


GNIBUS EM BRASiLIA: TARIFAS E CAIXA ONICO

0s wusuarios de qualquer servigo publico tém o direito de saber
como sao calculadas &as tarifas corrsspondentes e a Constituicio
Federal (Art. 52, inciso XXXIII) garante a todos o direito Jde re-
ceber dos 6rgios publicros informagdoes de interesce particular ou
toletivo.

#s tarifas do trancportie por Gnibus em Brasilia tém sido motivo

de varjiades matérizs Jjorralisticas e ocupado considerdvel ezpago

h U

NoE meios de cocmunicac&o.

Fal: -se nos "altocs custos” do tramsporte, nos "deficits” do Cxixa
Unico. nhas "evacdes de receita" e tantas outras Justificativas

para os reajustes tarifarios.

Como saber quais s%o os tcustos do Transporte por Gnibus?

No Brasil, as tarifas dos Transportes por fBnibus s&o determinadas
a partir dos custos. Em geral, procura-se saber quanto custa o
servigo {no caso o transporte por onibus) e rateia—se entre os
weEuarios. Todos pagam um pouco, de forma que a arrecadzgdao pague
as despesac ou cubra os sustos.

Parx saber quais s&o bs custos, o procedimento usual é o preen-

chimento de uma "planilha" onde sio indicados os wviarios componen-
tes do0 custo: consumo de dleo diesel. desgaste Jos preus. Paga-
nentos Jo pessoal, amortizacio dos equipamentos. etc. Esses com-

ponentes ce dividem em dJois grupos: os'custos fixos, que nio de-



pendem da operacio e 0s custos variaveis, que s&o proporcionais a

quilometragsem percorrida.

custos, mas,

~r

Nio se trata, pois, apenas de saber quais s&o 0s
também, ew média, quantos quilGmetros os Gnibus rodam por més e

quantos usuarios pagam a passagem.

De forma sieples. sabendo quantas pessoas pagam as passagens (por

isso eXiste & roleta ou catraca), quantos quildometros tem cada
linha e quantas viagens os onibus fazem em cada linha (existe uma

programacio a =er cumprida pelas emprecas) resta somente saber

P U

quais c€ao ocs custos,

Para saber suais €40 os rustos, deve-se, como ja dissemos, preen-

cher usa "elanilha" que nada mais & do que um quadro com locais

para ir colscando 05 pre¢os e valores de cada item e & quantidade

utilizada, rermitindo-se. entio. fTazer os cidlculos simples (sonmas
e multiplicagbes) para a obtengio dos custos. 0s precos sio obti-
Jos no mercado e as quantidades devem ser determinadas tecnica-
nente. Normalmente os precos sio reduzidos o quildémetro, isto é.
procura-se saber quanto custa um quilometro da viagem de onibus.

Por exemplo, se um litro de 6leo diesel custa NCz$16.68 2 um oni-

bus consome um litro a cad

a

2.5 quilometros, gastard NCz$4,88 por

quiltmetro. Da mesma forma, e um motorista "custa"(sulédrios mais

[} )]

encargos) HCz$I5.0080.80 ror més € Jdirige um Gnibus por 4,288 qui-

lometros por més. entio "custari”™ NCz$7.78 por quilimetre.
Alenm Jas decspesas, outras custos devem ser calculados.como a de-
preciacio dos veitulos e instalacles e o lucro dJas empresas ope-

radoras cosc remuneracao pelo servico prectado.



D que & essa remuneracio e porque esse lucro?

0s servicos publicos dr responsabilidade do governo podem tanto
ser fornecidos diretamente como indiretamente, através de conces-
s50 a fniCiativa privadas conforme prevé o Art. 175 da Constitui-
¢io Federal.

No caso do Distrito Federal, o governo presta os servigos contra-
tando 0s veiculos por quildémetro rocdado a empresas credenciadas.
As planilhas identificam o custo do quiltmetro rodado gque, de
acordo com o contrato. corresponde a0 preco a ser pago pelo go-
verno & empresa operadora. Nesse pre¢o. estda incluida & remurera-
¢%o0 dos servigos ou lucro.

