Uma vez definidas as cidades merecedoras do investimento a fundo perdido, sera elabora-

do o planejamento das atividades, que compreendera, para cada cidade:

a. Definir, ouvidos os técnicos da cidade, o eixo viario selecionado para implantacido da
prioridade aos 6nibus;

b. Estabelecer o tipo (s) de prioridade (faixa, corredor, BRT);

c. Estabelecer asbases para os termos de convénio de modo que sejam caracterizados o
objeto, os prazos e as responsabilidades mutuas;

d. Solicitaraelaboragdo pelo municipio do projeto funcional da prioridade e demais in-
formacoOes necessarias para elaboracio do projeto executivo;
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e. Avaliar o projeto funcional elaborado pelo municipio, orientar eventuais ajustes e re-
comendar ao Governo a elaboracdo do convénio.

Construcao de expectativa
Sobre o projeto executivo, serdo calculados os valores possiveis de alcangar (meta) nos indica-
dores de desempenho do projeto, os quais servirao de referéncia para avaliacio dos resultados.

Acompanhamento daimplantacao eaceite:
a. Acompanharaelaboragio do projeto executivo e orientar o Governo Federal;

b. Monitorar a execucao das obras;
c. Recomendar o aceite pelo Governo Federal.

Acompanhamento dos indices de desempenho

Por um periodo de 9o dias sera feito o levantamento dos resultados dos indices de desem-
penho, comparando-os com as expectativas (metas). Essa anélise servira de referéncia
paraelaboracdo de novos convénios.

Coordenagao intermunicipal

Nas cidades onde as atribuicdes do transporte e do transito estejam alocadas em 6rgaos
municipais distintos, sera elaborado um trabalho de coordenag¢ido no intuito de harmoni-
zar interesses e buscar convergéncia na realizacdo do projeto.

Parcerias

Serdo identificadas as empresas e entidades solidarias ao projeto. Existem as empresas
que estdo diretamente ligadas e que sdo beneficiarias do sucesso do programa. Ha ainda
empresas e entidades que, mesmo nédo sendo beneficiarias diretamente, tém grande inte-
resse no sucesso do programa em razao de seus objetivos empresariais.

Fases do desenvolvimento e forma de custeio:
Fase1-Organizacao dos trabalhos e planejamento: sera financiada, inicialmente,
por uma patrocinadora.

¥

Fase 2 -Preparacao dos convénios: serd financiada pela mesma patrocinadora.

¥

Fase 3 - Orientac@o aos municipios na elaboracéao do projeto executivo: seré finan-
ciada pela mesma patrocinadora.

Fase 4- Acompanhamento da implantacao do projeto e avaliacao deresultados: sera
financiado por um funding constituido pelas empresas solidarias.
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Plano de comunicagdo

As experiéncias das cidades onde houve implantacdes de reserva de espaco na via paraa
circulagdo dos 6nibus demonstraram a necessidade de um amplo processo de comuni-
cacdo, tendo em vista que essa medida tem opositores com grande poder de influéncia
sobre a autoridade publica municipal, também no meio técnico, em especial das areas
de transito. Porisso, é necessario que no plano de comunicacio se considerem:

a. Um plano de esclarecimento e convencimento do setor técnico do municipio, com o
objetivo de criar sustentacdo técnica para as medidas, por meio de um programa de
capacitacio de agentes publicos e de operadores privados;

b. Um plano de esclarecimento e convencimento do prefeito e secretarios municipais;

c. Arealizacdo de eventos publicos, de natureza técnica, visando esclarecer a necessida-
de de uma politica para o transporte publico local, e suas vantagens para os usuarios,
paraasfinan¢as municipais e para o meio ambiente;

d. Arealizacdo de campanhasem veiculos de comunicacao pertinentes em cadalocal,
além de eventuais campanhas nacionais, por meio de empresas solidarias ao projeto,
para amplo esclarecimento da populacio, com o objetivo de buscar a aceitacdo, a ade-
sdo e o comprometimento com o projeto.

Observatério da mobilidade
Oprogramaestarapresenteemiiicidadesbrasileirasquecomportamcercade6o%dapopula¢dodo
Pais.Oprocessodeimplantacaodoprogramaregistrara,naturalmente,umconjuntodeinformacoese
dadosdecadaumadessascidades,constituindoumacervoimportantedeconhecimentodarealida-
de do transporte publico no Brasil.

O programa devera, portanto, considerar a elaboracao de um Observatério, com per-
manente atualizacio de informagdes dos municipios integrantes, que constituirdo uma
“rede” de cidades com melhoria na qualidade do transporte publico. A forma mais conve-
niente é ter esse observatdrio dentro do Sistema de Informacao da Mobilidade (SIMOB),
organizado em 2005 pela Associacido Nacional de Transportes Piblicos (ANTP), com
apoio do BNDES. O SIMOB coleta e estima dados de mobilidade das 533 cidades do Pais
com mais de 60 mil habitantes, publicando relatérios anuais. O sistema apresenta esti-
mativas do uso dos varios modos de transporte nas cidades e do consumo do tempo, de
energia e do espaco viario. Estima também a emissio de poluentes locais e de GEE (CO2) e
apericulosidade no transito para as pessoas em todos os modos. Esses impactos negativos
tém seu custo avaliado pelo sistema.
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A NECESSIDADE DE RECURSO0S EXTRATARIFARIOS

@ tualmenteépressuposto,conformeconstatadopelaPesquisadeMobilidadeUrbana2017
(CNT-NTU,2017),queosistemadetransportepublicopordnibuspodesermantidoeaper-
feicoado,sobdiversosaspectos,comareceitadastarifasarrecadadasdospassageirospagantes.Isso
encareceinjustamenteatarifaptblica,jogandosobreospagantesindividuaisoonusdasgratuidades,
que foram decididas por toda a sociedade por intermédio do Poder Publico.

Estima-se que uma tarifa de R$ 4,00 poderia ser reduzida para R$ 3,16 se a sociedade, por
meio do Poder Publico, arcasse com a responsabilidade de pagar as gratuidades que ela
criou (NTU, 2018).
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Esse sistema de subsidio cruzado é perverso, pois recai sobre as pessoas menos protegidas:
trabalhadores sem emprego formal, estudantes e idosos. O subsidio cruzado representa
um imposto indireto, que é altamente regressivo, isto é, beneficia mais quem tem maise
beneficia menos, ou nada, quem tem menos.

Estabelece-se um circulo vicioso. No atual nivel de precos das tarifas, um aumento provoca
uma fuga de usuarios pagantes proporcionalmente maior do que esse aumento, o que leva
aumaquedadereceita total. Como osnédo pagantes continuam usuérios, impode-se a neces-
sidade de novos reajustes para reequilibrar o sistema em seu nivel de qualidade atual.

Razdes como a perda de demanda (fato real) que pode empurrar a tarifa para cima, fazer
a oferta cair para se ajustar ao equilibrio financeiro do sistema, afastar a demanda, que
degrada ainda mais o servigo (ciclo de degradacgéo sucessiva), e assim por diante, com-
prometem a ideia da universalidade do transporte ptiblico, que deve ser preservada, em
especial numa situacdo em que outros sistemas se mostram mais atraentes, mas que nao
serdo capazes de dar conta da demanda total, servindo apenas como nichos de negécios
restritos a uma parcela pequena da demanda.

Alémdisso, a Pesquisa de Mobilidade Urbana (CNT-NTU, 2017) apurou que 42,8% dos che-
fes de domicilio consideram que a tarifa deve ser paga exclusivamente pelo Poder Publico
€26,7% que deve ser paga em sua maior parte pelo Poder Publico. E que é desejo da popula-
¢do reduzir os custos de transporte no orcamento familiar?, atribuindo ao poder publico
aresponsabilidade de custear total ou parcialmente a tarifa do transporte ptblico. E im-
portante ressaltar que o alto custo das tarifas é um dos problemas mais graves percebidos
pelosusuérios.

A conclusao inexoravel é que sé o aporte de recursos extratarifarios pelo Poder Publico
pode propiciar o desenvolvimento equilibrado do sistema de transporte coletivo.

A PROBLEMATICA DAS GRATUIDADES

Aliberalidadeexcessivanaconcessaodegratuidadesocupapapelcentralnaelevacaodetarifasque
leva a fuga de usuarios pagantes e aatragido de mais ndo pagantes.

O fato de as gratuidades e descontos tarifirios ndo onerarem o erario cria uma pressao
muito forte para a concessao de beneficios. O desconhecimento dos efeitos perversos des-
se tipo de procedimento sobre o sistema de transporte coletivo s6 piora a situacao.

Devemos lembrar que a Lei n° 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana) em
seu Art. 9° sobre o regime econdémico e financeiro da concessao e o da permissao do servi-
codetransporte ptblico coletivo especifica no § 5° “Caso o poder puiblico opte pelaadogao
de subsidio tarifario, o déficit originado devera ser coberto por receitas extra tarifarias,
receitas alternativas, subsidios orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e in-
tersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servicos de transporte,
dentre outras fontes, instituidos pelo poder publico delegante.”

2. APesquisa de Orgamento Familiar FIPE 2011 - 2013 apontou participagao do transporte publico de 4,8% na renda familiar.
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A cronica falta de recursos dos municipios leva a pratica apenas o trecho “subsidios cru-
zados intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios”
leia-se: o passageiro pagante.

Portanto, a revisao do sistema de ressarcimento das gratuidades é crucial para a recupe-
racdo da demanda e o reequilibrio e desenvolvimento do sistema de transporte coletivo.
Da parte dos entrevistados que deixou de utilizar o transporte publico por 6nibus, 62,9%
voltariam parao TP com alguma reducdo datarifa; 12,2% ndo sabem ou nao responderam;
24,9% nao voltariam para o TP mesmo com reducéo da tarifa (CNT/NTU, 2017).

