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SINOPSE

A polémica da atuagdo do govemno federal no transporte urbano,
provocada por divergéncias de interpretagdo dos artigos 21, 22, 25,
30, 174 e 175, da Constituigdo Federal, e por problemas decorrentes
da crise fiscal do Governo Federal, deixou como heranga uma lacuna
institucional profundamente prejudicial a esse setor. £ inegavel a
influéncia e a estreita dependéncia do transporte urbano de diversas
politicas governamentais com as politicas industrial, tecnolégica,
energética, de meio ambiente, de desenvolvimento urbano, social,
fiscal e crediticia, de pregos dos insumos e de tarifas publicas. Esta
interdependéncia expressa-se através da pressdo ¢da demanda por
financiamento para renovagdo e ampliagdo da frota ou para
investimentos em obras de infraestrutura; fiscalizagdo do
Vale-Transporte; criagdo de mecanismos de defesa dos saiarios em
virtude do aitc compromentimento do mesmo com transporte; e
solughes devido a suspensdo de acordos de cooperagdo e
empréstimos internacionais. Essa demanda leva a utilizagdo de
caminhos institucionais diversos, perdendo-se a nogido de conjunto
necessaria para que o governo federal tome decisGes, dentro das
atribuigdes que lhe confere a Constituigdo. Para tormar exeqlivel a
administragfio dessas responsabilidades que cabem 3 Unifio, relativas
ao transporte urbano, é necessario que o governo federal determine a
que 6Orgéo(s) da administracdo federal serdo atribuidas essas
responsabilidades.







1. Introducgéo

O objetivo deste trabalho & descrever o elenco
das questées mais importantes do transporte
urbano no Brasil, e desenvoiver propostas de
definigéo sobre a atuagéo do govemo federal no
setor, como uma das medidas sugeridas peio
Projeto de Reconstrugdo Nacional. Com a
descentralizagio politico-tributaria promovida
pela Constituigdo de 1988, o controle e a
operag&o do transporte urbano passaram a ser
atribuigtes tipicamente locais. As
responsabilidades de organizar a prestagio dos
servigos, definir a politica tarifaria, planejar e
controlar a operagao, definir @ mobilizar fontes
de financiamento, etc., passaram as esferas
municipal e/ou estadual de governo.

Em conseqléncia, as atribuigdes do governo
federal ficaram limitadas a cumprir as fungdes
de poder normativo, regulador, fiscalizador,
orientador e estimulador do desenvolvimento do
transporte urbano. Essas fungbes devem
concretizar-se na fixagdo de diretrizes para o
transporte urbano, e na adogio de medidas que
estejam em consonancia com os objetivos da
politica salarial, da politica de pregos, da politica
de concess8o dos servigos plblicos em geral,
dos padrdes de produtividade, qualidade e
eficiéncia exigidos, e da politica energética. Tais
fungdes devem consubstanciar-se, também, no
acompanhamento sistemético dessas politicas e
seus efeitos sobre o ftransporte urbano e
vice-versa.

2. Fungodes do Transporte Urbano

O transporte urbano satisfaz as necessidades
de deslocamento de pessoas e bens de nicleo
urbano. Ele cumpre trés fungdes bésicas,
aparentemente contraditbrias entre si, que
exigem tratamento adequado por parte do poder
publico,

A primeira fungdo & aquela que reafiza o
deslocamento da méo-de-obra ou do bem para
a produgdo. Aqui ele é insumo de produgio. A
segunda, expressa-se pela satisfagdo das
necessidades basicas da sociedade,
possibilitando o acesso de pessoas ao trabaiho,
a educagdo, ao lazer, ao consumo, ao
tratamento de salde, ou a circulagio urbana de
bens ao consumo. Ele cumpre, portanto, uma
fungio social.