Cabe perguntar qual é o lucro justo, & remuneracao adequada.

0 Econ. Inicio Rarigel,., em artigo publicado para a Folha de Si3o
Paulo. dizia que o lucro legal deve ser fixado pelo o6rgio norma-
tivo designado pelo poder concedente, tendo como orientagido o
custo dJdo capital no mercado financeiro em que o capital deva ser
levantado.

No Brasil, as concesstes dadas a empresas de onibus tém fixado em
12% a0 ano a taxMa de remuneragio do capital investido o que,
alidas, € o maximo permitido pela Constitui;io Federal (Art.192.
$32). Entretanto. o Art.175 estabelece que lei ordindria fixara a
politica tarifaria dos servicos publicos, inclucive os Transpor-
tes Coletivos.

Para QuUe 0S5 USU&rios saibam os valores atribuidos nas planilhas,
o Governo do Distrito Federal deveria publicid-las. periodicamen-
te, atendendo, assim, ao que reza o Art.52, inciso XXXIII Jda

+

Constituicio.



E as planilhas do Distrito Federal? 0 que se pode dJdizer sobre
elas?

No Pfimeiro semestre de 1988 uma comissio, designada pelo entio
Governador José Aparecido. reavaliou a estrutura de custos ope}a-
cionais para a remuneragao dos servigos convencionais de Trans-
porte Coletivo do Distrito Federal.

Daquelas planilhas,. que de forma geral permanecem até hoje, pode-
se dizer o seguinte:

. 0 servigo de Onibus urbano convencional do DF tem o0s5s cuctos
unitdrios calculados através de duas planilhas conhecidas como
tipo "A", para as linhas chamadas internas (circulares doc Plano
Piloto e das Cidades Satélites) e tipo "B", para as linhas de 1i-
gacdo entre as Cidades Satélites e o Plaro Piloto.

Ambas as planilhas apresentam a mesma estrutura badsica, diferindo
apenas em relagio aos coeficientes técnicos utilizados para os
calculos.

0 wodelo da planilha processa cada item de custo reduzindo-o a0
quilometro. Nio ha separacio explicita dos custos fixos e dos va-
ridveis, muito embora seja pocsivel identificar e analisar os
efeitos da variacio da quilometragem rodada por veiculo, da va-
riagao da frota e sua composicio e de outros imobilizados. Entre-
tanto, issc nio & de todo explicito para pessoas menos envolvidas
com o problema, dificultando-se, xssim, a identificacio de alau-
mas possiveis ineficiéncias do sistema.

. Entre os itens da planilha que mereciam adequada consideracio,

O primeiro deles era o de PECAS DE REPDSICAG. que nic se relacio-



na com a idade da frota, mas trata-se, somente, de um valor fixo
por quilfeetro. Evidentemente, um veiculo novo apresenta custos
de manutencdo muito menores, muito embora tenha uma maior depre-
tiagao.

A forma wutilizada penaliza, dJe forma perigosa, os veiculos de
maior idade e beneficia., substancialmente, as empresas que tém
frotas mais novas, provocando lucro excessivo para as Wltimas
e.talvez, prejuizo &s empresas de frota mais velha. No caso do
Distrito FfFederal, a TCB, estatal do setor, esti sendo penalizada
nesse item até por estar sujeita &s normas contibeis das empresas
publicas, que nio facilitam as compras no mercado e a renovacao
da frota através do mercado financeiro.

A REMUNERACAD DO CAPITAL,. também nido era adequadas. pFOis. além de
incluir um "empréstim: compulsorio” a titulo de Programa de Rano-
vacio da Frota que deve ser convenientemente analisado, apresen-
tava uma "remuneracio do capital de giro" que é inexplicivel, a
nosso ver.