A NECESSIDADE DE UM FUNDO NACIONAL

Comoveremosaseguir,oequacionamentodofinanciamentodoTransportePublicoColetivoUrbano
por Onibus requer a construcio de um mecanismo, como um Fundo.

Antes, porém, devemos considerar que o funcionamento do Fundo requer a reorganiza-
¢ao do sistema de transporte publico em varias frentes. Em primeiro lugar, conforme de-
talhado no capitulo 3, a qualidade do sistema deve ser superior a atual. Em segundo lugar
asautoridades locais devem ter um plano de mobilidade, com instrumentos de manuten-
¢do e qualificagcdo de infraestrutura, que dé aos 6nibus prioridade na via, com o objetivo
de ganhosde produtividade, qualidade ambiental e qualidade de atendimento ao publico.
Finalmente, todo o sistema deve ter transparéncia, por meio de ampla divulgacéao e dis-
seminacdo das informacdes sobre custos, despesas e oferta de descontos e gratuidades,
paraa construcio de vinculos de confianca e de respeito entre poder ptblico, populacéo e
operador privado.

Estudos preliminares mostram que um empreendimento dessa magnitude ndo deve ser
arcado isoladamente pelos municipios, mesmo aqueles 111 com mais de 250 mil habitantes.

A arrecadacio de recursos oriundos de diversas fontes das trés esferas do Executivo e sua
distribuicio para os sistemas de transporte coletivo espalhados por muitos municipios
requer a constituicio de um mecanismo proprio.

Um Fundo com regras claras de arrecadagdo de contribui¢oes da Unido, Estados e Munici-
pios e de aplicacio desses recursos para o sistema de transporte coletivo por 6nibus pode
garantir o ressarcimento das gratuidades e descontos estipulados em lei federal, bem
como custear estudos e projetos para o desenvolvimento do sistema, em seus aspectos
operacionais, sua infraestrutura e sua atualizacdo tecnolégica.

Nos moldes do Fundo de Manutencéo e Desenvolvimento da Educacao Basica e de Valori-
zacdo dos Profissionais da Educac¢éo (Fundeb), recursos de vérias fontes federais, estaduais
e municipais podem ser aportados, e 0 acesso a eles seria feito por meio de regras simples.
Por exemplo, indicadores que levem em conta padrdes de qualidade (pontualidade, regula-
ridade de intervalos, melhoria na velocidade comercial etc.).
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AS FONTES DE RECURSOS

Oprincipiobasicoparaaescolhadefontesderecursosparaalimentarofundoéainfluénciaparaoau-
mentodoscustos,adegradaciaodosistemaouporserembeneficiariosdaaplicacidodeseusrecursos
em transporte coletivo.

A maior parte dos problemas operacionais do transporte coletivo resulta do fato de ele
estarimerso no contexto urbano e sujeito as medidas gerais de mobilidade urbana.

Apesar de o transporte coletivo ser um mitigador de problemas da concentrac¢do urbana (reduz
o transito e seus congestionamentos, gasta menos energia e emite menos polui¢io por pessoa
transportada), ele é apenado pelosincentivos dados ao transporte individual motorizado.

E justo, portanto, que os usuarios dos transportes individuais motorizados contribuam
para o financiamento do transporte coletivo.

A forma de coletar esses recursos em um Fundo deve usar o quadro tributario das trés esferas
do Executivo e destinar parte de sua arrecadagio paraisso, bem como de fundos ja existentes.

Entre os fundos existentes que podem contribuir para o Fundo, estdo o Fundo Nacional
de Assisténcia Social (FNAS), para as gratuidades dos idosos, e o Fundo de Manuteng¢ao
e Desenvolvimento da Educacao Bésica e de Valorizacdo dos Profissionais da Educacao
(Fundeb), para as tarifas com descontos para os escolares.

Impostos associados ao transporte motorizado individual (carros) também devem ser
aplicados na compensac¢do dos acréscimos de custos do transporte coletivo decorrentes
de seus efeitos no transito. Sdo eles o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) e o
Imposto de Importacdo-automéveis (II), a Contribui¢do de Interven¢do no Dominio Eco-
némico (CIDE) - combustiveis, o Imposto de Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA)
- licenciamento de veiculos, a Taxa de Renovac¢io do Licenciamento Anual de Veiculos
(TRLAV), bem como as Multas de Transito.

A DESONERAGAO TRIBUTARIA DO SETOR

Outrocaminhoparamelhorarofinanciamentodotransportecoletivoéadesoneracaotributariado
setor naquelesitens que entram no calculo tarifario e elevam o seu valor.

Desoneracdes tributarias sio importantes. Muitas empresas e cooperativas sio de menor
porte, paraas quais os tributos municipais, como o IPTU e 0 ISS, pesam. Sempre devemos
ter em mente que, no calculo das tarifas das concessdes ou permissoes, os tributos levam
atarifas mais altas e & consequente reducdo da demanda. Isencdo de tributos estaduais
como ICMS e federais como o IPI e o IT também podem contribuir para a desoneracao. A
receita desses tributos advindas do setor de transporte coletivo é pequena no conjunto
geral de arrecadagio da Administracdo, mas constitui um grande 6nus para as empresas
operadoras que os repassam aos passageiros, por meio da tarifa.
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No setor de transporte coletivo, a desonerac¢ido do ICMS é importante, pois incide sobre
aquisicao de veiculos, combustiveis, lubrificantes, pecas de reposi¢ao, pneus, cimaras de
ar e outros produtos acessorios necessarios para a prestacao dos servicos

0 USO DOS RECURSOS DO FUNDO

SerdoelegiveisautilizarosrecursosdoFundoosSistemasdeTransporteColetivoemqueoPoder
Pubico Concedente garanta:

a. Atransparéncia das contas das empresas operadoras do transporte coletivo sob sua
jurisdicao;

b. A existéncia de redesde transporte publico produtivas e eficientes, com sistema de
gerenciamento que permita perseguir os padrdes de qualidade (pontualidade, regula-
ridade de intervalos, melhoria na velocidade comercial etc.);

c. Alegalidade: somente serao ressarcidas pelo Fundo gratuidades estabelecidas por lei
que siga a Lei de Mobilidade, ou seja, com fontes de recursos claramente definidas que
passariam a compor o Fundo.

Obedecidas essas condi¢des, os recursos do Fundo podem, sujeitos a regras estritas, ser
aplicadospara:

a. Gratuidades, descontos e subsidios
Dentro de limites e condigoes, inclusive das limitacdes orcamentarias do Fundo, os
operadores dos sistemas serdo remunerados pelas viagens de beneficiarios de gratui-
dades, de descontos a estudantes e de outros subsidios.

b. Estudoseprojetos

Aimplantacdo dos componentes de qualidade e transparéncia em sistemas munici-
pais de transporte coletivo requer a elaboragao de estudos e projetos complexos e, por
vezes, caros para os orcamentos de cada Prefeitura isoladamente. Muitos desses tra-
balhos sdo de interesse de grupos de diversos municipios, o que indica a conveniéncia
decriar solucdes gerais que possam ser customizadas para cada um, com um custo adi-
cional muito menor. Esse é o caso do documento sobre o modo como estimar os custos
do sistema de transporte coletivo (ANTP, 2017).

c. Desenvolvimento tecnolégico
Cada vez mais os sistemas de transporte coletivo contém componentes tecnolégicos
para bilhetagem, comunicacao, gerenciamento de operacao, controle de vias etc.
Dada a alta volatilidade da tecnologia desses componentes, os estudos para identi-
ficacdo e avaliacdo de produtos e solugdes dessa natureza, disponiveis no mercado,
também sdo elegiveis para financiamento pelo Fundo.
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0S RECURSO0S NECESSARIOS

DadosdoSIMOBdaANTP,sobreoscustosdotransportecoletivoarcadospelosusuariosouporempre-
gadores,quandohusodevale-transporteecustosptblicos(manuten¢iodosistemaviario,arcados
pelo Poder Pablico), mostram a disparidade das fontes de financiamento do sistema.

Em valores de dezembro de 2016, para aquele ano, os passageiros arcaram com R$ 55,9
bilhGes referentes ao custo do transporte ptblico e o Poder Publico com R$ 3,4 bilhoes
(manutencéo do sistema viario).

Dados disponiveis para um conjunto significativo de municipios indicam que as gratuidades
montam a 21,1% do custo do transporte ptblico por 6nibus (NTU, 2018). Apenas para ressar-
ci-las, seriam necessarios R$ 8 bilhoes. Isso ja permitiria uma reducio tarifariainteressante.

Entretanto, estudo sobre a relacio da tarifa com a disposic¢do de passageiros voltarem aos
6nibus (NTU, 2017) sugere que o nivel de subsidio deve ser maior. A meta é a cobertura de
até 50% dos custos totais do transporte publico com receitas extratarifarias e desonera-
¢oes, com reducao da participacio dos usuarios na cobertura desses custos, possibilitan-
do o retorno de pelo menos 20% dos passageiros que deixaram de usar o 6nibus urbano
nosultimosanos (NTU e CNT, 2017).

Em 2016 a dotagdo extratarifaria deveria ter sido de cerca de R$ 30 bilhoes, corresponden-
tea5,95% da arrecadacao dos principais tributos elegiveis para a constituicao do Fundo,
que foide R$ 504 bilhdes (Receita Federal e CONFAZ).

