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1. RESUMO

Essa monografia visa analisar a politica de subsidios direcionado 6nibus
do municipio do Rio de Janeiro. Uma analise no periodo antes da iniciacdo do
repasse publico e periodo pré pandemia da COVID-19 é feita a fim de criar
comparacdes com o cenario atual e com o cenario que o acordo judicial para a
aplicacao do subsidio propde. Visando compreender de inicio os argumentos a
favor do subsidio e os motivos da regulagdo, comecamos essa monografia com
um tépico que responde essa pauta. Posteriormente acompanhamos a evolucao
do sistema, desde o inicio de operacdo dos 6nibus motorizados. Analisamos o
cenario mais recente, periodo apos o edital que iniciou as discussfes para a
licitacdo de concessdes e criacdo do Bus Rapid System (BRS) e o cenério
durante a crise da COVID-19. ApGs essa visdo integrada do funcionamento do
sistema, abordamos um fato ocorrido em uma regido que integra o sistema de
onibus e que origina o0 modelo tedrico discutido. Por fim, levantamos a discusséo
sobre a viabilidade do subsidio onde se cria uma discusséo sobre a qualidade
do servico, a transparéncia criada pela prefeitura e a continuidade do repasse
apos o fim da vigéncia.



2. INTRODUCAO

Essa monografia visa analisar a politica de subsidios direcionado onibus
do municipio do Rio de Janeiro. Uma analise no periodo pré aplicacdo do
repasse publico e pré pandemia é feita a fim de criar comparac¢des com o cenario
atual e com o cenério que o acordo judicial (Tribunal da Justica do Rio de Janeiro,
2022) para a aplicacao do subsidio propde.

A crise da covid 19 agravou um dos maiores problemas sociais no
municipio do Rio de Janeiro, o cendrio de “sucateamento” do transporte publico
rodoviario agravou-se e a necessidade de intervencédo do poder publico se tornou

ainda mais urgente.

O Servico Publico de Transporte Coletivo por Onibus - STCO-RJ
rodoviario do municipio do Rio de Janeiro evolui de maneira desorganizada. A
evolucao do sistema néo teve uma forte intervencéo do poder publico de maneira
gue houvesse um controle de planejamento das linhas criadas e incentivo fiscal
para garantir qualidade do sistema a populacdo. E fato que os estudos que
evidenciam como este sistema impacta a vida da sociedade apresentaram-se
muito depois da consolidacdo das linhas na cidade. Entretanto, mesmo com 0s
problemas surgindo na década de 2000, o poder publico da cidade do Rio de
Janeiro postergou em demasiado uma intervencédo para melhorar a qualidade do

sistema em geral.

O transporte publico em geral impacta em muito a vida em sociedade, o
conceito de externalidade se faz bem presente quando ampliamos a discusséo
para o controle de tarifas e as concessdes permitidas as linhas existentes. Tendo
iISso em vista, € necessario a compreensdao de que o STCO no municipio
depende exclusivamente da sua propria demanda, ou seja, a receita gerada
pelos passageiros no dia a dia é o que custeia o sistema. Tendo isso em vista,
iniciamos a discussao sobre a viabilidade do subsidio anunciado pela prefeitura

a fim de contornar esse problema de demanda e suavizar a crise.

Em sintese, o valor da tarifa que € controlado pelo Tribunal de Justica do
Estado do Rio de Janeiro (TJRJ), determina a arrecadagéo do STCO. Valor esse

que foi congelado desde o inicio da pandemia pelo TJRJ, a fim de evitar



oneracdo aos usuarios do transporte e, agora, teve seu congelamento
postergado até o fim do ano. O sistema de transporte coletivo por 6nibus no
Brasil € majoritariamente sustentado pela propria demanda como supracitado,
tornando-o totalmente vulneravel a variagbes nos insumos que utilizam para a
operacédo da frota. Essas variagdes deveriam ser acompanhadas por aumentos
tarifarios para suprir a receita dos operadores, porém, a elasticidade da demanda
de passageiros em relacao ao valor da tarifa é sensivel devido ao fato de existir
outras alternativas para transporte, como a utilizagcdo de um veiculo particular,
por exemplo, a popularidade e acessibilidade em termos de renda para a
utilizacdo dos aplicativos de carona compartiihada e a consideracdo do
passageiro em relacdo a qualidade do sistema de transporte publico. (Carvalho
et al., 2017, A. L. Pedro, 2014, TOZI, 2020).

A intervencéo publica citada acima é necesséria devida as externalidades
negativas oriundas de um sistema de transporte publico defasado. Com menos
pessoas utilizando 6nibus se torna menor a qualidade do sistema devido a queda
da receita, fazendo com que passageiros com melhores condi¢cdes de renda
optem por alternativas que estdo proximo ao valor do transporte publico e que
trazem maior conforto. Com isso, ocorre um impacto que afeta a todos nas vias
publicas devido ao aumento de veiculos particulares, a taxa de acidentes
também aumenta e o meio ambiente tem sua deterioracdo acelerada devido a
maior poluicdo emitida pelos veiculos adicionais nas vias. (Gomide, 2005). Um
ciclo vicioso é criado na estrutura do sistema, o valor tarifario interliga a qualidade
do sistema e que posteriormente desencadeia as externalidades negativas
(Santos e Orrico Filho, 1996).

As empresas de dnibus do Municipio alegam que a situa¢éo do sistema &
devido a crise sanitaria do Covid-19 que diminuiu ainda mais o numero de
passageiros que utilizam o sistema e que isso agravou o déficit financeiro que
aumentara desde antes da pandemia. Com isso, h4 uma solicitacdo das
empresas de que ocorra um auxilio fiscal para a recuperacéo do sistema. A fim
de evitar as possiveis externalidades negativas causadas por um aumento
tarifario: a Prefeitura do Rio, o Ministério Publico e as empresas de 6nibus
chegaram a um acordo e, com recursos publicos, a prefeitura disponibilizara

subsidios as empresas que cumprirem condicbes de operagbes pré-



determinados na reunido. Essas condi¢des solicitadas pela prefeitura tém como
objetivo recuperar o nimero de viagens e a frota que diminuiu drasticamente

durante o periodo da pandemia.

Um ponto relevante que conecta a tematica de transporte publico e
desenvolvimento urbano é o fato de que, pela primeira vez na série historica, a
despesa média das familias brasileiras com transportes € maior (18,1% do
orcamento) do que a despesa de consumo com alimentacdo (17,5% do
orcamento) segundo dados Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
divulgado em 2019. Em conexdo com os dados do transporte publico, em
especifico, nessa mesma época, 0 movimento de passageiros no transporte
publico do Rio de Janeiro tinha sua taxa em queda. Provavel explicagdo para
essa estatistica do IBGE é o crescimento da popularidade dos aplicativos de
carona compartilhada, que permitem maior conforto e percursos de longa

distancia a precos populares.