0 "empréstimo” embutido nos custos & titulo de Renova¢io da Frota
era, na reaxlidade, um privilegio de ctapitalizagio das empresas,
conseguindo recursos sem necessidaﬁe de avais ou outros compro-
missps, a nio ser o de aplicié-los. Além de se tratar de uma forma
dJesejada pPor todas as empresas para expancao do patrimonio. se
considerar que o retorno & populacido serd com uma possivel ‘“me-
lhoria nos servigos". pode—se interpretar. no maximo. ComO  Um
compra antecipada de servigcos nao claramente especificados, par
parte Jda populagio usuidria, para os futuros usuarios do sistema.

Buestiona-se a justica de onerar dessa forma precos Jjia ti%o eleva-



dos.

Emn -~elagcdao d remuneracio do capital de giro, entende-se como pa-
gamento de juros, ou um lucratividade atribuida ao ATIVO CIRCU-
LANTE , o0 que é inadmicssivel. Nesse caso, as empresas, além de
aplicar no "OVER"™ e no "OPEN as arrecadactes didrias e promoverem
adequados saldos bancirios, ainda recebem por esse dinheiro remu-
heragido melhor que a Caderneta de Poupanca (127 a.a.). Ni%Zo encon-
tramos explicacio contiabil para esse sub-item.

Ainda confrleta as distorg¢does desse item o Paridagrafo 1 da Resolu-
¢30 nQ 335/87-CTPC/DF, que incluiu nos "custos”™ os itens de "be-
neficios scciais" de uniformes e auxilio-refeigio.

E importante ficar claro que, quando a empresa distribui ecses
"beneficicz", ela deve tE8-los analisado no centido de consceguir,
com isso, =lguma redugic dos custos totais ou melhorias operacio-
nais, além das dedugdes mno Imposto de Renda.

NZo se adeite, pois, sua inclusio na planilha de custo, como nio
se poderia admitir a2 inclusao 'de custos de treinamento ou outros
que, como o5 anteriormente citados, devem ser entendidos come in-
vestimentoe com retorno para a propria empresa.

. Buanto acos fndicgs € parimetros da planilha, se alguns podem
ser atuazli-ados, nutros sio duvidosos e discutiveis.

0 coeficiente técnico de conzumo deve ser ajustado e melhoredo.
inclusive ©buscando melhor efici€ncia e adequacio Ltecnoléaicas,
pois exiceiem dados mais adequados para o DF levantados pelo GEI-
POT.

0 Fator de Utilizaci&e ce Moioristas e Cobradores pode ser melho-

rado. mediante ajustes operacionais, enquantoc aue esse mesmo fa-



tor para mecianicos parece bastante alto, pois uma empresa com Ju-
zentos Gnibus teria, de acordo com o indice, cerca de duzentos e
cinco mecianicos.

A situacio fica ainda mais grave, quando se admite um coeficiente
de ajuste para horas extras e outros adicionais para esses fato-
res de utilizag¢io de pecsoal, incluindo-se quinquénios que, en—
tende-se, nio aparecem na empresa privada.

E importante observar que o item pessoal representa wuma parte
percentual importante nos custos operacionais (cerca de 667
atualmente) e deve., poic, ser tratado com mais rigor.

Outro item sighificativo era o que tratava das pecas de reposi-
¢30, que apresentava-se como bastante elevado - equivalente & so-
ma dos combuctiveis, lubrificantes e pneus - e igual para o qui-
lemetro rodado de veiculos novos ou muito velhos, além de . terem

sido auditzdos quando a situac¢io da frota era muito pior que a

0 que € 0 Caixa Unico?

0 Caixa Onico é uma sistema de administracio centralizada de re-
muneracao dos servigos, em que toda & receita é concentrada pelo
governo, atraves do 6raio de gerencis do sistemx que no caso de
Brasilia € o DTU. O Caixa Onico dictruibui & receita arrecadada
entire as ewpresas operadoras dJdos servicos segundo os t8rmos dos
cortratos. scendo z quilometrzgem rodada 0 critério adotado pelo
GDF.