A terceira fungdo & cumprida pelo préprio
deslocamento. O transporte é uma fungéo
produtiva, onde os meios de produgio séo
constituidos pelo sistema viario e peios
equipamentos rodantes (veiculos) e fixos
(terminais, abrigos, estacionamentos,
armazéns); a forga de trabaiho sdo os
motoristas, ccbradores, mecénicos e pessoal
administrativo; o objeto da produgdo é o
passageiro ou o bem transportado, e o produto,
0 deslocamento. Como em todo processo
produtivo, ha custos fixos e varidveis a serem
recuperados, juntamente com 0S custos
financeiros. Além disso, h& necessidade de
margem de lucro que possibilite a
expansdo/renovagdo do capital investido. Esta
base tebdrica deve ser valida tanto para a
empresa privada, como para a empresa publica,
operadoras do transporte urbano.

3. Fungdes do Poder Pablico no
Transporte Urbano

As fungbes do Poder Plblico, previstas na
Constituigdo Federal de 1988, no tocante ao
Transporte Urbano, estdo contidas nos artigos
174,175, 21, 22, 25, e 30, e séo discriminadas a
seguir:

"Como agente normativo e regulador da
atividade econdmica, o Estado exercers, na
forma da Lei, as fungdes de fiscalizagao,
incentivo e planejamento, sendo este
determinante para o setor pablico e indicativo
para o setor privado” (Art. 174 da Constituigio
Federal).

"Incumbe ao Poder Publico, na forma da Lei,
diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, sempre através de licitagdo, a
prestagdo de servigos plblicos™ (Art. 175 da
Constituigdo Federal).

*Compete & Unido:

(.} XX - instituir diretrizes para o
desenvolvimento urbano, inclusive habitagéio,
saneamento bésico e transportes urbanos” (Art.
21, inciso XX da Constituigdo Federal).

*Compete privativamente & Uni&o legislar sobre:
(...} X - diretrizes da politica nacional de
transportes;

(...} XI - trAnsito e transportes” (Art. 22, da
Constituigao Federal).




"Compete aos Estados:

(.2 instituir regides metropolitanas,
agiomeragdes urbanas e  microrregides,
constituidas por agrupamentos de municipios
limitrofes, para integrar a organizagdo, o
planejamento e a execugdo de fungdes publicas
de interesse comum” (Art. 25, §* da Constituigéo
Federal).

"Compete aos Municipios:

(...} organizar e prestar, diretamente ou sob
regime de concessdo ou permissao, 0s servigos
plablicos de interesse focal, incluido o de
transporte coletivo, que tem carater essencial®
(Art. 30, da Constituicao Federal).

O transporte plblico urbano € definido pela
Constituizdo Federal como um servigo essencial
e, por isso, e pelas fungbes que ele exerce,
destritas no item 2 deste trabalho, cabe ao
Poder Puablice Federal ingentivar, fiscalizar,
propor diretrizes e coordenar agdes de dmbito
nacional que contribuam para um melhor
desempenho do sistema de transporte urbano.

4. Elementos do Transporte Urbano

A infra-estrutura dos transportes urbanos é
composta pelo sistema viario urbano (ruas e
vias exclusivas de trens e meirds),
equipamentos fixos de apoio {terminais, abrigos,
estacionamentos e armazéns), equipamentos
rodantes (veiculos de transporte plblico de
passageiros e distribuicdo de carga), e
sinalizagdo.

O governo federal, através da Companhia
Brasileira de Trens Urbanos-CBTU, & o
responsavel pela infra-estrutura e veiculos dos
trans urbanos, metrds de superficie e de seus
respectivos equipamentos de apoio,
excetuando-se os matrds de Sao Paulo, Rio de
Janeiro e a Ferrovia Paulista S.A-FEPASA, que

sdo de responsabilidade dos respectivos
estados.

Quanto & infra-estrutura rodoviaria (vias
publicas, terminais, abrigos, efc), a

responsabilidade cabe ao poder municipal. Os
equipamentos rodantes (dnibus, taxis e veiculos
de carga) sio de responsabilidade do setor
privado, sendo acompanhados timidamente
pelas empresas estatais, estaduais ou
municipais.

A implantagéo e manutengdo da sinalizaglo
viaria fica a cargo dos municipios que delegam
essa atribuigdo, na maioria das vezes, aos
Departamentos de Transito-DETRAN,
vinculados ao Poder Executivo estadual e
coordenados pelo Ministério da Justiga
(Federal).