O subsidio é uma forma de suavizar as externalidades negativas
causadas por uma ma gestao no sistema de transporte coletivo por énibus. S&o
Paulo, Curitiba e Belo Horizonte por exemplo, ja auxiliam as empresas que fazem
parte do sistema de transporte coletivo por 6nibus a algum tempo. O estado de
Sao Paulo em especifico repassa valores aos operadores de frota desde 2013,
guando houve a manifestacdo nacional a favor da melhoria dos transportes e
contra o aumento do valor da tarifa (G1, 2013). No Rio de Janeiro, o0 auxilio as
operadoras ocorreu através do subsidio somente neste ano de 2022, apés a
crise sanitaria da COVID-19 desagravar. Passageiros relatam que mesmo antes
da pandemia o sistema ja ndo operava com de maneira regular e com uma
péssima qualidade da frota. A diferenca entre os subsidios dos outros estados e
do estado do Rio de Janeiro € a regra para a aplicacdo do repasse. Na capital
fluminense as operadoras dos 6nibus s6 recebem o valor apés a comprovacéo
da prefeitura de que todas as linhas do consércio cumpriram pelo menos 80%
da quilometragem diaria do itinerario. Enquanto isso, nos outros estados, o valor
do subsidio é repassado as operadoras pelo céalculo de passageiros por
quilometro rodado dentro do itinerario.

7

Em suma, a prefeitura do Rio de Janeiro € uma das Ultimas capitais

metropolitanas do Brasil a implementar o sistema de repasse publico através do



subsidio. O subsidio se tornou necesséario em razdo ao aumento dos precos dos
combustiveis e da inflacdo, que incidem diretamente no valor da tarifa regulado
pela prefeitura. As operadoras do municipio relataram que ndo conseguiam
manter toda a frota em circulagdo, pois com esses aumentos e com a crise
sanitaria da COVID-19 reduzindo a demanda dos passageiros resultou em um
alto déficit financeiro aos consércios existentes, levando-os a paralisarem linhas

especificas do sistema.

A regulacgédo tarifaria entra em questédo principalmente pela demora no
ajuste do valor da tarifario e a omissao de ajuda financeira aos consorcios que

operam no municipio do Rio de Janeiro no periodo pré-pandemia.

Na segunda secdo deste estudo, focamos em evidenciar, através da
teoria o porqué as externalidades sdo tdo importantes para a discussao sobre a
efetividade do subsidio. O objetivo € aprofundar a discussao por tras da
regulagdo, evidenciar alguns motivos para a prefeitura do municipio aceitar a
discusséo e proposta do subsidio e exemplificar como a prefeitura do Rio de
Janeiro em particular desenhou seu modelo de distribuicédo de recurso fiscal para
ter controle de gastos e operacao efetiva das operadoras de onibus. A se¢éo 3
contextualiza brevemente a historia do transporte publico rodoviario no Municipio
do Rio de janeiro, evidenciando a formacao das linhas e tentativas do poder
publico em organizar o sistema. Na secao 4 traremos dados consolidados sobre
0s ultimos anos de operacao do transporte publico rodoviario, antes e depois da
pandemia, pontuando as principais mudangas que ocorreram ao longo dos
altimos anos e principalmente na crise sanitaria da COVID-19. A secéo 5 discorre
sobre como outros paises e estados do Brasil utilizam o subsidio e desde quando
ocorre esse auxilio fiscal as empresas. A secdo 7 traz a atual discussédo da
literatura sobre os subsidios e diversas formas que outras nacfes abordam a
questao de arrecadacéao do transporte publico. Por fim, nas duas ultimas sec¢des,
abordaremos como inicia a discussao da viabilidade do subsidio, exemplificando
um fato e como ele pode ser abordado na teoria econdmica e, discutindo um

modelo que discorre sobre as alternativas de operacao do sistema.

O estudo visa compreender as diferencas de um cenario em que a
regulacdo é existente e o poder publico fornece o subsidio para garantir a volta

das linhas que deixaram de existir devido aos déficits citado pelos consorcios e,



por outra visdo: modelar um novo cenario, onde a competi¢cado propde o preco e
ocorre intervencao do poder publico apenas na licitacdo para as operadoras que

compdem 0s consorcios.



3. POR QUE O SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE COLETIVO POR
ONIBUS E REGULADO E O SUBSIDIO SE FAZ NECESSARIO?

3.1 Regulacao

A literatura versa sobre o porqué de a regulacdo do transporte publico
coletivo urbano ser necesséaria. A regulacdo vem através de conceitos
econdmicos, abordados principalmente no ambito da microeconomia. Um bem
ou servico devem ser providos pelo mercado de maneira eficiente, quando ha
precos e eficiéncia ou operacao tdo boas que reflitam um retorno de bem-estar
social, medido em beneficios e custos, para a sociedade. Gomide (2004) e
Santos e Orrico Filho (1996) argumentam que a regulacéo entra no mercado de
maneira a cobrir a falha de mercado instaurada sobre o sistema, essa falha € o
motivo do servico ou bem, no nosso caso o transporte publico coletivo por
onibus, ndo funcionarem para o argumento dos bens e servigos supracitados.

Externalidade e economias de redes sao as duas falhas enfrentadas pelo STCO.

A externalidade € um conceito econdmico que em sintese refere-se a acao
de um agente que causa impacto em outros agentes que néo fazem parte do
determinado mercado. Em outro conceito microecondmico, a externalidade é a
falha de mercado, pois causa ineficiéncia em uma atividade econémica
reduzindo o bem-estar, ou seja, ndo maximizando o excedente total do mercado
em si. No caso dos Onibus, a externalidade é causada pelos automoveis
particulares; acidentes veiculares, poluicdo e um aumento do congestionamento
sdo exemplos (Vasconcellos, 2005b). Transferéncias de recursos financeiros por
parte do governo sdo repassadas para reduzir esses impactos, mas 0s
causadores da externalidade (motoristas particulares) ndo arcam com o total dos

custos causados por eles mesmos aos outros agentes da economia.