Como termo de comparagdo e para demonstrar a razoabilidade do pleito, a arrecadacao
estimada para o Fundeb foi de R$136,9 bi, e os efetivos repasses de recursos da Unido pelo
FNS foram de R$ 64,2 bi, para o mesmo ano.
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QUALIDADE

Qualidade no contexto do transporte publico por 6nibus

@ qualidadedosservicosdependedosinvestimentosemrecursosfisicos(infraestrutura,priori-
zacgdo,equipamentosetc.),operacionais(procedimentos,processos,controlesetc.)ehumanos
(capacitag¢do, métodos, rotinasetc.).
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TIPOS DE QUALIDADE

Defini¢coes de Qualidade Desejada, Qualidade Percebida,
Ofertada e Contratada (WRI, 2014 e 2018)

AQualidadeDesejada(QD)podeseravaliadapormeiodeAtributosdoServigoquesaoosdiversos
aspectosdoservico.Apercepciaodessesservicosporclientesecomunidadeséformadapelasatitudes
eexpectativasdessesgruposque,porsuavez,moldamapercep¢aoqueelestémdoservicoquelhesé
ofertado.Identificarasatisfacdoemcadaatributoéopassoinicial.Opassoseguinteéidentificarograu
de importéancia que os clientes e a comunidade conferem a cada atributo.

Ha que se considerar ainda que o Nivel de Servigco Desejado, quando implantado, corres-
pondeaum custo, que pode ser chamado de Custo da Qualidade Desejada (CQD). Este, por
suavez, é determinavel principalmente com base no grau de importancia dosusuariosem
relacdo a cada atributo. Deve ser observado, entretanto, que a QD tende a ser dindmica na
linha do tempo, na medida em que as atitudes e preferéncias evoluem e podem modificar-
-se. Pordecorréncia, o CQD também tende a ser mutavel.

De outra parte, a Qualidade Ofertada decorre, fundamentalmente, das condicGes estabe-
lecidas no contrato firmado entre a Agéncia Piiblica e o Operador. Esse documento é ela-
borado e detalhado com base no que poderia chamar-se de Qualidade Contratada, que re-
gulamenta a prestacao do servico sob determinados padrdoes com a contrapartida de uma
remuneracao compativel com esses padroes. Por ser um contrato, resulta de acordo entre
as partes em que os padroes estabelecidos pela Agéncia Publica sdo aceitos pelo Operador
mediante a receita, que deve cobrir os custos operacionais, com possiveis investimentos e
com osriscosassumidos. Assim se configura a Sustentabilidade Econémica do Contrato.

Cabe destacar que a receita deve ser calculada com base nas demandas previstas e os cus-
tos calculados com base numa Planilha de Custos reconhecida como suficientemente
detalhada e dotada de rigor técnico e econémico. Considera-se recomendéavel que tal

reconhecimento seja prestado por entidade isenta e independente. Do calculo dos custos
pode também decorrer o calculo das tarifas nos casos em que nao haja subsidio tarifario,
lembrando que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana - Lei n®12.587, de 3 de janeiro
de 2012, em seu Artigo 9°, define e diferencia as Tarifas de Remuneracio da Tarifa Ptublica
(cobrada do usuario do servico).

Em relacdo a receita, os valores contratuais sdo geralmente calculados com base em es-
tudos técnicos de previsiao de demandas e ou em séries histéricas de demandas reais. No
entanto, as demandas estdo sujeitas a variacdes de diversas naturezas, muitas delas nega-
tivas, como vem acontecendo.

Jano que se refere aos custos, as variacoes decorrentes meramente da desvalorizacio da
moeda sdo cobertas pelos reajustes periédicos previstos na legislacio e nos contratos. Ha,
entretanto, fatores imprevistos que nao sao cobertos pelos reajustes como turbuléncias
econdmicas que geram fendmenos ciclicos e ou setoriais. Nesses casos, o desequilibrio
dos custos pode levar ao desequilibrio econémico-financeiro do contrato, caso este nao
prevejauma reservano calculo das receitas ou dos custos.
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E nesse contexto que podem ser analisadas as diferencas entre as Qualidades Desejada
e Contratada. Foi mostrado acima o carater relativamente mutante das atitudes, per-
cepcOes e imagens formadas pelos clientes e pela comunidade. Também se viu que os
contratos ndo podem ter a mesma flexibilidade. Assim, em revisdes periddicas podem ser
reduzidas as distancias entre a Qualidade Desejada e a Qualidade Ofertada, ainda que esta
altimalimitada peladisponibilidade de recursos tanto dos clientes para arcar com a tarifa
quanto do Setor Publico para prover subsidios. Os desequilibrios nao resolvidos terdao ine-
vitavelmente reflexo na qualidade dos servicos prestados.

PROCESSO DE MELHORIA

Amelhoriadaqualidade esta diretamenteligada as expectativas dos usuarios (Qualida-
deDesejada):

a. Customenor, mascom integracao;

b. Menor lotacido no 6nibus, especialmente na hora de pico;

c. Menortempo de esperano ponto e com mais regularidade;

d. Maissegurancadentro do dnibuse no ponto;

e. Viagem maisrapidae confortavel;

f. Pontosecal¢cadas mais confortaveis e seguros;

g. Melhordirecdo, tratamento e respeito;

h. Melhorinformacéao atualizada e acessivel para orienta¢do do uso.

Especificamente, pretende- se melhorar o processo de planejamento do sistema de trans-
porte publico, elevar os indices de cumprimento e pontualidade das viagens, aumentar
avelocidade operacional, reduzir o tempo de deslocamentos, promover um tratamento
respeitoso e profissional na relacdo entre colaboradores das operadoras e os usuérios,

como também disponibilizar informacdes titeis por meio de canais de comunicacéo.

Osparametrosem termos técnicos da Qualidade Desejada, identificados em termos popu-
laresacima, sdo:

a. Acessoaotransporte: facilidade de chegaraospontosde acesso e circular nas estagoes
e terminais;

b. Disponibilidade: intervalo de tempo entre os 6nibus, nos horarios e locais demandados;
c. Rapidez: nodeslocamento;

d. Confiabilidade: chegada do 6nibus no horario, ou intervalo previsto;
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e. Facilidade de fazer transferéncias: entre linhas de énibus e outros modos de trans-
porte para chegar ao destino;

f. Conforto dospontosde 6nibus: iluminacio, protecio, limpeza, nimero de pessoas;
g. Confortodasestacdes: iluminacao, protecao, limpeza, nimero de pessoas;

h. Conforto dos terminais de integracao: iluminacao, protegdo, limpeza, nimero
de pessoas;

i. ConfortodosoOnibus:iluminacio, limpeza, nimero de pessoas, assentos;

j. Atendimentoao cliente: respeito, cordialidade e preparo dos motoristas, cobradores,
funcionarios e central de atendimento;

k. Informacdoao cliente: sobrelinhas, horarios e outras pertinentes;

1. Seguranca publica: contra roubos, furtos e agressdes no caminho e dentro dos énibus;
m. Segurancaemrelaciaoaacidentes: de transito;

n. Exposi¢caoaoruidoeapoluicio: gerada pelos 6nibus;

o. Facilidadeparapagar: atarifaerecargado cartdo de transporte;

p. Gasto:com transporte coletivo por 6nibus.

Em funcao da disponibilidade de recursos financeiros, a selecao das melhorias deve
considerar o melhor custo-beneficio.

Para que esses desejos possam ser atendidos, sera necessario o Poder Publico local e os
operadores tomarem as providéncias. Para isso, ambos terdo um custo mais elevado ou
dependerao de aumentos de eficiéncia, havendo necessidade, portanto, de uma anéalise
correta para selecionar as melhorias com melhor custo-beneficio para aplicacao dos re-
cursos do programa emergencial. Apds isso, sera indispensavel o controle sobre os resul-
tados paraque o servico, de fato, apresente inovagdes na qualidade e que sejam suficientes
parauma avaliacdo positiva por seus usuarios e o pelo publico em geral.

Uma vez determinadas as prioridades, o controle e a avalia¢iao dos resultados, é essen-
cial garantir o sucesso do programa de qualidade.

Paraum servico definido pela qualidade contratada, verificar:

Qualidade Desejada > ou < ou = Qualidade Percebida
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Agrandearmadeincentivo aadesao ao programa, tanto das Agéncias Piblicas quanto dos
Operadores, sera a credibilidade obtida pela divulgacao totalmente aberta dos resultados
dos que aderirem ao programa em comparacao com os demais.

Recomenda-se haver um sistema de coleta sistematica por um observatério do programa,

dedicado aavaliacao eadifusao dosresultados, com credibilidade e isen¢éo, dentro de um
sistema com livre acesso dos cidadaos.

RESPONSABILIDADES EM RELACAO A QUALIDADE
Clientes e comunidade:

» Qualidadedeservicodesejada: nivel de qualidade esperado pelos clientes, definido em
termos de expectativas explicitas e implicitas;

» Qualidade de servigo percebida: nivel de qualidade percebido pelos clientes, influen-
ciados por suas experiéncias.

Agénciapublica e operadoras de transporte:

» Qualidade de servico contratada: nivel de qualidade minimo esperado pela agéncia
contratante e que o operador deve proporcionar aos clientes;

» Qualidade de servico ofertada: nivel de qualidade proporcionado aos clientes em con-
digdes normais de operacao.

CustodaQualidade
» Custo de fornecimento da qualidade desejada, contratada ou ofertada pelo operador;

» Emfuncdodareceitatarifaria e outrasadicionais: o nivel de qualidade devera ser obje-
to de um processo de negociacio para chegar a Qualidade Minima Ofertada.

A qualidade final do servico é responsabilidade do operador e do Poder Publico. Até agora,
o Poder Publico tem sido pouco identificado como responsavel principal pela qualidade
do transporte publico, devendo fornecer desde a fase de planejamento:

a. Rederacionalizadadelinhaseservicos;

b. Distribuicdobalanceada de demandasentreaslinhas;

c. Tipoedimensionamentoadequadosde frota porlinha;

d. Segregacdoparcial ou total nasvias com maior movimento;

e. Preferénciaao transporte piblico nagestao do transito;
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f. Adequadamanutenc¢io de pavimentosde vias e cal¢cadas;

g. Sistemasdearrecadacio e bilhetagem seguros e eficientes;

h. Contratosemétodos de remuneracao compativeis com os objetivos da agéncia publica;
i. Usointensivo dosequipamentos e Sistemas de Transporte Inteligente (ITS);

j. Gratuidadese descontosdevidamente controlados e compensados nos custos
dos servicos.