Os agentes envolvidos na operagdo s&o as
empresas operadoras publicas e privadas, de
transporte de passageiros, empresas privadas
de distribuigio de carga, 0s usuarios diretos e
os indiretos (beneficiarios da acessibilidade que

.0 sistema de transporte oferece a seus

negécios), o poder concedente, o Orgao de
geréncia e o orgéo fiscalizador do transito.

O setor pblico paricipa diretamente atraves
das trés esferas de poder, e o setor privado, sob
concessdo ou permissdo. Os metrds de Sio
Paulc e Rio de Janeiro sdo operados por
empresas publicas estaduais e a CBTU
(empresa federal) opera os metrds de superficie
(Recife, Belo Horizonte) e demais trens urbanos.
A iniciativa privada comega a promover, em
Campinas, uma experiéncia de operagdo de
Veiculo Leve Sobre Trilhos-VLT. As operagdes
dos dnibus, taxis e distribuigbes de cargas sao
de responsabilidade municipal.

A fiscalizagiio de transito é executada pelo
governo estadual, através de batalhdo especial
de Policia Militar. Com as novas atribuigbes
delegadas aos estados e municipios, espera-se
sejam criadas melhores condigdes de
articulagfio instituicional e, consequentemente,
melhor desempenho do setor, adequado as
caracteristicas locais.

5. Areas de Integragio do Transporte
Urbano

O transporte urbano tem estreita dependéncia
de diversas politicas governamentais, a0 mesmo
tempo que sobre elas também exerce influéncia.

Diretrizes de politica industrial podem influenciar
0 uso de uma determinada modalidade (como o
transporte individual versus o transporte coletivo
por onibus, por exempio), podem, tambem,
facilitar a implantagio de medidas de
racionalizagdo da capacidade existente, na
medida em que, por exemplo, permita a adogéo
de limites maiores de vida UOtii da frota de
transporte coletivo. Por sua vez, a demanda ou




as condigdes de encomenda por equipamentos,
pegas e acessorios, por parte das empresas que
operam ¢ fransporte urbano, podem determinar
0 nivel de produgdo da indUstria de veiculos
comerciais, tanto onibus, como ufilitarios e
veiculos de carga leve,

Opgdes que impliguem solugdes techologicas
inadequadas podem elevar custos operacionais
do transporte, como ocorre com o 6nibus
encarrogado em chassi de caminhao, exigindo
maior tempo de embarque e desembarque, além
do desconforto. Por sua vez, a opgéo certa traz
economia de tempo e recursos, como ocome
com a adogao do dnibus com portas do lado do
motorista, viabilizando o uso de canaletas junto
ao canteiro central, significando grande
economia de recursos em investimento. Por
outro tado, a adogdo de diferentes padrdes
tecnolégicos (como no caso dos bondes ou
veiculos leves sobre frilhos) dificulta a
transferéncia e o aproveitamento dessas
tecnologias entre os nicleos urbanos.

A definiglo e a implementagdo de uma politica
energética e do meio ambiente tanto podem
definir a predominancia de uma determinada
modalidade de transporte, como a qualidade do
ar. Por outro lado, a configuragdo dada ao
transporte urbano, especialmente no referente
ao tipo de veiculo usado ou a distribuigdo da
rede de transporte, pode exigir permanente
acompanhamento ou até mudangas na matriz
energética nacional,

Com as politicas sociais e de desenvolvimento
das cidades, o transporte urbano interage muito
diretamente, na medida em que definigbes de
politicas de emprego, habitacional e de salario,
por exemplo, podem influenciar profundamente
a demanda por deslocamento em um
determinado corredor. Podem afetar a
distribuigdo horaria da demanda, provocando
acentuados picos pela manha e a tarde, e ainda
determinar as condigdes de financiamento do
transporte plblico urbano, ao alterar a
capacidade de pagamento do usuario cativo, em
geral o de menor renda. A politica urbana pode
determinar linhas de desejo de deslocamento
incompativeis com a capacidade viaria
existente, exigindo cirurgias urbanas de alto
custo; pode, também, redirecionar a demanda
por transporte, através de um correto plano
diretor. Por outro lado, & possivel usar o

transporte urbano, através da politica tarifaria,
como instrumento inibidor do crescimento
indesejado de determinadas areas dos nlcleos
urbanos.