Externalidade de rede é resumida quando a utilidade de um bem ou
servico aumenta ou diminui conforme a demanda por esse bem varia. A
externalidade de rede implica diretamente na condi¢do da frota e operacéo dos
onibus, pois em sintese, o transporte publico afeta a demografia social de uma
cidade, onde pessoas podem escolher morar ou ndo em uma determinada area

ou utilizar o proprio veiculo para se locomover a trabalho com base na



disponibilidade das linhas de 6nibus, do preco cobrado na tarifa ou na qualidade
do sistema em si. Um exercicio é pensar na sobrevivéncia de uma linha que
apresentara uma operacao ruim em uma determinada area e a populacéo local
decidiu n&o mais utilizar o servigo, trazendo inviabilidade da linha de permanecer
vigente. A externalidade de rede foi negativa nesse caso, trazendo uma presséo
para o aumento da tarifa (devido a necessidade de cobrir 0s custos) e diminuindo

a utilidade da linha de 6nibus.

Por esses motivos € necessario que ocorra uma intervengdo
governamental a fim de controlar os valores tarifarios e minimizar algumas

possiveis externalidades que venham a ocorrer.

3.1 Subsidio

Dado os motivos sobreditos para a necessidade de regulacdo do
transporte publico coletivo por 6nibus a discussdo do subsidio entra em pauta,
qguestionando principalmente a necessidade de utilizagdo, recursos a serem

utilizados e diferentes formatos de aplicacdo nos sistemas que o demandam.

Em suma, o subsidio € um valor monetario que é proveniente de algum
poder publico, empresa ou corporacdo a fim de auxiliar servicos ou bens que
sejam de interesse publico ou econdmico. Esse auxilio € importante no intuito de
reduzir os precos de algum bem e torna-lo competitivo ou, como citados
anteriormente, aumentar o bem-estar social da populacdo ou agentes de

determinado servigos.

A utilizacdo da regulacao por parte do poder publico municipal em relacéo
aos 6nibus nao se torna suficiente ao ponto de maximizar o bem-estar social da
populacao, principalmente a de baixa renda (Guzman e Oviedo, 2018; Burguillo
et al., 2017). Visto que as empresas de O6nibus ndo sdo competitivas em relacao
a simesmas e em relacdo aos veiculos particulares, a necessidade do subsidio
se torna evidente (Gwilliam et al., 1985). O fato de a tarifa publica néo ter sido
reajustada junto ao aumento nos precos dos insumos, evidenciou a necessidade
do subsidio por parte da prefeitura, que nunca havia efetivado essa politica
antes. A fim de ndo onerar a populacdo, a prefeitura do municipio do Rio de

Janeiro decidiu implementar o subsidio por quilometro rodado, “bancando” a
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pressao por um aumento tarifario e auxiliando as empresas de 6nibus que fazem
parte das concessfes para que nao piorassem a situacao precaria em que ja
operavam (G1, 2022).

A prefeitura do Rio optou por utilizar um subsidio com base na
quilometragem percorrida por cada linha de 6nibus. Esse subsidio tem como
objetivo complementar a tarifa de remuneracéo dos operadores que vinha sendo
abaixo do valor esperado para o periodo. A tarifa vigente de R$4,05 estava
defasada, a atualizac@o deveria ser de R$5,80. A receita total recebida pelos
operadores incluia a tarifa paga pelo usuéario mais o valor calculado de acordo
com o numero de passageiros por quilometro, que é calculado para compensar
as gratuidades e integragcdes. A nova tarifa calculada ainda inclui a mesma tarifa
paga pelo usuério, entretanto a parte da tarifa de remuneracdo a fim de
compensar as gratuidades e integracdo mudou, tendo a nova metodologia de
calculo a substituicdo do valor recebido por passageiro por quildmetros rodados
para apenas o quilometro rodado por cada linha. A fiscalizacao ocorre por meio
de GPS (Global Positioning System) incluso agora em todos os 6nibus. O valor
do subsidio é pago apds 20 dias apds a verificacdo dos dados de gps e
comprovacdo da efetividade dos quildbmetros rodados (Nota Técnica -
Metodologia de Dimensionamento de Medida de Contingéncia de Apoio ao
SPPO definida em Acordo Judicial).
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4. CONTEXTO HISTORICO DO TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS
NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO E MODO DE OPERACAO DO
SISTEMA

O historico sobre o transporte publico no rio de janeiro € marcado pelos
movimentos de crescimento e detrimento em relagdo a demanda e pode
responder inicialmente essa questdao. Em 1920 ocorreu a primeira intervencao
da prefeitura em relacdo ao transporte publico por 6nibus devido a tamanha
desorganizacdo no crescimento do setor e assim se criava a primeira
responsabilidade da prefeitura em relagcdo as concessdes na cidade. Ainda sem
politicas publicas ou qualquer plano para a organizacdo das alternativas de
transportes publicos, o setor rodoviario passou por dificuldades de operacdo na
década de 40 devido a falta de recursos para a operacdo, recursos esses que
adivinham de importacdes as quais estavam sendo afetadas pela Segunda
Guerra Mundial.

Assim como os bondes, modal que era na época era o mais utilizado na
cidade, os 6nibus cresciam conforme a demanda e aumentaram ainda mais sua
oferta no governo Juscelino Kubitschek, com seus incentivos ao setor

automobilisticos.

A cidade crescia e a demanda pelos transportes ocorria de maneira
desorganizada, o bonde foi abandonado ao longo dos anos devido a sua limitada
capacidade e baixa conexdo com as areas que cresciam no municipio. As
empresas que adentraram o sistema levaram a criacdo de um cartel, a fim de
obter ganhos em ambitos politicos e de lucro. Leonel Brizola o entdo governador
do Rio de Janeiro em 1985 promove a primeira intervencao estatal aos 6nibus.
Segundo Brizola, o cartel instalado na cidade prejudicava a populacdo que via
um sistema totalmente voltado para o lucro em demasiado, sem visionar o bem-
estar da populacéo e ndo operando com um preco justo. provocando um enorme
prejuizo ao setor. Décadas depois, os empresarios integrantes da época do
cartel ainda estdo em investigagdo, acusados de fornecerem propinas aos
agentes publicos da época. Em 1988 Moreira Franco devolve as empresas aos
seus antigos donos devido a notoéria precarizacao do setor e pressao popular.
Observa-se na década de 1990 a primeira visdo de que o STCO nao se

sustentaria sem uma administracdo fiscal presente. A demanda comecava a
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reduzir devido ao crescente uso do transporte ilegal e da utilizacdo de veiculo

particular e o setor ainda ndo possuia nenhum plano de reestruturacao.