Teioricamente, a concepcio do Caixa Unico como um modelo de remu-

neracao doe servigos de tranzsporte piblicc por Omibus permite:- --



. evitar o repasse de custo operacional ao usuario, impedindo que
O wmesmo assuma o0s custos de uma operacio irracional ou de inefi-
ciéncia adeinistrativa das empresas;

. desyincular a receita da empresas do custo operacional de suas
linhas, evitando o desequilibrio de receita arrecadada entre
elass

. possibilitar um melhor controle operacional do sistema por par-
te do o6rgdo de geréncia, tendo em vista que 0o contrato feito nes-
ses térmos facilita o remanejamento de linhas e respectiva frota,
sem que a operadora seja prejudicada.

Com essas trés principais fungdes desse modelo de remuneracio dos
servigos, seria possivel:

. evitar aumento excessivo na tarifa, beneficiando, principalmen-
te, 0 usuario de linhas de longa distincia, dado que a forma de
remuneracso & por quilometro rodado.

. que ewpresas que operam linhas deficitéarias por forca das con-
dicoes operacionais (linhas de .1igag3o mais longas e mesma tarifa
das linhas mais curtas), pudessem -continuar operando sem bainar
seu nivel de servi¢o ou afetar o seu caixa.

Esse modelo de remuneracazoc deve ter comwo fonte de receita. alen
da tarifa, repasse Jdo gowverno, receitas de aplicacio financeira e
outras fontes externas & cperacgao, que dependem da criatividade e
seriedade zdmninistrativa do é6rgio de geréncia. bem como de inte-
resse politico em mobilizar fontes alternativas para financiamen-
to do sistema.

0 fluxo do Caixa Unico e relativamente simples. Cada empresz re-

cebe uma programacido do que deve produzir em quilometros por cada



linha que copera, tonsiderando a programagio hordria e a extenséo
da linha. € 0 que o DTU chama de quilometragem especificada. Os
principais instrumentos de controle sio o Boletim de Controle
Operacional-BCO e o Boletim de Transporte Coletivo-BTC. O Boletinm
de Controle Operacional é vinculado ao veiculo. Nele s%o regis-
irzdos todos os movimentos de cada veiculo., indicando a linha on-
de operou, o ponto de origem, as paradas, registrz o odimetro no
inicio da operacifo e finxl, bem como & roleta . Além disso o BCO
tem o regicstro Jo motorista e cobrador que operaram nele. Ao fi-
nxl de cada dia a primeira via do Boletim de Controle Operacional
€ eniregue ao DTU, J4 o Boletim de Transporte Coletivo-BTC, esce
e vinculado do cobrador. pois o cobrador pode trabalhar em viarios
veiculos diferentes. Nesse Eoletim o cobrador anota dadoe da ro-
letz(ao inicio e fim do turno) e discrimina os tipos de pascxgei-
ros(se inteira, se estudante. se vale-transporte). Anotz., tambénm,
a recetta arrecadada. A cada 2 horas a primeira via do Boletim de
Transparte Coletivo € entregue ao DTU, .

D DTU procecssa &s informacoes para obtenc&o do Relatério do Caixa-
tnico por empresa, por linha. com as respectivas .quilometragens-
especificadas, realizadas e admitidas, bem como o custo admitido,

a receita da linha e da empresa e o saldo (custo menos & receita,

ns

linha por linha).

Nesze momenio, c¢iXc preparadas as notas de débite/crédito. isto é,
saoc feites as contzz dJo quante as empresas teric que Ppagar ao
Caixa Unalgo ou receber de volta. Necse cuaso., O QOVENrNO passa &
ser o gserente financeiro do sistema, compensando as contas cor-

rentes de cada empreca.



19

QGuais os problemas do Caixa Unico

Alguns problemas, no entanto, estio transformando o fluxo do Cai-
xa Unico em um emaranhado de contas que estd enveolvendo pessoal
altamente capacitado, desviando-os do seu papel principal,que & o
de critica e monitoragido. 0 primeiro € um problema de tempo de
processamento. 0 segundo, € a necessidade de preparar notas de
débito/crédito complementares em razio de complementacio dJo vale-
transporte, de complementacio das viagens realizadas que nio es-
tavam incluidas na quilometragem especificada e por atraso no pa-
gamento por restri¢tes orcamentidrias. Segundo informacées dos em-
presidrios chega & provocar defasagem de 46 dias. Ecsa situacio
leva-nos a crer que a administragdo financeira do sistema pode

tar provocando os maiores entraves zo modelo Jde rewmuneracao do

L1l
in
Ql

i“a Onico.