Por sua vez, existe a possibilidade da politica
agricola afetar o transporte urbano, na medida
em gue venha estimular a fixagdo do homem no
campo ou © éxodo para a area urbana,
determinando a sua configuragio urbana e
social e, por conseqliéncia, do transporte.

A politica fiscal e a crediticia geram efeitos tanto
para a politica de renovagdo e expansdo da
frota e equipamentos de transporte publico
urbano {dnibus, taxi, trens), como para as
condigbes gerais de financiamento do sistema.
Ndo ¢é demais ressaltar que condigdes
favoraveis de financiamento para o transporte
urbano, tendo em vista suas fungdes, implicam
iguais condigdes de competitividade estrutural
da economia.

Por fim, a politica de pregos pode influenciar
positiva ou negativamente no transporte urbano,
considerando-se que a aiteragSo dos valores
dos insumos (combustiveis, pneus, pegas e
acessoérios e salarios de motorista, etc.) altera
automaticamente os custos do transporte, que
terdo que ser cobertos ou pela tarifa ou por
outra fonte (subsidios diretos ou indiretos). Essa
alteragdo nos custos de transporte realimenta,
por sua vez, os indices de pregos em geral,

6. Principais Problemas do
Transporte Urbano

Os principais problemas que atingem o
transporte urbano no Brasii sdo;

1. Métodos Obsoletos de Gerenciamento

Caracterizados, principalmente, do lado do
Poder Pulblico, peia auséncia de sistema
informatizado de acompanhamento de custos
ou, quando existente, pela faita de transparéncia
dos dados tratados; pela auséncia de
capacitagdo para definir e criticar indicadores de
desempenho; pela adogdo de estruturas
antiqguadas de fiscalizagdo e, por excessiva
burocracia (especiaimente no que se refere a
emissdo e comercializacdo de passes e
Vales-Transporte). Do lado da empresa
operadora, pela circulagdo de Onibus mal
regulados, com motores ruidosos, que




produzem nuvens de fumaga, evidenciando falta
de manutengao e o uso, por parte do motorista,
da chamada buzina a diesel, para apressar 0
passageiro, 0 que poderia ser evitado com a
adogdo de tacdgrafos.

2. Esgotamento das Fontes de
Financiamento

No final dos anos 80, aprofundou-se o
esgotamento das fontes de financiamento para
investimento e custeio que eram
tradicionaimente usadas no transporte urbano,
como por exemplo, as transferéncias dos
recursos de origem fiscal e de operagoes de
crédito internas e externas, feitas pelo governo
federal. Como agravanie dessa situagdo, as
prefeituras municipais ainda ndo conseguiram
estruturar-se legai e administrativamente para
viabilizar a mobilizagdo das fontes alternativas
de financiamento. Resguardem-se as excessdes
como em Campinas, gue, entre outras medidas
importantes para viabilizar ¢ financiamento do
transporté urbano, instituiv a taxa de transporte
a ser paga pelas empresas industriais e de
comeércio e servigo que tenham acima de nove
empregados. A taxa tem forga de Lei Municipal
e foi aprovada pela Camara de Vereadores.
Também se conseguiu a participagdo da
iniciativa privada no financiamento de novo
terminal de dnibus, bem como na operagéo do
Veicuio Leve Sobre Trilhos. O Vale-Transporte,
que pode também cumprir uma fungdo de fonte
alternativa do financiamento, ainda néo
conseguiu gerar o efeito para o qual foi criado.

3. Vale-Transporte

O Vale-Transporte, instituido para aliviar o
desembolso do usuario de mais baixa renda no
seu desiocamento ao trabalho € para servir de
fonte aiternativa de financiamento, ainda nao
atingiu 0 seu objetivo, tendo em vista abranger
hoje apenas cerca de 46% dos passageiros
transportados: por més nas capitais brasileiras,
apesar de permitir razolvel descompressio
social, porque 70% dos seus usuarios, com
niveis de renda entre 1 e 3 salarios minimos,
tém de 75% a 26% do valor da tarifa cobertos
pelos empregador, segundo dados constantes
em Nota Técnica de 11 de junho de 1990, da
Assessoria Econdmica da Presidéncia da
Repubiica.