Nos anos 2000, a situacdo do setor ainda era precéria e, conforme a
atuacao do plano real nos precos dos automaoveis, mais cidaddos migravam seu
meio de locomocéao para os automaoveis particulares. Em 2004, com a criacéo da
politica publica que instituiu a bilhetagem eletrénica (Lei Estadual n°® 4.291/04),
o controle em relagcéo a gratuidades foi melhorado. Em 2010, uma nova lei foi
promulgada em relacao a bilhetagem eletronica (Lei Estadual n°® 04) garantindo
gue todos os modais realizassem a integracao tarifaria. Subsequentemente, em
2012, a Lei de decreto Municipal (Lei Municipal n°® 5.211/12) permitiu que 0s
passageiros pudessem realizar integracdes entre dois 6nibus com o preco de
apenas uma tarifa, possibilitando uma maior conexdo entre os modais no

municipio.

Segundo CARVALHO, H. de B. C. C (2016) a alteragdo na bilhetagem
eletrbnica referente a lei municipal 5.211/12 aumentou a quantidade de
passageiros que utilizam o modal rodoviario na cidade, mas nao permitiu afirmar

um aumento na arrecadacao das empresas.

Até meados de 2010, a institucionalizacdo do STCO do municipio ndo
existia. Foi debatido entdo um marco regulatorio, onde se visava institucionalizar
o sistema e, com isso, implementar novos conceitos para a melhora da qualidade
do servico. Em junho de 2010 a prefeitura divulgou o edital de licitagcdo. Antes da
proposta do edital, as empresas operavam na cidade somente com uma
permissao de servico, ou seja, hdo existia um contrato junto ao poder publico
para a operacdo. Esse modelo trazia precariedade ao sistema, visto que as
empresas poderiam se organizar a fim de operar sem visionar uma melhora na
estrutura de sua frota e, junto a ndo utlizagdo da bilhetagem carioca, as
empresas também faziam pressao politica para o reajusto tarifario sem priorizar
o bem-estar social. Com a licitagdo, a proposta era fazer com que as empresas
nao disputassem mais as linhas mais rentaveis do municipio e sim a permissao

para operar, agora com um sistema de concessao e nao mais de permissao.

O foco da racionalizacdo era reorganizar o STCO na cidade, com a

criagdo e extingdo de algumas linhas e formacdo de sistemas tronco-
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alimentadores por exemplo. A regido municipal foi dividida entdo em cinco
regides, denominadas Redes de Transporte Regionais (RTR). A divisdo dessas
RTRs foi concedida a quatro consoércios, que estao vigentes atualmente. Intersul,

Internorte, Transcarioca e Santa Cruz (Imagem 1).

Imagem 1 — RegiGes municipais correspondentes as RTR

Internorte

Santa Cruz

Transcarioca

Fonte — Rio Onibus

O processo até a racionalizacdo foi lento e passou por algumas
alternativas antes de realmente ocorrer a extingdo de algumas linhas. Em 2011
a prefeitura implantou o Bus Rapid System (BRS), sistema que visava melhorar
o funcionamento de algumas linhas ligadas a zona sul do Municipio. Algumas
ruas do municipio foram alteradas, uma faixa era exclusiva para a circulacéo dos
onibus e os pontos de parada de algumas linhas também foi alterado a fim de

melhorar a operacéo e desafogar o trafego na zona sul.
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5. O SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS EM
DADOS

5.1 Cenério pos efetiva vigéncia da bilhetagem eletrbnica

Entretanto ocorréncia da racionalizacdo das linhas de 6nibus em 2015
confirma que o setor ndo operava em boas condicdes e que as medidas
adotadas depois da licitagdo de 2010 nao foram expressivas e, por isso, a divisdo
entre consorcios tinha como objetivo reorganizar o sistema no municipio
(Rodrigues M., 2016). Ainda assim, apds o acordo da prefeitura efetivando a
divisdo das operadoras em consorcios, 0s passageiros ndo deixaram de
enfrentar problemas de locomocao, com filas maiores e com um maior numero
de baldeacdes?, a eficiéncia do acordo para a distribuicdo de concessoes foi
guestionada pela populacdo. Em dados, a racionalizacdo das linhas e empresas
que participavam do STCO no estado do Rio de Janeiro ndo trouxe uma
diferenca discrepante no total de linhas operantes. Observa-se apenas uma
queda de 4% no primeiro ano apds o inicio de operacédo (2016) dos novos 4

consorcios, como podemos observar no Gréfico 1.

Gréfico 1 - Total de Linhas

Total de linhas
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Fonte — Elaboragéo propria com dados da Secretaria municipal de transporte do Rio de Janeiro
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Em sintese, ndo h& como visualizar o impacto do precedente colapso do
sistema através do namero de linhas operantes. Entretanto, a média anual da
frota operante e o nimero de viagens realizadas (Grafico 2) e, principalmente,
os quildmetros percorridos pelas linhas (Gréfico 3) mostram exatamente a

decadéncia do sistema em nUmeros oficiais.

Gréfico 2 - Média anual e nimero de viagens
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10 000 25000
9 000

8 000 20000
7 000

6 000 15000
5000

4000 10000
3000

2000 5000
1000

0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

B Média anual da frota operante M Viagens realizadas

Fonte — Elaboracéo propria com dados do Data-Rio — Secretaria municipal de transporte do Rio

de Janeiro

Grafico 3 — Quilémetros Percorridos
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de Janeiro
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E visivel nos dois graficos anteriores que a decadéncia do sistema ocorria
antes da crise sanitaria da COVID-19. A tentativa de recuperar o sistema com a
criacao dos sistemas BRS (entre 2011 e 2014) e da obrigacédo de concesséo das
operadoras (a partir de 2015) nao ajudaram, longe disso, agravaram a crise do

sistema.

Desde o inicio da década de 90 o setor demonstrava qual seria o maior
problema para a continuacdo da operagdo nos anos seguintes; a demanda
controlaria o nivel de qualidade da operacéo da frota. Devido as outras op¢des
para locomocao atualmente: carro particular, aplicativos de transporte e lotacdes
alternativas, o setor de transporte publico rodoviario viu sua demanda cair nos
altimos anos pré-pandemia como mostra o Grafico 4. Os ajustes tarifarios foram
feitos periodicamente de acordo com os decretos determinados pelo Tribunal de
Justica do Estado do Rio de Janeiro — TIRJ (Prefeitura do Rio de Janeiro, 2021),
ajustes esses calculados com base no IGP-M para conter as perdas causadas
pela inflagdo. Entretanto, os ajustes somente trouxeram uma margem de receita
a qual a operacdo necessitava, sem nenhum foco em melhorias. Assim a

populacao ainda sentia o sucateamento do setor (Haidar D., 2019).