Ly}
nl

A responsabilidade da administracio da conta vinculadx do Caixa
Unico é da TCB. -
OQutra problema. este ni&o mais um problema operacional, é que o©

Caixa OUnico pode transformar-se em mera concessao de subsidio.

a

tendendo & criar ineficiéncias e distorcies, desperdicio de re-

curscs esczssos e Jdecistes socialmente questionaveis. A disponi-

ass
wn

bilidade do <cubsidio faz com que o= administradores cedam
Prescoec ocs oOFeradores (tanto patrées como empresados), aumen-
tando os custos de cpera¢io do sistema. 0 repasse autcmitico de
quzisquer niveis de despezas para « remuneracio das empresas ope-
rajoras retira o incentivo & racionalizacio Jos servigos que elas

fornecem e zos pedidos de elevaghio de szlérics e outros encargos.



11

0 resultado, a longo prazo, apresenta empresas e empregados de-
sinteressados na qualidade do servico oferecido e nos custos de
fornecé-lo.

Dutros problemas podem ser apontados como decorréncia das distor-
¢ées desse modelo de geréncia financeira Jo transporte por ©&ni-
bus. A resisténcia & racionaliza¢io operacional que resulte em
reductdo de linhas e quilowmetragems o envolvimento da equipe téc-
nica com questdes puramente contibeis, o que reduz a sua capaci-
dade critica e Jde monitoracdo do sistema. Isto é, o envolvimento
da equipe técnica cow preenchimento de quadros e tabelas extessi—
vamente detalhados e, &s vezes, desnecessarios, impede-a de le-
vantar e desenvolver melhores indices, valores, critérios e até
propostas de remanejamento e modificagbes operacionais que déem

maior eficiencia 0o sistemsa.

Oue outrose problemas existem independernte dos provocados pelas
distorgoes do Caixa Onico?

Os ‘problesas citados em outras oportunidades como aqueles vincun-
lados a efeitos das conquistas trabalhistas no custo operacional;
& nao complementaciao do Vale-Transporte apos um aumento de tari-
fa, & exicstEncia de pacsetc estudantis e gratuidades a idcsos, ro-
doviarios € funcionidrios. s&o problemas comuns & qualquer sislema

de trarnsporte urbano., independentemente do modelo de resuneracio

e adminisiragao financeira do sictema.

E a nio comgplementagio do Vale-Transporte?
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A nio complementacio do Vale-Transporte que provocaria, segundo
célculos do DTU, uma perda de receita de cerca de 18% (apés o
reajuste de ©3 de fevereiro uUltimo), nio tem sjdo dJevidamente
equilibrada com a receita financeira da comercializacio do vales
no periodo anterior.

0 Vale-Transporte & uma fonte de receita paga pelo emnpresario dos
outros setores produtivos de forma antecipada. D produto, o des-
locamento, €& vendido antes de ser consumido. Entre a data de pa-
gamento dos vales pelo comprador até a data de resgate desses
nesmos vales & empresa de Onibus, a entidade que comercializa es-
sa receita obtém um ganho financeiro que necessariamente deve ser
contabilizado prelo governo ou drgio que gerencia o sistema e

transporte da cidade.

D gue acontece com os passes estudantis e & gratuidade?