Segundo esse mesmo documento, as atuais
dificuldades, no tocante ao uso e a expanséo do
Vale-Transporte, envolvem conceitos, fathas nas
normas legais e nos processos de compra,
distribuigdo e outras que decorrem da
complexidade do sistema de transporte urbano,
atingindo usuarios e empregadores.

Em pesquisa realizada pela Associagao
Nacional dos Transporte Publicos-ANTP, e pela
Federagdo das Empresas de Transporte do
Leste Meridional do Brasil-FETRANSPOR,
publicada em dezembro de 1990 pela Revista
Transporte Modemo, apenas 14% do total de
passageiros transportados na capital paulista
usam o beneficio do Vale-Transporte; no Rio de
Janeiro, 44%; em Porto Alegre, 37%; em
Curitiba, 37%; e em Brasilia, 25%.

Diferengas estatisticas a parte, a verdade e que
quatro anos depois que a Lei 7.619, de 30 de
setembro  de 1987,  transtormou 0
Vale-Transporte em direito dos empregados e
dever dos empregadores, a utilizagdo do
Vale-Transporte ainda ndo atingiu 0s objetivos a
que se propde.

Acrescentem-se a esses problemas os relativos
A emissdo e a comercializagdo dos
Vales-Transporte em decorréncia de vinculagao
a tarifa; os relativos & existéncia de valor de face
para ¢ mesmo, a falta de definigdo de um gestor
- 0 que provoca sérios problemas operacionais,
entre eles o manuseio de diferentes cartelas de
diferentes cores e forma vinculadas a empresa
operadora ou a linha - além da falta de
fiscalizag&o por parte do Poder Pablico Federal.
Esse problema motivou a FIESP a afirmar que
as empresas filiadas a ela estariam dispostas a
arcar com até 10% de aumento no valor do
Vale-Transporte para serem liberadas do custo
com manipulagéo dos Vales.

4, Escassez de Recursos Humanos

N&o ha, a nivel nacional ou local, uma politica
orientada para a reprodugdo e aperfeicoamento
de quadros especializados para o setor. Os
cursos de especializagdo e de pds-graduagio
oferecidos para essa area apresentam, em sua
maioria, um programa de disciplinas nem
sempre compativel com as necessidades reais
do setor. Problema semelihante ocorre com a
organizagdo de cursos de treinamento para
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fiscais, motoristas e cobradores e técnicos de
nivel meédio.

2. Exploragao Direta dos Servigos ainda a
Cargo da Unido

Apesar das profundas alteragbes de
competéncias instituidas pela Constituigdo
Federal no tocante ao transporte urbano, a
Unido ainda continua responsavel pela
operagdo dos trens urbanos vinculados a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos.

Desde 1988 que o Poder Executivo Federal vemn
preparando a base legal para concretizar a
transferéncia dos encargos financeiros e
operacionais dos sistemas de trens urbanos
para 05 governos estaduais. No entanto, a
inaplicabilidade de alguns artigos contidos em

instrumentos  legais (Decreto  2.399 e
Projeto-de-Lei 1.391) e as dificuidades
financeiras dos estados, dificuitaram a

deflagragéo do processo de estadualizagdo dos
trens urbanos. Esse processo ndo sera
concluido rapidamente, tendo em vista a
necessidade de negociar caso a caso,
considerando 05 complexos aspectos
financeiros, trabalhistas e iegais envolvidos.

6. Dificuldades para Renovagao/Ampliagéo
da Frota

No trabalho Retrospectivas e Perspectivas do
Transporte Urbano, publicado peio IPEA em
abril de 1989, ja se destacava a necessidade de
expandir os servigos de o6nibus nos proximos
anos. Este estudo fazia prever que, sob as
condigbes de operagio da época (e elas nio se
modificaram), a demanda por veiculos
superaria a capacidade de produgdo dos
fabricantes. As estimativas feitas para aumentos
na produgdc, embora substanciais, ndo
chegaram a eliminar a elevagio da idade média
da frota. Em estimativa recente feita pela CS&A
Consuitores a frota de 6nibus urbanos devera
ser de 95.887 em 1995 e 110.024, no ano 2000.