Grafico 4 - Movimento de passageiros
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Fonte — Elaboracéo propria com dados do Data-Rio — Secretaria municipal de transporte do Rio

de Janeiro


https://transportes.prefeitura.rio/historico-das-tarifas/
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5.1 Crise sanitaria da COVID-19

A chegada da COVID-19 afetou a economia como um todo, os indices
macroecondmicos alertaram sobre o tamanho do prejuizo econémico quanto a
paralisacdo de industrias, transportes e a necessidade de transferir recursos
para os setores de saude. Com a paralisacdo da economia e a redugao bastante
significativa no volume de passageiros, o0 setor de transporte publico por 6nibus
ndo suportou o aumento do seu déficit e comegou a entrar em colapso,
realizando demissodes e eliminando linhas especificas de 6nibus a fim de reduzir

custos nas operacoes.

Com a gradativa volta da rotina dos trabalhadores em 2021, o setor ja
operava em péssimas condicfes e agora contava com mais um fator que
agravava a arrecadacédo das empresas, a alta nos precos dos combustiveis. O
preco do 6leo diesel aumentou cerca de 40% em 2021 (Grafico 5). Entre o
periodo do inicio da pré-pandemia até os dias atuais ndo houve reajuste tarifario
e auxilio financeiro publica (Exame, 2021).

Gréfico 5 - Histdrico de precos

Historico do preco 6leo diesel no estado do Rio de Janeiro
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Fonte: Elaboracgdo propria com dados da ANP

Pode-se argumentar que 0s pregos aumentavam mesmo antes da crise

sanitaria da COVID-19, entretanto, o aumentou entre 2020 e 2022 é de longe um


https://exame.com/bussola/no-rio-setor-de-onibus-tenta-sobreviver-em-meio-a-falencias-e-desemprego/
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fator brusco no preco dos insumos. Por outro lado, se compararmos com 0s
gréaficos anteriores ao grafico 5, 0 aumento gradativo dos insumos antes de 2016

nao foi acompanhado pela queda de demanda e numero de viagens do sistema.

A partir dos dados descritos anteriormente, era esperado que o sistema
conseguisse alguma ajuda governamental para suportar a oscilagdo dos precos
dos insumos para a operacédo e queda na demanda de passageiros, mas nao
houve reajuste tarifario durante e apds pandemia, o ultimo foi realizado em junho
de 2019. Por mais que o colapso do sistema possa ter ocorrido por uma ma
gestao das operadoras e a falta de transparéncia tenha corroborado, um sistema
dependente da demanda de seus usuarios ndo suportaria uma queda tdo brusca

de receita ao qual a crise sanitaria da COVID-19 causou.
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6. SUBSIDIOS UTILIZADOS EM OUTRAS CIDADES

A prefeitura do Rio de Janeiro é uma das Unicas metropoles do pais e do
mundo que nao utiliza subsidio para converter a situa¢do do transporte publico
urbano por 6nibus. Cidades como S&o Paulo, Brasilia, Curitiba, Paris, Londres,
Madrid, entre outras, praticam a utilizacdo do subsidio em transporte publico por
onibus ha algum tempo. Entretanto, no Brasil, o subsidio é geralmente diferente.
A maioria das cidades que aplicam a politica publica de subsidios ao transporte
publico urbano utilizam-no de maneira a ajudar no custeio da operacdo dos
setores e ndo com um objetivo a mais, como desenvolvimento e incentivo para
o uso do transporte. Carvalho et al. (2017), mostra, por exemplo, que em 2011
em muitos paises europeus havia um sistema de financiamento de transporte
publico que cobria cerca de 40% a 50% dos custos das operac¢des. Esse sistema

também se beneficiava de outras receitas além do subsidio governamental.

Sé&o Paulo por exemplo, cidade extremamente relevante a economia do
pais assim como o Rio de Janeiro e que possui maior demanda de passageiros
por 6nibus (em meédia 2,8 bilhdes por ano, SPTrans) do que 0 municipio
Fluminense (em média 1 bilh&o por ano, DATA.RIO), tem o subsidio repassado
do municipio para o setor desde 2014. Entretanto, o tempo e o valor repassado
ndo refletem em melhorias e segundo a prefeitura, o objetivo do subsidio e
aumento do repasse no primeiro semestre de 2022 é para nao permitir que a
pressdo do preco dos insumos necessite um aumento imediato de tarifa e onere
a populacdo mais pobre, que depende do transporte publico. (Arcoverde L.,
2022)

Em Curitiba o subsidio aos transportes ocorre desde 2016, mas ha
peculiaridade no sistema de repasse. Exclusivamente, o transporte publico de
Curitiba € o unico no Brasil que recebe repasse também do Governo Estadual.
Isso ocorreu por fatores politicos, incluindo interesses comuns entre
representantes do Estado e da Prefeitura que faziam parte do mesmo partido.
Proferindo em termos de isonomia, esse repasse através do Estado ndo deveria
ocorrer. O principal ponto em questao € que nao ha transparéncia da Prefeitura
e nem do Estado. Ao contrario do Rio de Janeiro e de S&o Paulo, o sistema de

transporte publico de Curitiba é bem integrado e permite que o usuario percorra
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uma distancia de 58 quildmetros com apenas uma tarifa. Entretanto, o diretor de
Transportes da Companhia Municipal de Transportes e Urbanizacdo de Londrina
(CMTU) afirma que ha participacéo financeira de contribuintes de Londrina (outro
municipio do Parand) e que segundo ele, essa participacdo ndo retorna aos
precos das tarifas de Londrina, trazendo a tona o problema da falta de
transparéncia e causa mais um problema de mobilidade social, mas em outro
municipio, pois ndo ocorre nenhum tipo de reducdo tarifaria ou melhoria da

operacédo em Londrina (Calsavara F., 2022).
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7. REVISAO DE LITERATURA

A maioria das cidades metropolitanas no mundo utilizam a rede de 6nibus
como principal meio de transporte da populagcdo em geral. Por mais que a
evolucao tecnoldgica tenha permitido a integracdo entre modais e a reducgéo da
demanda tenha diminuido pelo fato da crescente utilizacdo individual de carros
populares, o setor de transporte publico rodoviario ainda determina condi¢des de
externalidades positivas ou negativas diante das variagdes de demanda e oferta

do seu uso.