Atividades continuadas de Gestao da Qualidade
durante o Programa de Prioridade

Oprogramapretendeaprimoraraqualidadedosservicosdetransporteurbanopordnibuspelos
efeitosdetornartransparentesasrelagdesentreosagentesindicadosaolongodestedocumento:
clientes,comunidade,agénciaspublicaseoperadores.Paratanto,introduzcomofiocondutorasex-
pectativasepercepcoessobreoservico,formadasporseusclientesesuascomunidades,demaneira
que o produto seja economicamente viavel.

Oscomponentesa serem evidenciados e acompanhados sao principalmente:
a. apercepc¢io publica;
b. aespecificacdo do servico tendo em vista seu efeito sobre essa percepcao;

c. osinstrumentosinstitucionais de contratacdo dos servicos para que reflitam essas
mesmas prioridades e equilibrem os custos resultantes com os recursos necessarios;

d. atransparéncia e representatividade noscontroles da qualidade resultante e a divul-
gacdo da classificacdo da qualidade fornecida com destaque para os melhores exem-
plos para obtencdo de um circulo virtuoso.

Esses diversos componentes diao origem aos grupos deatividades continuasa
serem geridas:

Percepcgao e expectativas dos servicos pelos
seus clientes e suas comunidades

Pode-seafirmarquejaexisteumquadrodereferéncianacionaldasexpectativasdoptiblicosobreos
servicosdetransporteurbanoquehojelhesaooferecidos.Essainformacaoincluiasprioridadesdos
usuariossobreoquedevesermelhoradoemsuasexperiénciasdiarias.Aindahdmuitoaacrescentar
nocampodoconhecimentodasexperiénciasprospectivas,aquelasqueopubliconioconhece,mas
quepoderaoserincluidasemfuturopréximo.Porexemplo,certamenteumsistemadednibusmais
rapidoédesejado,poisosonibuslentossaoconhecidos,masumonibusquemudeoitinerariopara
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tornaraofertamaisproximadademandacertamenteseraaprovado,emboraaindanaosejaconheci-
do e menosainda solicitado.

As opgoes de aprimoramento e o conhecimento de seu custo-beneficio

Assolucoesaserempropostasdevemsersimples,comoolharvoltadoparaascidadesqueaindando
possuamestruturaecapacitacdoparaaobtencaodedadosespecificossobreaqualidadelocal,assim
comodesuasefetivasprioridades.Asadministracoeslocaisdevemserestimuladasaincluiressesins-
trumentosemseusmecanismosdecontratacdoecontroledosservicosdetransportepiblico.

Observa-se pouca atenc¢io, pouca divulgagcdo ou mesmo pouca troca de informacdes sobre
analisesde custo-beneficio e escala de prioridades na incorporacdo de melhorias do transpor-
te publico. A falta de habito na utilizacao desses mecanismos acaba por induzir o crescimento
dos custos de capital e de operacio, além da redugdo no volume de recursos arrecadados.

Decisdes por importacio de experiéncias vividas no exterior ou aqui divulgadas, muitas
vezes por nao usuarios, sio tomadas sem que seus custos e sua percepc¢ao pelos clientes

passem previamente por verificacdo.

Entende-se necessaria a promocao de estudos sistematicos acompanhados de processos
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de divulgacao de mais informacdes sobre o custo e o beneficio real de novas experiéncias,
antes que sejam adotadas e incorporadas a especificacdes.

Nesse sentido, a proposta de formacéo de grupo(s) de benchmarking pode ser uma boa
ferramenta para a difusdo de conhecimentos e experiéncias, comparacao de agdes e de
seusresultados.

A adequacao dos instrumentos e processos contratuais

Asboaspraticasdeseleciaoecontratacaodosservicospublicosdetransporteurbanodevemser
discutidasepromovidasentreseusresponsaveis.Entende-seserimperiosoqueosnovoscontratos
possuam as seguintes qualidades:

inclusdo e claras defini¢Ges das responsabilidades publicas necessarias a uma presta-
caodeboa qualidade e com menor custo;

afinacdo entre os objetivos principais almejados pela agéncia publica com as formas
de remuneracdo, a eles associando instrumentos de incentivo aos bons resultados
como mais eficazes que as multas;

flexibilidade para revisdes periédicas durante a execucao do contrato, para permitir
aincorporacao de alteracdes verificadas nas demandas, nas expectativas de clientes
e comunidades, no surgimento de novas e mais acessiveis tecnologias, assim como
outras mudancas constatadas na operagio cotidiana;

¥

emprego de método detalhado e transparente de avaliagcdo de custos, que incorpore os
componentes de custos, ai incluidos todos os fatores de incerteza e analise de riscos;
um bom exemplo desse tipo de ferramental foi desenvolvido pela Associagdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP) e publicado em 2017: “Custos dos Servicos de Trans-
porte Ptblico por Onibus”.

PASSO A PASSO PARA IMPLANTAGAO DO PROGRAMA

Ametainicialdeveraseraobten¢aoemanuteng¢aodaconfiancaedautilidadedoprogramaparaas
autoridades do Executivo e Legislativo e do Judiciario em seus diversos niveis.

Um dos pilares para isso sera o apoio dos meios de divulgac¢io e dos especialistas tanto da
area técnica quanto daecondmica e juridica.

Também sera fundamental que as entidades financiadoras e definidoras de recursos se-
jam convencidas a apoiar o programa, até mesmo exigindo ou avaliando positivamente a

existéncia desses controles como requisito para as novas contratacdes.

Asautoridades municipais e estaduais devem ser incentivadas a exigir que as empresas
participantesdelicitacdes de concessio oupermissao de servicosfacam partedo programa.
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CONTEXTO

@ transportepublicoéelementocentralnavidademilhoesdepessoasquedependemdele
paraseusdeslocamentosdiarios,dadasassuascaracteristicasdeservigopublicobaseado
nosprincipiosdauniversalidade,modicidadetarifariaecontinuidadedeoferta.Essamodalidadeé
responsavelpori8,3bilhdesdeviagensporanonascidadescommaisde6omilhabitantes,dasquais
15,9 bilhoes realizadas por énibus (ANTP, 2017b).

Asredes de transporte coletivo sdo a base da mobilidade urbana e desempenham papel
insubstituivel na organizac¢ao e funcionamento das cidades; além disso, contribuem de
forma decisiva para a sustentabilidade ambiental, para a satide da populagdo e paraa
seguranca viaria, na medida em que transportam grandes contingentes populacionais de
forma mais eficiente, com menor uso de espago, menor volume de emissoes de poluentes
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per capita -, portanto, com menores impactos ambientais e efeitos nocivos a saide - e
menores riscos de acidentes, na comparacgdo com opg¢oes individuais de deslocamento.

Apesar de suas inimeras vantagens, o transporte ptublico vem perdendo passageiros nos
ultimos anos; parte do piblico migrou para op¢des individuais, enquanto parcela expres-
siva da sociedade brasileira perdeu o acesso ao transporte em funcao da crise econémica,
principalmente por falta de condicdes financeiras, o que representa o cerceamento de
um direito constitucional basico-o deire vir - e, a0 mesmo tempo, torna-se um fator de
exclusdo social no sentido mais amplo, porlimitar o acesso a bens e servigos sociais, como
a possibilidade de buscar e conseguir emprego e renda, ensino formal e acesso a servicos
de satide, cultura e lazer.

O recente fendmeno dos aplicativos de transporte sob demanda, apesar de seu carater
inovador, ndo oferece uma solugdo inclusiva para a populacio, ja que tem caracteristica
individual e segue leis de mercado; somente o fortalecimento do transporte pablico e
coletivo pode dar uma resposta efetiva as demandas sociais. Além disso, o transporte in-
dividual contribui para o caos urbano e contraria o préprio principio da mobilidade com
sustentabilidade, que fundamenta os modernos conceitos de melhor qualidade de vida.

Para além dos aspectos conjunturais, existe a questao estrutural do rapido crescimento
das cidades registrado nas dltimas décadas, em meio a incapacidade de se planejar o uso
dosespacos e definir prioridades para o crescimento urbano. Esse processo levou grandes
contingentes populacionais - especialmente os de renda mais baixa — a residir em regioes
periféricas e distantes. Como consequéncia, milhdes de pessoas passam horas dentro de
onibus e trens diariamente, em deslocamentos longos e desconfortaveis, muitas vezes
usando mais de um veiculo para chegar ou voltar a seu destino, o que reforc¢a a insatisfa-
¢do deusuarios com o servico.

A insatisfacao generalizada com o transporte publico, sinalizada em inimeras pesquisas
de opinido com usuarios do servigo, alimenta a percep¢io negativa que a sociedade tem do
transporte coletivo, em especial por dnibusurbano. Pesquisa realizada em 2016 pela agén-
cia Nova S/B em todo o Pais avaliou a percepc¢ao que os passageiros tém em relacéo aos
diversos modais de transporte, identificando que o sentimento negativo sobre os dnibus é
bem maior (71,8%) que sobre os trens (62,7%) ou 0 metro (46,4.%).

Essa percepcdo negativa do usuario sobre o transporte coletivo, em especial por 6nibus
urbano, é resultado de problemas recorrentes, como a falta de qualidade (regularidade,
pontualidade) e custo da tarifa, entre outros. Vale ressaltar que muitos desses problemas
nao podem ser solucionados exclusivamente pelos operadores. Essa percepcao negativa
também deriva, em grande parte, do desconhecimento da sociedade sobre a natureza e
caracteristicas do servico, suas limitacOes e regras de funcionamento, que dependem de
infraestrutura e de politicas definidas pelo poder publico.