A estimativa foi feita a partir de dados
disponiveis (1985), considerada a populagéo e o
indicador "8nibus por milhdes de habitantes” que
permitem apresentar a frota estratificada em
conjunto, de &reas urbanas tipicas, nos periodos
1985-1989 e 1990-2000.

A taxa média de crescimento estimada para o
periodo 1989-2000 é de 3,1% a.a.

A expansdo de frota de onibus urbanos,
segundo a mesma fonte, no periodo 1980-2000
devera acontecer através de agregagio de
veiculos, durante os dez anos, se for mantido o
padrdo de utilizagao vigente na década de 80.

Quanto a renovagao de frota (se adotado a vida
util de sete anos para a frota metropolitana e de
dez anos para as outras frotas metropolitanas,
frota de capitais e da cidade de porte médio),
seriam necessarios 71,7 mil dnibus no ano
2000. Com isso a necessidade anual média de
compra de veiculos, pelo mercado intemo, seria

. de 10,0 veiculos por ano, ao longo da década de

90 (Cloraiding, 1991).

Face a essas restrigbes, seria necesséario:
avaliar a capacidade de produgédo da industria
brasileira no que se refere as possibilidades de
expansdo da capacidade dos fabricantes de
onibus; na utilizagdo de firmas nio tradicionais
que detém a tecnologia necessaria; e de
definigdo de uma politica que permita a adogéo
de limites maiores de vida dtil da frota (o limite
atuai adotado & de sete anos).

Seria necessario analisar, também, as
condigbes de financiamento das empresas
operadoras para renovagdo ou ampliagdo da
frota, tendo em vista que poderia estar
ocorrendo, por essa razao, falta de meios para
encomenda 3 indlstria de veiculos por parte das
empresas.

Apesar da alteragdo de parcela a ser financiada
de 30% para 50%, as empresas de transporte
urbano, representada pela Associagdo Nacional
das Empresas de Transporte Urbano - NTU,
ainda reclamam das condigoes do
financiamento do FINAME AUTOMATICO.

7. Reduzida Capacidade de Pagamento do
Usuério

Esse problema tem causado freqiientes atritos
entre empresas operadoras e usuarios, em
virtude das pressGes desses USu&rios, com o
poder publico local algumas vezes adotando
uma postura oscilante e prejudicial a salde
financeira do sistema, ao fixar as tarifas em
niveis que ndo permitem a cobertura do custo
operacional, sem prever fonte de recursos
complementar, e outras, simplesmente
desconhecendo o grande problema social que é
participagio das despesas com transporte no
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orgamento famiiiar. Em abril de 1991, atingiu
entre 13% até 41% do salarioc minimo. Vale
ressaitar que a média salarial dos usuarios
cativos do transporte urbano é de 1,5 salarios
minimos.

A tabela 01 mostra o nivel atual do desembolso
com transporte urbano em relagdo ao salério
minimo , nas regiées metropolitanas e
aglomerados urbanos. O célculo considerou que
o usudario faz cinquenta viagens por meés.