A demanda maior e, consequentemente, a necessidade de maior oferta
pode acarretar mais 6nibus na rua. O Subsidio por si se encarrega de atrair mais
usuarios ao STCO, direcionando assim um menor congestionamento as ruas das
cidades, permite também que diminua a probabilidade de acidentes por existir
menos veiculos particulares nas vias e possui externalidade negativa se
considerarmos que uma baixa utilizacdo do modal serviria de incentivo para
pessoas adquirirem carros ou utilizarem mais aplicativos de carona,
congestionando o trafego e demandando uma expanséo das vias para cobrir o

congestionamento. (A. L. Pedro, 2014)

Outro ponto que a literatura aborda, principalmente na questdo de
mecanismos de subsidios utilizados, € a utilizacdo do subsidio cruzados que
normalmente € o mecanismo adotado pelo transporte publico nas metropoles
brasileiras. De fato, a populacdo de menor renda sente no bolso o minimo valor
de reajuste tarifario. Assim, o valor da tarifa compondo a gratuidade oferecida
aos idosos e estudantes impacta principalmente o usuario normal, pois ndo é
coberto por qualquer politica publica em algumas cidades do pais. (Pereira et al,
2015)

Um estudo de caso mais aproximado ao mecanismo de subsidio aplicado
na cidade do Rio de Janeiro é feito na China, mais especificamente na cidade de
Guangzhou. Nesse estudo, é considerado um modelo de teoria dos jogos, onde
0s Onibus competem entre si de maneira ndo cooperativa. O sistema rodoviario
e a competicdo das linhas séo diferentes na China, mas a proposta do estudo

em comparagdo ao subsidio do municipio Fluminense é semelhante,

considerando valores de acordo com a quilometragem percorrida pelo veiculo.
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O modelo considera que as empresas tentam buscar o lucro maximo, ajustando
a frequéncia de cada linha de 6nibus conforme o valor acordado entre o governo
e a quilometragem de cada veiculo. Ji, Shigian et all (2022) concluiram que esse
sistema de subsidios funciona, as empresas de 6nibus considerariam sempre
otimizar a frequéncia de cada linha e essa otimizacéo resultaria em reducao da

frequéncia.

Gomide (2005) argumenta que com base na externalidade produzida, o
aumento de uso de veiculos particulares traz aos habitantes uma piora no
congestionamento da cidade, um aumento nos niumeros de acidentes veiculares
e maior poluicdo. Um ciclo vicioso se inicia, fazendo com que a operacao das
linhas de Onibus piore, trazendo um incentivo negativo a populacdo que evita
esse tipo de sistema, diminui a demanda e causa pressao para um aumento de
tarifa (Santos e Orrico Filho, 1996).

Em termos de otimizacao da tarifa e nivel 6timo de subsidio o qual é nossa
linha de estudo, a literatura informe a dificuldade de equilibrar essas duas
escolhas, pois o custo de se obter um bom nivel de subsidio € dado pela
confiabilidade do usuério em relacéo ao servigo publico de transporte por 6nibus.
Se o subsidio ofertado ndo cobrir os custos do usuério em pegar o transporte,
ou seja, ndo ser o suficiente para melhorar a operacdo em termos de
pontualidade, tempo de espero e conforto, o usuario ainda considerara ndo optar
pela utilizacdo do servico (Tisato P., 1997). Essa literatura menos recente nao
considera a possibilidade de existir maior competicdo nas rodovias dos paises.
A regulacéo junto ao subsidio ainda impede melhorias no servico de operagao
dos 6nibus e traz custos as contas publicas. Dementiev A. (2020) propde um
modelo tedrico para propor um sistema sem regulacdo aos 6nibus. O estudo
consegue identificar que o modelo com regulacdo ndo é viavel para governos
sem recursos para investimento ou subsidio e, se ocorrer a possibilidade em que
a demanda seja suficiente a ponto de permitir que mais empresas oferecam
servico no mesmo itinerario, a desregulacao do setor seria 0 melhor caminho a

sequir.

A literatura mais antiga relata sobre a desregulacdo dos sistemas de
transportes publicos pelo mundo: Romilly P. (2001) estima um modelo

economeétrico para discutir sobre os impactos da desregulamentacao dos 6nibus
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na Gra-Bretanha (excluindo Londres). Segundo o autor, as viagens oferecidas e
a quilometragem percorrida pelos 6nibus aumentaram, porém o valor da tarifa e
a quantidade de passageiros que utilizavam o servigo cairam. O autor aponta
duas das principais causas desse efeito: a desregulamentacéo do sistema em si
e, principalmente, a reducdo do subsidio fornecido as empresas. A
desregulamentacdo na Gra-Bretanha ocorreu em trés mudancas: a néo
utilizacao de barreiras de entrada como licitagcdo para determinadas empresas
operarem nas cidades, a privatizacdo dos Onibus, sendo desestatizados e
totalmente operados pelo setor privado e, principalmente, a reducdo dos

subsidios.

Os cenérios analisados pela literatura sdo muitas das vezes delimitados
a uma cidade em especifico. Com base nisso, podemos concluir que os efeitos
e mecanismos sobre 0s subsidios e politicas poderédo néo ter o efeito desejado
em outras cidades e principalmente na nossa cidade de analise, o Rio de Janeiro.
A analise de Romilly P. por exemplo é concluida bem antes da era tecnoldgica
em que vivemos, onde os aplicativos de carona possuem bastante relevancia
nas opc¢des de transporte, afetando a demanda por transportes publicos como
supracitado. Nossa andlise visa contribuir na literatura como diferentes cenarios
junto a diferentes regimes poderiam ser benéficos ou ndo na gestdo do
transporte publico por énibus na cidade do Rio de Janeiro. Assim, possibilitando
que atores politicos possam criar ou otimizar politicas publicas para
maximizarem ganhos sociais que 0s transportes publicos disponibilizam a

populacao.
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8. FORMULACAO DO PROBLEMA

A problemética inicia-se antes da pandemia; empresas de 6nibus do
consércio Santa Cruz, que atuam principalmente na zona Oeste do Estado e
compde a divisdo regional das RTR supracitadas (especificamente a RTR-5),
adotaram uma tarifa irregular na conduta das suas linhas. Cerca de sete linhas
do consorcio cobram uma tarifa em torno de 50% do valor da tarifa vigente,
entretanto essa “promogao” sé € valida para pagamento em dinheiro (G1, 2021).
Provavelmente, essa opcédo por pagamento em dinheiro seja para inibir a
fiscalizacdo através da bilhetagem eletrénica. A justifica para tal ato vem do
Sindicato das Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro (Rio Onibus)
afirmando que o fato ocorre devido a irregularidade de vans piratas que circulam
pela mesma regido e que aplica uma concorréncia forgada as linhas presentes.

As sete linhas que pertencem a essa regido tem como caracteristica
importante a circulagdo intra-regido, ou seja, dentre todos os Onibus que
compdem a RTR-5, as sete linhas envolvidas circulam apenas dentro da regido
RTR-5 e ndo fazem ligacdo com o centro do municipio ou a regido da zona sul

por exemplo.