O papel do transporte publico como servico essencial e direito social ndo é conhecido
e compreendido pela sociedade. Ela também desconhece os processos de concessao e
financiamento de beneficios, as isencoes tarifarias e vantagens da priorizacao do trans-
porte coletivo. Da mesma forma nao se reconhece nesse meio de transporte a sua con-
tribuicdo para a reducgéo de poluentes e para uma mobilidade eficiente, base para uma
cidade mais humana.
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Esse desconhecimento muitas vezes dificulta a cobranca pela criacdo ou pelo aprimora-
mento de politicas publicas para o transporte e investimentos para o setor. Como decor-
réncia, temos uma baixa adesiao ou mobilizacido da sociedade e dos usuarios em apoio ao
transporte publico e uma visdo distorcida da populag¢do quanto ao papel dos operadores
do servigo na tomada de decisdes e composicao dos custos do transporte publico.

Por sua vez, o setor de transporte piblico nao conhece seus usuérios e suas expectativas.
Pesquisas de mercado, ou até mesmo as de origem e destino, sdo ferramentas que trazem
informacgoes importantes e necessarias para entender o funcionamento do servico, onde
estdo as pessoas e para onde desejam ir. Mas pesquisas desse tipo sdo caras e realizadas
esporadicamente, sem que produzam os conhecimentos necessarios para embasar estra-
tégias de atuacdo. Da mesma forma, o conhecimento limitado do perfil de outros interlo-
cutores/atores sociais dificulta a identificacdo de pontos de convergéncia e a definicdo de
possiveis estratégias de atuacdo conjunta.

OBJETIVO GERAL

Pararesponderaessesdesafios,esteprogramapropoeressignificarotransporteptblicocomoele-
mentotransformadordavidadascidades,damobilidadeedasustentabilidade,comoumdireito
socialeumservicoessencialqueasseguraainclusiosocialeoacessoaosdemaisdireitosbasicos,e
comoelementotransformadordavidadoseuptblicousuario,aooferecerumaexperiénciamelhor
deviagemetornarrelevanteotempodespendido,naformadeoportunidadesdedesenvolvimento
pessoal einclusao social.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Ampliaroentendimentodasociedadesobreopapeleaimportinciadotransporteptiblicona
mobilidade,sustentabilidadeenobomfuncionamentodascidades,bemcomoseucaratercomo
servico essencial e direito social;

2. Estabelecer um didlogo entre operadores, gestores publicos e usuarios do servigo por
meio da criagcdo de canais de comunicacio ageis e eficazes que permitam conhecere
atender as necessidades e aspiracoes dos passageiros;

3. Transformar o ambiente do transporte ptiblico em espaco de convivéncia social, tor-
nando as viagens mais produtivas e agradaveis, por meio da realizacdo de acdes de
cidadania (campanhas de utilidade publica, educativas, iniciativas para leitura etc.) e
da oferta de contetidos informativos, educativos e de entretenimento. Uma meta po-
deria ser atribuir a pelo menos 10% dos usudrios frequentes do servigo conteirdos e acoes
educativas oferecidos;

4. Universalizar o acesso ao transporte publico por meio da desoneracédo da prestacdo
do servico, com o fim de promover tarifas cada vez mais acessiveis a populacio e o
investimento em ag¢oes de valorizacdo do servico (em articulagdo com o programa 2 —
financiamento de custeio do transporte);
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5. Desenvolver ac¢Ges para fidelizar o cliente e recuperar parcela dos usuarios que deixaram
deutilizar o transporte publico ou evitam utiliza-lo devido a imagem negativa do servico;

6. Reforcarasacoes de responsabilidade social das empresas do setor e fortalecer sua
imagem publica.

IMPLEMENTACAO

Paracumprircomseupapeldeasseguraramobilidadeeoacessoadireitosbasicosparagrandeparte
dapopulacaobrasileiraedesenvolverplenamentetodoseupotencialcomoinstrumentodesusten-
tabilidadeededesenvolvimentosocial,otransporteptblicoprecisasecomunicarcomasociedadee
sercompreendidoporela,paraquepossareceberaprioridadeeosinvestimentosparaoferecerum
servicodeboaqualidade,comtransparénciaeprecosacessiveis.Odnibustemdeservistoantescomo
umanecessidadesocialeeconémicaparaofuncionamentoharmoénicodascidades.Issoimplicaofe-
recerinformacaosuficienteparaqueasociedadeformeconceitosesealieadefesaeavalorizacdodo
direito ao transporte ptblico.

Da mesma forma, os operadores e gestores publicos precisam entender as necessidades e
aspiracoes dos passageiros, e os passageiros entender os beneficios e limita¢des do trans-
porte coletivo, estabelecendo um relacionamento de respeito e apoio mutuo. Para isso,
o servico precisa adquirir a capacidade de dialogar com seu publico usuério e criar um
espaco propicio a esse didlogo, implementando os meios necessarios para tal, por meio da
criacdo de canais de comunicagio especificos para esse publico.

Uma vez estabelecido, esse didlogo pode se desdobrar tanto em um eixo de acesso a infor-
macdo quanto num vetor de formacdo para os clientes mais frequentes do servigo, por
meio da oferta de contetdos digitais educativos com foco em satide, formacao profissio-
nal, cultura e lazer. Isso permitiria agregar propdsito e melhor qualidade aos desloca-
mentos, tornando a mobilidade mais produtiva e agradavel, além de minimizar o peso
do tempo despendido nas viagens diarias e contribuir para constru¢ao de um espaco de
convivéncia coletivaabordo.

Nesse sentido, a realizacio do programa Transporte Piblico como Instrumento de Desenvolvi-
mento Social esta estruturada em trés eixos, a serem desenvolvidos concomitantemente:

1. Eixocomunicacédo (com o poder publico e a sociedade);
2. Eixoinformacao e didlogo (com o passageiro);

3. Eixoformacéo (para o passageiro frequente).
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EIXO COMUNICAGAO

Esteeixoestabaseadonaexpansaodoconhecimentoedaconscientizacaodasociedadeemrelagio
aotransportepublico,pormeiodeumaestratégiaamplaesistematicadecomunicacdovoltadapara
usudriosenaousuariosdoservico,demodoqueseampliecentendimentocoletivosobreanatureza
essencial do servigo e fortaleca/valorize seu papel como direito social constitucional.

O esforco de comunicacao pode englobar temas como composicao tarifaria, vias exclu-
sivas, contribuicdo para a sustentabilidade ambiental e papel social do servico, entre ou-
tros. Para ser executado, o eixo comunicacao depende de articulacido dos entes vinculados
ao setor (empresas operadoras, entidades sindicais e a Associagdo Nacional de Empresas
de Transportes Urbanos - NTU) e do estabelecimento de estratégias comuns de comuni-
cacdo, implementadas de forma sistematica e continua, por meio de canais tradicionais
(campanhas publicitarias institucionais, espaco editorial da midia) e por canais online
(midias sociais, WhatsApp etc.).

Asprincipaisac¢oes propostas sao:
Acdes integradas de comunicacédo para informar e conscientizar os varios segmentos

sociais sobre as questoes especificas do transporte ptiblico, como a composi¢io dos
custos do transporte, a responsabilidade pela regulacio, pelo planejamento e pela
fiscalizacdo do sistema etc.;

Campanhas e acoes de comunicacido que expliquem ou valorizem as qualidades do
transporte publico urbano;

X

Construcao de um relacionamento de dialogo com a midia, academia, organizagdes
da sociedade civil, institutos e 6rgaos de representacio da sociedade ligados a mobi-
lidade urbana;

Compilacao e disseminacao de informacdes e dados sobre o setor para promover a
transparéncia e também evitar a distor¢ao de informacdes sobre o servico de trans-
porte publico por 6nibus;

v

Monitoramento de informacdes e dados de interesse do proprio setor, para que possa
se antecipar a necessidade de ajustes e realinhamento de discursos e a¢des para aten-
der aosanseios da sociedade de forma proativa.

EIXO INFORMAGAO E DIALOGO

Esteeixopartedopressupostoqueotransporteptiblico,noqualocidadaopassaboapartedavida,
precisaserentendidondosécomoumveiculoemmovimento,mastambémcomoumespacode
boaconvivénciaedialogo.Apropostavisaefetivaressedidlogoentrepoderptblico,operadoresdo
servico,funcionarioseclientes,baseadoeminformacoescompartilhadasemlinguagemadequadaao
perfil de cada publico e de acordo com as necessidades e aspiragdes dos usuarios.

Para isso, é necessario o estabelecimento de canais de comunicacao especificos, o que pode
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ser realizado por meio da incorporacio de tecnologias digitais baseadas em conectividade
movel (celulares), em funcao da sua atual penetracéo e boa relac¢io custo-beneficio. Vale
ressaltar que o acesso a conectividade mével estd cada vez mais disseminado: em 2017, o
numero de smartphonesigualou-se ao nimero de habitantes no Brasil, segundo pesquisas.

Varias cidades ja incorporam o uso de aplicativos para informar sobre rotas e horarios, que
poderiam ser incluidos na iniciativa por meio de parcerias, servindo como canais de comu-
nicacdo com o usuario. Da mesma forma, a disponibilidade crescente de sistemas de wi-fi
embarcados por parte dos operadores oferece novas oportunidades para a criacao de canais
digitais para a troca de mensagens e coleta de informacdes com cada passageiro, permitin-
do conhecer melhor perfil, origem e destino e outros dados relevantes dos usuarios.