0 pacsse estudantil em Brasilia n&o é um problema, tendo em vista
ser ele minuciosamente controlado. A via sacra que o estudante
deve fazrer para comprovar ser estudante de fato chega _ao- limite
da paciéncia Jdo ser humano. 0 lado positive disso & que Brasilia
€ uma das cidades que aprecsenta o menor percentual de estudantes.
Fortanto, ndo ceria o pasce estudantil uma causa tio irrortante
na elevacdo odo preco das passagens. Sem Jivida, qualguer &bati-
rento ou gratuidade fornecidas recai =sobre 0 pacszgeirn Fagiante
na figura do “pzssageiro equivalente®. O "passageiro esuivalen-
Lte"corresponde a0 nimerc de pascageiros que pagariam uma tarifa

ey

inteira. Mas n&o & o passe estudantil um item de peco para o cal-

s,

culo Jo Passageiro equivalente, em Brasilia.
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Quanto _és gratuidades, esta sim 530 abusivas em todas as cidades
brasileiras. E necessario que as entid des promotoras dessas gra-
tuidades (empresas publicas ou de utilidade publica e até mesmo o
Estado (no caso de adocio de politica social de protegio aos ido-
s0s. por exemplo), #ccumam ©0s encargos do forrneciwmento decses be-
neficios. Repassar para o usuario pagante €, no minimo, irracio-

nal.

Swrw Fode melthorar no Caixa Onico®

. asimplificacio da planilha de custo eperacional e a givuisacao
dxs pManilhas de custo pelo governo.

. uma grogramagio’ mais Facional da frota evitando o excessivo na-
mero de tnibus parados dJurante os pericdos de entrepicos.

. uma reforrulacioc do esqusma de operzcac para reduzir a quilome-

tragem desnececsiaria.

» 0 governo do Distrito fFederal, através do DTU, precisa Wifteren-:

Tiar o custo identificado Jdo preco a ser pago & operadora. atra-
vés de umi séria estrutura de momitoracio dos custos,.& fim de
evitar a remuneracio de inefici€ncia.

-®liminar & compartimentacio:entre &s unidades de planejamento e

9erEncia financeira do Caixa Onico.

¢ Ja tomunicsde usuariaz, atravées de orsa-

a3

« euUnentar a warticipcag

ni

)

mos reconhecidzmente reprecentatives. ne farmulacio de novas

n

b : " - H - - . - . . . . . -
tternativae dJde oreracas € na definicuao dJo: niveis tarifarios €

Je pelitica tarifaria.
- ¥azer cumerir o Decreto n ©.0¢&. que =revé como funcio funda-

mental do Caia unicoc & desvinculacio 90 custo operacional das

H
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tarifas, procurando, para isso, mecanismoz Jde arrecadacgao ou fon-
tes de recursos paras complemertar 06 recursos necessarios Para
cobrir os Jispéndios totais dos servigos.

Assim, policiar e controlar as gratuidades & importante. Mas,

-

-

buscar s melhorias operacionais e u racionalizaciéo do sistema é
fundamental e prover fontes petrmanentes de recurscs para a sobre-

vivencia do sistema é essencial.

E & GDF tem pessoal capacitado para resolver todos esses proble-
mas?

. Observa-se a alta qualificagdo do pessoal do srgio de geré&ncia
do DF que, se solicitado, tem capacidade para promover a adeguada
corre¢cido dos pontos até o momento levantados. bem como diagnosti-
car, sugerir e irplenentar, se azceitas, medidas terdentes & rme-
lhoria total da eficiéncia do sictema, reduzindo custos, sem pio-
rar o nitvel de confortoc ou melhorar o conforto e a oferta sem au-
mnentar os custos.

. 0 orgéo de geréncia pode Eontrolar, além da quilometragsem roda-
da. ¢s custos por linha. por &rea ou setor. alem dos custoc ©por
empresa e aloguns itens de concumo como combustivvel & phneus.
Fode. o DTU, mropor zjustes creracionai=®x de faorm: & obtsr wmaior
eficiéncies de pessoal, ccpeciaimenie em relacao a smotoristas, co-
bradores e mecinicoz..,

-

Pode ainda o DTYU bferecer aliernativas para a remuneracio dag pe-

¢#z €& reposicdoc de forme & ccpelhar melnor a situacioc atual.

[{

Tem capacidade também o DTU para propor € Promover mudanias oppe-

racionais que melnorem ainda mais & utilizagao doe veiculags. c
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