Em suma, o que reforca a problematica € a atual politica de subsidio as
empresas. A possibilidade de cobrar menos e continuar operando levanta a
guestao se é necessaria a solicitacdo de ajuda financeira para a operacdo. Outro
ponto é a criacdo de um novo cenario onde ndo necessitaria a regulacdo das
tarifas através dos agentes do municipio. Essa questéo sobre a possibilidade de
cobranca sem regulacdo € a motivacdo desse estudo e que pode fomentar
discussfes e alternativas de politicas publicas ndo so6 para o transporte do Rio
de Janeiro, mas para outras cidades, levando em consideragao que a geografia
de cada uma pode modificar a operacao de transporte publico em geral.
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9. MODELO TEORICO

Motivado pelo fato da noticia apresentada onde existem linhas de dnibus
que cobram um preco abaixo do preco de tarifa regulada, modularemos um
cenario onde nao ha regulacdo para todas as linhas do municipio.
Consideraremos as empresas sem regulacao tarifaria, se comportando em um

cenario de competitividade.

e O modelo considera mercado competitivo, onde usaremos as
principais hipoteses da teoria:

e As empresas de 6nibus sdo tomadoras de preco, assim como 0S
atores do transporte ilegal.

e A oferta do servico € homogénea (apenas para a linha 1 que
mencionaremos a seguir), considerando a qualidade do servico
para transporte legal, ilegal e itinerario de cada linha. Em sintese,
nenhuma das empresas podem elevar o preco do seu produto, pois
assim perderia espaco no mercado

e A hip6tese de particularidade de algumas linhas ser& utilizada
neste modelo para poder visualizar o contrafactual em relacédo ao
modelo real, onde ha regulacdo e ndo existe competitividade.

e Outra hip6tese importante a ser adicionada € a barreira de entrada

para outros operadores.

O cenario atual a ser estudado é fundamentado em linhas de dnibus onde
ocorreu um processo de licitagdo que permite somente empresas
concessionadas a circularem com sua frota nas ruas do municipio. Contudo, é
conhecido o fato de que o mercado competitivo determina o preco e, de certa
forma, como temos veiculos com precos elevados, ha barreira de entrada criada
entre o custo fixo inicial e a linha de custo quase equivalente para as empresas
participantes. Como dito, a barreira de entrada € delimitada pela prefeitura para
os operadores ja existentes devido a licitacdo de concessao que € criada a priori.
Entretanto, o0 mercado competitivo que estamos propondo tem servigos ilegais

que nao consideramos a fiscalizagcdo, ou seja, permite a entrada de outros
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atores. A fim e a cabo, consideraremos como barreira de entrada a questéo do

custo fixo.

Consideraremos por suposicao 2 linhas municipais ficticias, mas que envolve

semelhante operacao com linhas reais:

e A linha ‘Linha 1’ percorre um trajeto pequeno, aproximadamente
8km, utiliza micro-6nibus na sua frota, a regido em que ela opera
existem outros meios de transportes que utilizam um valor
relativamente baixo de tarifa o que determina também o seu valor
tarifario menor; e tem uma alta rotatividade de passageiros ao
longo do dia, pois é uma linha que percorre atua na zona sul do Rio
de Janeiro passando por bairros demandantes de dnibus.

e A linha ‘Linha 2’ tem suas particularidades opostas a linha 1.
Percorre um trajeto maior por ser uma linha que tem em seu projeto
a intencdo de conectar bairros mais distantes da regido do centro
da cidade do Rio. Cerca de 45 quildbmetros compde o itinerario
dessa linha e, ao contrério da linha 1, utiliza 6nibus de tamanho
tradicional, que suportam mais passageiros. O valor tarifario dessa
linha € maior, tendo o fato que utiliza mais combustivel para

percorrer uma maior extensao.

Considerando termos de producédo (oferta de 6nibus), cada linha de
Onibus tenta maximizar seu lucro conforme seu itinerario, a rotatividade dos

passageiros, 0 preco competitivo e 0s custos variaveis e fixos.

Visto que a Linha 1 opera com um valor reduzido da tarifa para competir
com outros meios de transporte rodoviario existe a suposicdo de que a
rotatividade dessa linha incide bastante sobre a capacidade de resposta da
quantidade demandada ou ofertada de um bem a uma mudanga em seu preco

(elasticidade-preco demanda).

As linhas de 6nibus com regulacéo sédo determinadas a cobrar a mesma
tarifa, entretanto, quando analisamos o caso sem regulacdo e com a linha 1
cobrando um valor menor para conseguir permanecer operando, levanta-se a
hipotese de que as linhas de 6nibus tém diferentes curvas de demanda e prego,

ou seja, no nosso modelo tedrico a desregulacdo do sistema evidencia que a
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regulacao tarifaria deveria ser melhor elaborada, ao ponto de que as linhas
pudessem ter valores tarifarios diferentes, pois escolhem otimizagdes diferentes
mostrando que a rotatividade de passageiros e a extensdo do percurso sao
varidveis determinantes na manutencdo de operacao de linhas. Essa discussao
destaca que o subsidio tem de ser direcionado somente as linhas de 6nibus que
percorrem um percurso maior no itinerario e possuem baixa rotatividade de

passageiros.

Levando em consideracdo que a demanda determina a receita
operadoras. As empresas da linha 1, mesmo em um cenario competitivo e
escolhendo operar, estdo sujeitas a, no longo prazo, sofrer com a perca de
demanda devido a falta de verba para investimentos. Ndo h& espaco para
rejuvenescer a frota se levarmos em consideragdo que as empresas em geral
nao conseguem outro tipo de arrecadacdo. Esse € um ponto a ser discutido na
questdo de interferéncia do poder publico. Aqui entra novamente a acao do
subsidio, se o poder publico tem conhecimento das externalidades negativas que
a qualidade do servigo pode causar, entdo é valido pensar em uma forma de

auxiliar a operacao desse sistema sem desregulacao.

A equacédo e os pesos (Tabela 1) utilizados pelo Ministério publico para
fazer os célculos do reajuste nos ajudam a modelar o cenario do modelo com

regulacao (linha 2) pelo poder publico.