Em complemento a acdo de base digital, haveria a intensificacdo do uso dos espagos inter-
nos e externos dos veiculos, pontos de parada e terminais de passageiros como midia para
veiculacdo de campanhas de utilidade ptiiblica e outras a¢cdes de comunicagdo que promo-
vam uma “agenda positiva” perante o ptblico usuario e a populacio urbana em geral, ja
que os veiculos podem circular por toda a cidade portando as mensagens escolhidas. Te-
mas de interesse social como saide, meio ambiente e seguranca no transito, entre outros,
podem figurar nas agées de comunicacio associadas ao transporte ptblico.

A ocupacao dos espacos de comunicacgdo do transporte publico seria feita de forma am-
pla, integrada e articulada, por meio da adesdo voluntéaria de empresas concessionariase
entidades representativas do setor e suas entidades parceiras, multiplicando oalcance e o
impacto das mensagens veiculadas. Seria criado um calendario nacional de campanhas
de comunicacio de utilidade publica ou de carater educativo, bem como de temas a serem
comunicados, visando facilitar o planejamento e a adesdo das empresas.

Asprincipais acoes propostas seriam:
» Criacdo de canais digitais proprios e/ou em parceria com terceiros para troca de infor-
macdOes e mensagens entre usudrios, operadores e gestores publicos;

» Realizacdo de pesquisas para identificar e atender as necessidades dos usuérios, feitas
periodicamente e utilizadas como insumo para outras acoes do setor;

» Desenvolvimento de acoes de responsabilidade social empresarial para criar “agen-
das positivas” de carater social, ambiental ou educativo, voltadas para o desenvolvi-
mento das comunidades atendidas e/ou para o comprometimento cidadao e volun-
tario dosusuarios.

EIXO FORMACAO

Ousopropositivodasmodernastecnologiasdeconectividademoével,associadasaosespagosdeco-
municac¢iodisponiveisnosveiculoseterminais,podetambémtransformarotransporteptiblicoem
ambiente de aprendizado e de fortalecimento da cidadania.
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Segundo a “Pesquisa Mobilidade da Populacido Urbana 2017”, da CNT/NTU, mais de 70%
da populacao brasileira com idade acima de 15 anos possui um alto indice de mobilidade e
utiliza frequentemente meios de transporte para realizar atividades, gastando em média
35 minutos por dia em seus deslocamentos, considerando todos os modais.

O tempo de deslocamento varia conforme o meio de transporte utilizado, o tamanho das
cidades, a distdncia da moradia e a classe social do usuario; cidades maiores tendem a
demandar mais tempo de viagem, principalmente de pessoas de menor renda e escolari-
dade, que normalmente residem em areas mais distantes, utilizam com maior frequéncia
o transporte coletivo e enfrentam deslocamentos mais lentos, em decorréncia da falta de
priorizacdo do transporte publico, entre outros desafios. Viagens de usuarios das Classes
D/E possuem, por exemplo, dura¢do média de 43 minutos, considerando a média nacio-
nal. Mas nao é raro encontrar, nas grandes metrépoles, pessoas que passam trés, quatro
ou mais horas diariamente dentro de um transporte publico, sem melhores oportunida-
desde aproveitamento desse tempo para algo de seu interesse.

Ashoras de deslocamento, somadas, podem se transformar em insumo de alto valor para
o desenvolvimento humano, se forem utilizadas pelo ptiblico usuario do servico para aces-
sar informacodes educativas, culturais, de utilidade ptblica ou programas de formacéao ou
reciclagem. O nimero de horas disponiveis permite até mesmo a participagio em cursos
completos dos mais variados temas, que podem ser oferecidos por meio de metodologias de
Educacéo a Distidncia (EAD), contribuindo assim para melhorar a qualificacdo profissional
eaempregabilidade dos usuarios participantes. Dadas as caracteristicas socioecondmicas
dos passageiros, os maiores beneficiados serao potencialmente as pessoas de menor nivel
educacional e menor poder aquisitivo, reforcando o papel social da iniciativa.

Esses contetudos e servicos podem ser disponibilizados por meio de tecnologias digitais
de informacdo e comunicac¢ido embarcadas, existentes no mercado, que incluem acesso
ainternet por meio de sistemas méveis de wi-fi associados as telas de bordo ou, simples-
mente, acessados por meio dos proprios celulares dos passageiros, a exemplo dos servigos
sob demanda oferecidos atualmente pelas empresas aéreas.

O acesso ofertado a bordo estaria em um portal de conteudos do setor de transporte pu-
blico, a ser criado e alimentado com base em contetidos de entidades parceiras ptblicas
ou privadas ou em plataformas de ensino a distincia que ja contam, em seus acervos, com
materiais de boa qualidade e ja oferecem programacao cultural e educativa, sem necessi-
dade de investimentos na producdo de novos materiais.
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A proposta inclui um trabalho de curadoria das paginas e contetidos a serem disponibili-
zados, a cargo das entidades responsaveis, para ofertar contetidos especificos adequados
ao perfil, aos interesses e as necessidades dos usuérios do servico de transporte. Servicos
complementares, como aplicativos de troca de mensagens, também poderiam ser ofer-
tados dentro das condicdes do servico. A programacao-base teria carater nacional, com
flexibilidade para a inclusao de contetidos e paginas locais/regionais, garantindo assim
maior identidade com o publico potencial, bem como uma melhor resposta em termos de
formacao e qualificacdo profissional, conforme as necessidades e oportunidadeslocais.

Cursos a distancia que fossem completados por usuarios poderiam inclusive dar direito a
certificacdo, emitida pela entidade académica responséavel segundo as regras validas para
formacdes desse tipo.

Assim como nos canais abertos de TV, a programacao de bordo no transporte publico
poderiaincluir contetidos publicitarios pagos, de modo que assegurassem o autofinancia-
mento dainiciativa.

Caberia as empresas concessiondrias, por meio de suas entidades representativas, em
parceria com instituicdes educativas e culturais, emissoras publicas e outros produtores
de conteudos, planejar as agdes e prover a infraestrutura de acesso, bem como sua vincu-
lacdo a programacao selecionada para os usuarios do servico.

Aimplantacio de infraestrutura de conectividade no transporte ptblico exige um investi-
mento relativamente pequeno, tem bom custo-beneficio e ja estd em curso nasredesde trans-
porte de varios municipios, com a oferta de conexao wi-fi para os passageiros do transporte
publico das empresas participantes e possibilidade de acesso a contetidos selecionados.

Finalmente, a adoc¢do de novas formas de custeio do transporte publico, associadas a me-
didas de priorizagdo do servico, maior transparéncia e qualidade permitirao ofertar um
transporte coletivo mais atrativo, com precos acessiveis, e recuperar parte da demanda
perdida nos ultimos anos. Para isso, serd necessario dar visibilidade as medidas tomadas
por meio de agoes de comunicagio e marketing que consigam destacar e promover as mu-
dancas e melhorias do setor.

PRINCIPAIS AGOES

» Utilizacdodecanaisdigitaisexistentesouaseremimplantados(incluindoportaldecontetidosewi-fi
abordo)paraofertarconteidoseducativosedeentretenimento,inclusivecursosadistinciaque
poderao ser feitos pelos usuarios durante seus deslocamentos.
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TRANSPARENCIA NO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

@ transparéncia é de fundamental importancia para o acompanhamento da gestao pu-
blica e tem como interesse responder como, quanto, quando e onde os gestores estao

aplicando os recursos publicos. A Constituicao Federal, no artigo 37, estabelece os prin-
cipios dalegalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia que devem ser
obedecidos pela Administra¢ao Publica, exigindo prestacao de conta de agentes ptiiblicos e
privados, ou seja responsabilidade com ética (accountability). A relacdo entre a administra-
¢do e asociedade deve se pautar pelo interesse publico e o cidaddo deve deixar de ser mero
espectador e beneficiario dos servicos prestados e passar a ser também protagonista da ela-
boragio, doacompanhamento e da fiscalizag¢io das politicas de interesse coletivo.
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PRINCIPAIS DIMENS'OES DA TRANSPARENCIA
NO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

@%@

CONTRATO EXECUGAO

|
J 7 ! 7 J

G ® G B &

OFERTA RECEITA CUSTOS TARIFA QUALIDADE
KM, FROTA, VIAGENS, TARIFARIA E FIXOS, VARIAVEIS, PUBLICA, CONTRATADA,
REDE, INFRA, EXTRATARIFARIA E RPS, TRIBUTOS REMUNERAGAQ, OFERTADA, PERCEBIDA
TECNOLOGIA GRATUIDADES SUBSIDIOS E DESEJADA
OFERTA

Rede fisica capilaridade

Aredefisicaéconstituidaporlinhasdednibus,quetemitinerariosdefinidostecnicamenteemfuncao
dosdesejosdedeslocamentodapopulagaoedascaracteristicasdaredeviaria,mastambémpelapar-
ticipacaosocial,diretamenteoupormeioderepresentacdespoliticas.Umdoselementosfundamen-
taisdaredeésuaabrangénciaterritorial,ouseja,suacapilaridade,quedefineoquantooscidadaos
terdoquecaminharatépoderacessarotransportepiblico.Aproximidadeentreolocaldepartidada
viagem(residénciaoulocaldetrabalho)eopontomaispréximodeembarqueéumdeterminantedo
confortoe,porisso,umdosaspectosdaqualidade.Epossivelencontrarreferénciasinternacionaisque

vaodesdesoometrosatéumquilémetro.Naturalmente,quantomaiscapilaridade,maisextensossiao
0S percursos.