TABELA 01 , '
DESEMBOLSO COM TRANSPORTE E SALARIO MINIMO
REGIOES METROPOLITANAS E AGLOMERADOS URBANOS

AGLOM. TARIFA ATUAL 50 PASSAGENS  PESO
URBANO/RM UF  PREDOMINANTE INICIO DA /MES

OU UNICA VIGENCIA

CR$ 1 CR$ %

ARACAJU SE 70,00 14/03 3.500,00 20,58
BELEM PA 50,00 24/02 2.500,00 14,70
BELO HORIZONTE MG 70,00 01/04 3.500,00 20,58
BRASILIA DF 140,00 10/03 7.000,00 41,17
CUIABA MT 70,00 11/03 3.500,00 20,58
CURITIBA PR 70,00 17/03 3.500,00 20,58
FLORIANOPOLIS sC 48,00 04/04 2.250,00 13,23
FORTALEZA CE 50,00 01/03 2.500,00 14,70
GOIANIA GO 60,00 16/03 3.000,00 17,64
JOAO PESSOA PB 45,00 04/04 2.250,00 13,23
MACAPA AP 60,00 05/03 3.000,00 17,64
MACEIO AL 55,00 10/03 2.750,00 16,17
NATAL RN 50,00 17/03 2.500,00 14,70
PORTO ALEGRE RS 75,00 15/03 3.750,00 22,05
RECIFE PE 70,00 01/04 3.500,00 20,58
RIO DE JANEIRO RJ 56,00 11/03 2.800,00 1647
SALVADOR BA 75,00 15/03 3.750,00 22,05
SAO LUis MA 35,00 14/03 1.750,00 10,29
SAO PAULO SP 100,00 15/03 5.000,00 29,41
TERESINA Pl 40,00 17/30 3.000,00 17,64
VITORIA ES 40,00 15/03 2.000,00 11,76
Elaborado peio autor.
Abril/91
SM= CR$ 17.000,00

1 - Fonta:ANTP

8. Elevado indice de Acidentes de Transito

Q Brasil & um dos paises que registra o maior
indice de acidentes de iransito, tanto nas
rodovias, quanto nas zonas urbanas. Como
principais causas dos acidentes de transito nas
areas urbanas podem ser citadas:

- motoristas e pedestres imprudenies ou
dispersos em razdo de cansago mental,
problemas emocionais decorrentes de causas

diversas, baixos salarios, desconhecimento das
nogdes basicas de seguranga de transito;

- sinalizagdo inadequada;

- ma localizagéo e dimensionamento de paradas
@ baias de 6nibus, o que provoca ¢ conflito entre
dnibus, automéveis e pedestres;

- reduzida utiizagdo do canteiro central, de
semaforos com fases para pedestres e outros
dispositivos;
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- @ nao exigéncia do uso de tacografos em
veiculos coletivos e a auséncia de fiscalizagao.

A conscientizagdo da seriedade do problema
requer um longo processo de educagao,
comegando ainda na idade escolar, com nogdes
basicas de seguranga de transito, sinalizagdo e
outras informagdes afins.

O uso de modalidades mais seguras, visando
proteger o elemento mais fragil (o pedestre),
como os dnibus e os trens, diminuindo, assim, o
numero de veiculos individuais nas vias pablicas
e, consequentemente, 0s riscos de acidentes, é
também uma medida que deve ser reforgada
para mudar o atual quadro. O padrdo de
seguranga do veiculo também poderia ser
melhorado para dar mais protegdo ao motorista,
evitando, assim, acidentes mais graves. A
precariedade no atendimento a acidentados é
outro grande problema. Pode-se dizer, enfim,
Que apesar de constituir um problema
essencialmente local, a seguranga de trafego e
transito é também uma questdo de interesse
nacional, por determinar a qualidade de vida
urbana em gerai.

9. Baixa Produtividade e Reduzida
Eficiéncia
Produtividade € entendida aqui como a relagso

entre o Valor da Produg&o do Transporte (VP1) e
o total de homens/horas utilizados.

Tanto nas empresas publicas, quanto nas
empresas privadas de transporte coletivo,
supde-se gque essa relagdo deve estar muito
aita, especialmente nos centros urbanos com
picos bastante acentuados das viagens diarias,
onde o nimero de horas mortas de mao-de-obra
é bastante elevado.

A reduzida eficiéncia reflete-se na pouca
racionalidade da utilizagio da méao-de-obra; na
pouca racionalidade nos dispéndios com capital
(no uso irracional do imobilizado e capital de
giro); na auséncia de combinagéo racional entre
frota e méo-de-obra; na auséncia de sistemas
de analise de custos e de indicadores de
desempanho.