Um segundo aspecto relevante na concepcao da rede é a superposi¢ao de linhas de 6nibus
nos eixos viarios principais da cidade. De maneira geral no Brasil, os empregos e os ser-
vicos de interesse publico se concentram nas areas centrais das cidades, enquanto as mo-
radias ficam nas regidoes mais afastadas. Com isso o crescimento urbano se deu de forma
radial concéntrica, com eixos viarios radiais. As redes de transporte publico por énibus
acabaram historicamente sendo constituidas por linhas que ligam a periferia ao centro
pelos eixos radiais, resultando em uma superposi¢ao de oferta de transporte.
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Transparéncia na oferta temporal de lugares - capacidade de transporte

Aofertadelugaresédeterminadapelovolumeatransportar(demanda)nosvariosperiodosdo
diaedasemanaepelalotacdoadmitidanosénibus.Alotacdomaximaadmitidanumaviagem
(médiadaslotagcdesmaximas)emcadaperiododefornecimentodoservicoéumcomponenteda
qualidadedotransporte.Emfun¢dodademandaedalotaciomaximaadmitidaseestabeleceafre-
quénciadeservicos(nimerodepartidasporhora),ouinversamente,dosintervalosentrepartidas,
queseravariavelaolongododia,nossabados,domingoseferiados.Quantomaiorafrequénciade
servico, maior serd o nimero de dnibus necessario no “carrossel” dalinha.

Transparéncia na Infraestrutura viaria - eficiéncia
operacional e qualidade de atendimento do usuario

EsteaspectojafoibemdiscutidonoCapituloi-Daqualificacdodainfraestrutura.Aexisténciaoundode
espacoexclusivodecirculagidodosonibusnavia,adistanciaentrepontosdeparada,otipodecobranca
datarifa(internanosonibusouinternanasparadas)eaexisténciaoundodetecnologiaparaatuaciode
semaforosadistinciaparaprioridadenatravessiadecruzamentosviariosseraodeterminantesparao
calculodavelocidadecomercialmédiae,porconsequéncia,dafrotanecessariaparagarantirafrequén-
ciadeservico de projeto.

Impacto da concepgao da rede no custo operacional

Ostréselementosbasicosqueconstituemaofertadetransporteemumacidadeseraoresponsaveis
por determinar os custos operacionais do transporte e, por consequéncia, da tarifa.

A capilaridade da rede, portanto o nimero e a extensao das linhas, associada a frequéncia
de servico (nimero de partidas), gera a quilometragem rodada da rede. Como os consu-
mos estao associados diretamente a quilometragem - combustivel, manutencao preven-
tiva e corretiva, desgaste dos componentes da rodagem (pneus, basicamente), quanto
maiorarede e mais oferta delugares, maior o custo operacional.

Do mesmo modo, a frequéncia de servico associada a velocidade comercial gera o nimero
necessario de 6nibus (frota), que abrange custos de capital imobilizado, dimensdes de
garagem, depreciacdo do material rodante. JA vimos anteriormente que quanto maior a
velocidade comercial, menor serd a frota necessaria para garantia de uma determinada
frequéncia de servico.

O terceiro ponto é a superposi¢do de linhas, que eleva o custo operacional total do siste-
ma. Com acriacdo de linhas “tronco” nos eixos viarios principais, alimentadas por linhas
nosbairros (capilaridade), é possivel eliminara superposi¢do da oferta, mas exigira trans-
feréncias entre linhas (baldeacdes), o que é um incdmodo para o usuério.

Assim, é importante que a populacio saiba e compreenda o impacto da oferta no custo
operacional e, com isso, possa mais ativamente participar das discussoes na fase de con-
cepcao etambém compreender por que asredes de transporte sdo o que sdo e de onde deri-
vam os custos e, por consequéncia, a tarifa.



CONSTRUINDO HOJE 0 AMANHA

RECEITA

Areceitatotaldosistemadetransporteptiblicoécompostadaarrecadaciotarifaria,degratuidades,
subsidios ou subvencdes e fontes extratarifarias.

Arrecadacao tarifaria

Aarrecadaciotarifariaéprovenientedosrecursosobtidoscomopagamentodastarifaspelospassa-
geirosquedevempagarpeloservigoprestado:usuariospagantesdatarifaintegral trabalhadoresque
utilizamoVale-Transporte,alémdosestudantes,quepagamparceladovalortotaldatarifa.

Gratuidades

Constitucionalmente,apenasosidosos,apartirdos6sanos,témisen¢aodopagamento.Essagratui-
dadefoiregulamentadapeloEstatutodoldoso(Lein®12.213/2012). Nodmbitodaregulamentacio
nacionaltambémestaoprevistasisenc¢destarifariasparaosCarteiros(Decreto-Lein®3.326/1941),
FiscaisdoTrabalho(artigo630,paragrafo5°daCLT)eOficiaisdaJusticaFederal(Lein®5.010/1966).As
demaisisenc¢oesoureducdesdevaloressiocriadasporlegislaciomunicipalparaservicosdetrans-
portelocal,ouestadualparaservicosdetransporteintermunicipalcomcaracteristicasurbanas.Ha
cidadesbrasileirasnasquaisobeneficiodagratuidadeparaosidososfoiestendidoparaaquelesque
possuemidadeapartirde6oanos,conformeprevisaodoEstatutodoldoso,paraestudantesderenda
familiarbaixa,ouparaqualquerestudante,independentementedocicloescolare,ainda,paraoutros
tiposdepassageiros,acritériodasCamarasMunicipaisoudasAssembleiasLegislativas.Nofinaldas
contas,sdoospassageirospagantes(passageirosequivalentes)quearcamcomocustooperacional
dos servicos prestados.

Subsidios ou subvengoes

Nasgrandescapitaismundiais,areceitadotransportepuibliconaoéexclusivamenteprovenientedo
passageiro,masdeoutrasfontesdecusteio.Existeumacompreensiaonosetordetransportemundial
quesdépossivelgarantirtransportecomaltoniveldequalidadeebaixatarifaasercobradadosusu-
arios,sehouveraparticipacdodeoutrossetoresdaeconomiaedeoutrosgovernos,alémdogoverno
responsavelpelotransporte.Fontescomoaparticipa¢aodotransporteindividual,sobaformadeuma
contribui¢aoobtidadocombustivel,oupelopedagiourbano,jasdopraticadasemoutrospaises,que
aindarecebemaportederecursosdosrespectivosgovernosfederaiseestaduais. Tambémsaoobser-
vadascontribuicoesprovenientesdosetorempresarial,comummodelodenaturezasemelhanteao
nosso Vale-Transporte.

Esses aportes financeiros criados para reduzir o custo do transporte publico de passa-
geiros sdo definidos como subsidios ou subvengdes. Existem casos em que subsidios ou
subvencoes podem ser utilizados exclusivamente para o financiamento de parcela especi-
fica do custo, por exemplo, o financiamento de alguma gratuidade concedida no sistema.
Contudo, existem subsidios ou subvenc¢des voltados para a amortizacao do custo total e
reducao de tarifas cobradas dosusuarios.

Fontes extratarifarias
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A exploracao de receitas extratarifarias é permitida pelo poder ptiiblico em alguns contra-
tos de concessdo do servico de transporte publico. No caso brasileiro, as concessionarias
operadoras de transporte publico beneficiam-se, principalmente, da venda de espacos
para fins publicitarios (busdoor, TV bus e cartazes). O Poder Publico também pode criar
mecanismos para obtencao de receitas extratarifarias. Existem casos da exploracio pu-
blicitaria de espagos nos pontos de embarque e desembarque, estacdes e terminais. Outra
forma é alocacdo para comerciantes de lojas para fins comerciais também nas estacgoes e
terminais. No cenério internacional, além da exploracao publicitaria, existem iniciativas
daagregacdo de novos servicos aos usuarios. O exemplo de maior destaque é a comerciali-
zacao de contetdo e produtos via internet.

CUSTOS

Transparéncia dos custos operacionais e na defini¢ao da tarifa

O método de calculo do custo operacional esta definido de forma precisa e transparente
no documento Custos dos Servicos de Transporte Putblico por 6nibus - Método de Calculo,
desenvolvido pela ANTP com o apoio da NTU, da Frente Nacional de Prefeitos e do Férum
Nacional de Secretarios e Dirigentes de Mobilidade Urbana.

Neste documento, estdo descritos de forma pormenorizada os elementos que entram
no calculo nos custos variaveis e fixos, como é calculada a remunerac¢édo do operador,
quais os insumos necessarios para a producdo do servico, quais os indicadores de con-
sumo (e os referenciais nacionais) e exposi¢ao das formulas matematicas para o calculo
item poritem.

Metodologia de calculo do custo dos servigos

A metodologia durante muitos anos seguiu o modelo do que ficou conhecido no meio
técnico de transporte como a Planilha GEIPOT. Trata-se da metodologia criada em 1983
pelo Grupo de Estudos para a Integracéo da Politica de Transportes (GEIPOT), da extinta
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), vinculada ao Ministério dos Trans-
portes. Essa metodologia foi sendo atualizada até o ano de 1996, e, a partir desta data, com
a extincdo da EBTU, deixou de sofrer revisdes, ndo mais publicada, mas continuou a ser
utilizada pelos poderes concedentes de transporte ptiblico de todo o Pais.

Decorridos mais de 30 anos, houve muitas altera¢des no ambito do transporte publico
urbano por 6nibus no Brasil, com a existéncia de novas leis, em especial as ambientais,
com evolucdo da tecnologia existente, o surgimento de novas tecnologias de transporte e
outras alteracdes significativas que tornaram a Planilha GEIPOT desatualizada e de apli-
cacdoinadequada. Em razao disso, a ANTP coordenou um grupo de estudo para elaborar
outra planilha, do qual participaram técnicos de renomado conhecimento técnico, bem
como a Frente Nacional de Prefeitos, o Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes de




Mobilidade Urbana e ainda a Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU), concluida em 2017 e publicada com o nome de Metodologia de Cdlculo dos Custos dos
Servicos de Transporte Pitblico por Onibus, disponivel em meio fisico e digital, publicada no
siteda ANTP, que passou a ser conhecida como Planilha ANTP.