10. Imaturidade no Relacionamento entre
Poder Concedente e Operadores e entre
Operadores e Trabalhadores do
Transporte

Expressa-se essa imaturidade nas dificuidades
de negociagdo. Esse € um fendmeno
generalizado das relagbes trabalhistas e
institucionais do Brasil.

Os efeitos negativos dessa cultura fazem-se
sentir na sonegagao/distorgdo de informagdes
por parte das empresas operadoras privadas,
por ndo confiar nas medidas que serdo
adotadas pelo Poder publico e na negligéncia
dos trabalhadores no manuseio dos meios de
produgdo (provocando acidentes e avarias com
alto custo).

11. As Dificuldades dos Estados e
Municipios para Assumir os Encargos
Antes sob a Responsabilidade da Unido

Com a transferéncia de competéncias da Unido
para estados e municipios referente ao
transporte urbano, os encargos que deverao ser
assumidos necessitarao de receitas
assegurada, o que poderia ser alcangado com a
implementagdo da reforma tributéria. Porém, as
diferengas sé6cio-econdmicas entre as regides
do Pais poderéo dificultar 0 cumprimento dessas
responsabilidades por aiguns estados ou
municipios.

Sabe-se gue para implementar uma politica de
transporte urbano, principaimente nas capitais
de regides metropolitanas, o0s recursos
necessarios sobrecarregam em grande escala
os cofres publicos, forgando os governos locais
a buscarem empréstimos (externos e intemos)
sem que eles tenham capacidade de
endividamento. Tendo em vista essa situagéo,
faz-se necessario que o govemo federal
assegure um processo de negociagdo que
viabilize a transferéncia, sem prejuizo para o
bom funcionamento dos sistemas.

12. Indefinigdo de Competéncia do Poder
Executivo Federal quanto ao Setor

A reforma administrativa promovida pelo atual
governo deixou uma lacuna de competéncia
administrativa para coordenar as agles
vinculadas ao transporte urbano,

Problemas como os de empréstimos externos;
da politica tarifaria; do Vale-Transporte; da
inddstria automonbilistica; do consumo
energético, entre outros, que direta ou
indiretamente entrelagam-se com os objetivos
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da politica econdmica, estdo exigindo a
definigho de diretrizes de politica para o
transporte urbano, bem como de um ente
administrativo competente para coordenar as
agoes decorrentes.

7. Conclusdes

A grande importancia do transporte urbano para
o bom desempenho das atividades urbanas e
para o bemn estar do homem € indiscutivel.

Como decorréncia, €& de fundamental
importdncia que o govemo federal viabilize
técnica e financeiramente o apoio aos governos
municipais na sua tarefa de explorar e controlar
o ftransporte urbano. Esse apoio deve
expressar-se no estimulo a medidas de
modernizagdo gerencial (tanto dos érgaos do
poder pOblico encarregados do planejamento e
controle do transporte urbano, quanto das
empresas operadoras, publicas e privadas); na
transferéncia de recursos com base em Critérios
de eficacia; na fiscalizagdo e adogdo de
medidas de expansdo do Vale-Transporte; na
utilizagdo dos recursos disponiveis de formagao
de Recursos Humanos, como o treinamento e

desenvoalvimento de quadros técnicos para gerir
o transporte urbano; na adogdo de medidas que
viabilizem a transferéncia, para os estados, dos
encargos operacionais e financeiros dos trens
urbanos (ainda a cargo da Unido), de acordo
com as condigdes financeiras de cada estado
que for assumi-los; na criagdo de uma politica
de crédito que possibilite a elevagdo de
encomendas pelas empresas operadoras as
inddstrias de veiculos comergiais; na adogéo ou
estimulo de medidas gque amenizem ©
desembolso mensal com transporte para ©$
usuarios com renda até 3 SM; na incluséo de
programas de educagao de transito no curriculo
das escolas de to. grau e apoio financeiro a
programas para redugdo de acidentes em areas
urbanas.

Para tornar exeqlivel a administragdo dessas
responsabilidades e encargos que sdo de
responsabilidade da Unido, & necessara a
existéncia de um ente administrativo, cuja
vinculagdo podera ser aguela que melhor
articule as fungdes de transporte urbano com as
demais fungdes urbanas.
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