Assim, o custo dos servigos de transporte, ja com a nova formulacdo da Planilha ANTP, éa
soma dos “custos variaveis” mais os “custos fixos” e a “remuneracio dos operadores pela
prestacao dos servicos”.
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TARIFA

Principio geral de determinacgao da tarifa do transporte publico por 6nibus

Atarifaéresultadodorateiodocustooperacionalpelovolumedepassageirostransportados,consideran-
doemambososcasosamédiamensal.Outraformadeindicaréadivisaoentreocustooperacionalpor
quildometro e o volume de passageiros embarcados por quilometro.

Essa relagcdo nos mostra que, dado um determinado custo do servigo prestado, a tarifa
serd menor se o volume de passageiros for maior, em outras palavras, se a densidade de
passageiros transportados por quildometro for maior. Esse indicador de densidade é co-
nhecido como Indice de Passageiros por Quilémetro (IPK). O raciocinio pode ser feito ao
contrario também. Dado um volume de passageiros transportados, a tarifa sera mais alta
se os custos dos servicos forem maiores.

Essa é uma das grandes questdes relacionadas com o processo de fixa¢ao de tarifa publica,
porque nem todo passageiro paga pelosservicos, ja que uma parte deles tem desconto euma
outra é inteiramente gratuita. Em razao disso, a tarifa pesa sobre o passageiro que efetiva-
mente paga a tarifa, que no jargdo do meio de transporte é conhecido como “passageiro
equivalente”, ou seja, o volume de passageiros que é resultado da ponderacdo entre o nime-
ro de usudrios que pagam integralmente a tarifa e os que pagam com algum tipo de descon-
to. Esseaspecto é muito relevante paraa compreensio do problema do custeio do sistemade
transporte piblico, na medida em que o Poder Publico tem a prerrogativa nao sé de definir
ovalorintegral da tarifa, como também de estabelecer quem deve ter desconto e de quanto é
esse desconto, e quem deve ter gratuidade. A isso se chama “politica tarifaria”.

Politica tarifaria e subsidio

AlLein®12.587,de3dejaneirode2012,queinstituiuaPoliticaNacionaldeMobilidadeUrbana,trouxe
luzadefini¢aodoscustosedatarifaaosepararocustodosservicosprestados,quedenominoude“tarifa
deremunerac¢io”,dovalorda“tarifaptiblica”,queéconhecidapublicamenteapenascomo*“tarifa”. Atarifa
deremuneracgaoéaquelaquecobreoscustosdosservigcosprestadospelosoperadoresdetransporte,
enquantoatarifapuiiblicaéaqueousudriopagaaoingressarnosistemadetransporteequeédefinida
pelo Poder Publico.

Atarifaderemuneracio é determinada pela metodologia de calculo dos custosdos servicosde
transporte publico, que depende da configuracao da oferta de servicos - rede fisica, frequén-
ciadeservico, oferta delugares, tiposde veiculos utilizados e outros fatores operacionais, mas
também dos insumos e itens de consumo, dos métodos de depreciagdo dos equipamentos e
instalagcoeseainda da remuneracéo do capital, que serdo abordados mais a frente.

Definido o custo dos servicos e, por conseguinte, a tarifa de remuneracio, e estabelecida
pelo poder concedente a tarifa publica, disso podera advir duas hipéteses: a arrecadagio
resultante da politica tarifaria adotada cobre inteiramente os custos dos servicgos; a ar-
recadacgdo nao cobre os custos. Neste tltimo caso, o poder concedente tera de arcar com
a diferenca por meio de dotagdo orcamentaria equivalente ao déficit apurado, o que se
denomina publicamente de “subsidio”.
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Do ponto de vista da “transparéncia”, esse entendimento é fundamental. Note-se que
mesmo que a arrecadacdo cubra inteiramente os custos operacionais, havendo descontos
egratuidades para grupos de usudrios, isso ja configura uma forma de subsidio interno,
qual seja, os passageiros que pagam pelo servico estao também pagando pelos passageiros
beneficiados pela politica tarifaria do poder concedente. Nesse caso, deve ficar claro para
a populacdo que passageiros mais pobres, nao beneficiados pela politica tarifaria, estdo
pagando para usuarios mais ricos que, por definicio de leis - federais, estaduais ou muni-
cipais - sao beneficiarios da politica tarifaria, como, por exemplo, os idosos e estudantes
de classes de renda mais elevada da populacao.

Outro aspecto relevante é que sendo o subsidio oriundo do or¢amento do governo, esta
havendo transferéncia de recursos de outras pastas e de outras politicas publicas, como
saneamento, educacio, seguranca etc. Finalmente, é importante desfazer o equivoco de
que sdo os operadores de transporte privado os beneficidrios do subsidio governamental.
Pela lei de mobilidade, esta clara a defini¢ao de tarifa de remuneracio, estabelecida em
contrato e que deve ser cumprida pelo poder concedente, ou seja, ha um custo definido
pela metodologia de calculo feita pelo poder concedente - tarifa de remuneracao - que
deve ser coberto pela arrecadacdo. Como transparéncia, deve-se saber que o subsidio,
quando hé, deriva da politica tarifaria estabelecida pelo Poder Publico.

QUALIDADE

Aqualidadedotransporte,comodestacadonoProgramas,compreendedaratencioaumconjunto
deatributos,comotemposdeviagem,frequénciadeservico,regularidadeeconfiabilidadenosinter-
valosentreonibus,condi¢desdascalcadasedospontosdeparada,iluminacdoderua,qualidadedos
veiculos,ar-condicionado,entreoutros.Osatributosinfluenciamdiretaeindiretamentenasqualida-
desdesejada,ofertada,percebidaecontratada.Oprocessodedefinicaodaqualidadeaserdesfrutada
pelosusudrios do transporte publico deve ser participativo e transparente.

A escalaem que se atende a essas condicoes define os padrdes de qualidade dos servicos.
Quanto melhor aqualidade contratada para o transporte piblico, maiores serao os custos
decorrentes. Em busca da melhoria permanente, é fundamental prover o transporte pua-
blico por 6nibus de infraestrutura viaria prépria para os coletivos, sistemas inteligentes
de gestdo operacional, centrais de controle operacional e, especialmente, de 6rgaos pu-
blicos mais capacitados, com méo de obra qualificada, tecnologia de gestdo operacional e,
especialmente, da compreensio do papel do Poder Puiblico da necessidade de investir em
qualidade e das suas responsabilidades para o provimento desta.

RESPONSABILIDADES

Aproducaodoservigodetransporteptiblicoporonibusimplica,necessariamente,responsabilidades
dedoisatoresfundamentais.Deumlado,dooperadorprivadodosservi¢os,aoqualcabegarantir
veiculosemplenascondi¢oesdeoperacio,horariosdefinidospelaprogramacaodogestorpublico,
qualidadedalimpeza,atencdonoatendimentoaopassageiroesegurancanotransito.Deoutrolado,
éresponsabilidadedogestorpublicogarantirascondi¢desurbanasadequadasaprestagadodosservi-
cos,comoaprioridadedecirculagaodosonibus,calcadasseguras,ruasiluminadas,travessiasderuas
seguras, pontosde parada adequados e informacoes ao publico sobre o sistema.
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Além disso, é indispensavel, e de responsabilidade de ambos, a transparéncia das infor-
macoes sobre as cinco dimensoes (oferta, receita, custos, tarifa e qualidade), que permi-
tam ao publico conhecer esses dados e sua implicacdo sobre a qualidade que lhe é ofere-
cida. Isso agregara uma quantidade maior de elementos para compreensao das decisdes
que sdo tomadas no momento em que se planeja o sistema de transporte, se definem os
investimentos necessarios, o custo total e a politica tarifaria, que apontara a tarifa a ser
cobrada dos usuarios.

PROPOSTA

Propoe-seaconstrucaodeumPortaldaTransparénciadoTransporte.Nesseambientecomacessouni-
versaldeveraoserdisponibilizadasinformacgoesedadosdosistemadetransporteptibliconascidades
brasileiras, dentro das cinco dimensoes da transparéncia.

PASSA A PASSO
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» Portalda Transparénciado Transporte:

- Elaborara politica de governancga do Portal: defini¢do de gestores, atores partici-
pantes, apoiadores, politica de seguranca das informacdes;

- Definir o contetido (dados e informacdes);

- Definir a estruturaldgica de funcionamento: a forma de coleta e as fontes de da-
dos e informacgoes; apresentacio; definicdo de indicadores; entre outros; e

- Conceber e desenvolver a arquitetura do Portal: a estrutura de navegacio e orga-
nizagdo de todasasinformacoes a serem publicadas em website.

» Instituir programas permanentes de capacitacio de gestores publicos, operadores
privados e dos técnicos de ambos. Esses programas deverao ser instituidos de forma
transversal, de modo que contemplem os temas e o desenvolvimento de agdes relacio-
nadas com os cinco programas propostos; e

» Instituir formas de interatividade entre gestores publicos e operadores privados, de
modo que se mantenham atualizacdes permanentes de informacodes, experiéncias
exitosas e inovacoes no setor.

Adicionalmente sera necessario o compromisso de gestores ptuiblicos e operadores pri-
vados com o cumprimento das seguintes acoes:

O Poder Publico tenha todas as informacgdes operacionais do sistema de transporte;

O operador privado disponibilize essas informacoes;

\‘?

Asinformacdes sejam publicamente disponibilizadas pelo gestor publico do sistema;

Asinformacoes sejam disponibilizadas na forma e na linguagem compreensivel ao
grande publico; e

Asaudiéncias publicas previstas em lei, por ocasido dalicita¢do dos servigos, expo-
nham de maneira ampla e adequada os parametros dos servigos a contratar, em espe-
cial nos elementos que importam de maneira mais significativa para a populacio.
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