O célculo do reajuste da tarifa de 6nibus urbano é determinado pela

seguinte equacéo:

T1 = TOx[ (0,21 xA OD) + (0,03 x ARO) + (0,25 x AVE) + (0,45 x AMO) + (0,06 x A DE)]
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Tabela 1 - Pesos para calculo de reajuste tarifario

Variavel Descricao
AOD = Variacio do valor de Oleo Diesel Despesa com combustivel ou 6leo diesel
(IPA-FGV) (21%)
ARO = Variacio do valor de Pneus para Rodagem (3%)
Onibus (IPA-FGV)
AVE = Variacdo do valor de Veiculos Chassis com motor e carroceria do veiculo
Pesados para Transporte (IPA-FGV) Onibus urbano (25%)
AMO = Variagdo do Valor da Mao de Obra Mao de obra (45%)
(INPC-IBGE)
ADE = Variagio de Outras Despesas (INPC- Outras despesas (6%)
IBGE)

Fonte: Rio Onibus

A equacéo e os pesos (Tabela 1) utilizados pelo Ministério publico para
fazer os célculos do reajuste nos ajudam a modelar o cenario do modelo com

regulacao (linha 2) pelo poder publico.

Na analise de operacao da linha 2 entra 0 mesmo critério de demanda e
preco, porém aqui podemos discutir um pouco mais sobre a elasticidade-preco
da demanda que se define como uma variacao percentual da demanda de um
servico dividido por uma variacdo percentual do preco. Como a tarifa é
determinada pelo ministério publico, € valido levar em consideracdo essa
analise, pois o reajuste precisa ter em vista 0s usuarios de 6nibus que podem se
beneficiar ou ser prejudicados pelo valor da tarifa e os insumos utilizados para a

operacéo da frota.

Pelo lado dos usuarios a populacéo de baixa renda é a que mais utiliza o
transporte publico por énibus entdo a elasticidade-preco da demanda é mais
elastica, ou seja, a variagdo no preco positiva pode alterar consideravelmente a
demanda. Pela visdo das operadoras, a rotatividade de passageiros e a extensao
do percurso sao determinantes para inferir sobre os insumos utilizados. A
rotatividade néo é alta, devido ao itinerario da linha que tera maior demanda nos
horéarios de comeco e fim de expediente, entretanto a operacao é obrigatoria em
outros horarios de demanda menor. O poder publico esbarra novamente na
situacao de receita dependente da demanda e principalmente no bem-estar da
populacdo. Uma variacdo dos insumos faz uma pressao por reajuste tarifario

caso a transparéncia das operadoras comprove que realmente ha um déficit nas
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contas. A questdo dos subsidios entra em discussdo novamente, pois 0 cenario
de reajuste tarifario para cobrir a variacdo do preco dos insumos é ruim e afeta
demais as externalidades que podem vir a ocorrer. O poder publico, mesmo em
um mercado regulado precisa de uma opcao para evitar as externalidades e mais

uma vez temos o subsidio como opg¢do a um auxilio.
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10. CONCLUSAO

A trajetoria do transporte publico no municipio do Rio de Janeiro é em
demasiada confusa. O planejamento, principalmente por transporte publico
coletivo por 6nibus ndo ocorreu na maior parte do da historia da mobilidade na
cidade. As linhas existentes sdo na maioria ainda tracadas conforme ocorreu a
demanda por elas no passado, essa engenharia obviamente seria de boa pratica
no inicio de operacdo dos 6nibus, porém sabemos que ndo é uma realidade tdo

presente nem mesmo em paises desenvolvidos.

Em aluséo aos topicos que abordamos neste presente estudo, podemos
concluir um por um o que o0 modelo tedrico que propomos conseguiu inferir nas

situacdes que ocorreram e as podem acontecer.

Em primeiro lugar, a questdo maior € o ajuste posterior a um consolidado
(em termos de acomodacéo) sistema. O poder publico esbarra em sindicatos e
pressdo popular. A racionalizagcdo e obrigacdo de concessao das empresas
parece nao ter afastado o problema que o ex-governador Leonel Brizola
enfrentou na década de 80, a diferenca agora é que nado se enfrenta um sistema
que regula os precos por si s6, mas sim um que nao tinha, até pouco tempo, a
obrigacdo de ser transparente mesmo sendo um servico que opera por
concessao. O subsidio adotado pela prefeitura, mesmo que por pressao das
operadoras trouxe ao menos uma maior obrigacao de transparéncia. A licitacédo
da bilhetagem Unica e a regulacédo do valor de repasse por GPS é um passo
muito grande dado pelo poder publico para ajudar na fiscalizacao das empresas.

Como vimos, Gomide (2004) e Santos e Orrico Filho (1996) colocam seus
pontos bem evidentes de o porqué a regulacdo € necessaria. Em aluséo a
situacdo do Estado do Rio de Janeiro e sua economia, 0 presente estudo
consegue reforcar a importancia de reduzir o impacto negativo no bem-estar
social da populacdo. A crise da economia reduz em demasiado e torna quase
inexistente a possibilidade da populagcédo de baixa renda optar por outros meios
de transporte. Na realidade, se quer vislumbrar op¢des até para a populagcéo que
mora mais proximo aos seus locais de trabalho, como é o caso das comunidades
da zona Sul, pois ndo existe estrutura cicloviaria que liga essas comunidades

aos locais de trabalho. Em sintese, a regulacéo tarifaria no municipio se faz
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necesséria pelo fato de existir boa parte da populacao que ndo pode ser onerada
com o aumento do valor tarifario, o modelo sem regulacdo que propomos é
criado apenas porgque existe uma situacdo em que varias linhas cobram um
preco menor do que o vigente, a proposta era modelar um cenario existente para
todo o municipio, com o intuito de propor um repasse do subsidio a linhas que
podem ter custos menores e cobrarem menos. A licitacdo da bilhetagem
implementada pela prefeitura pode criar a transparéncia necessaria para verificar
se existe a possibilidade de criar diferentes niveis de repasse para diferentes
linhas, o que pode diminuir o gasto publico.

Em termos de dados, o municipio realmente mostrou sua crise antes e,
principalmente, depois da crise do COVID-19. Os dados disponibilizados pela
prefeitura e a secretéria de transporte auxiliam muito no debate relacionado as
politicas publicas implementadas antes do subsidio. Para analise do impacto do
subsidio repassado as operadoras, a prefeitura junto a secretaria ja disponibiliza
um dashboard exclusivo para monitoramento de montante do repasse a cada
RTR e com numeros importantes como viagens realizadas, quilometragem
percorrida e linhas reativadas com o subsidio. Os valores do dashboard sdo
positivos, indicam uma melhora e traz otimismo em relacdo a politica publica
implementada, entretanto, a discussdo sobre esses valores positivos vai mais
além, pois o0 acordo para manter a tarifa congelada ao preco vigente perdura até
o fim deste ano de 2022 entdo a discusséo se estende a alternativas para o
repasse como discutimos neste presente trabalho. Em termos de contas publicas
criasse outro questionamento sobre a viabilidade de cobrir um possivel valor
tarifario maior no fim do acordo. E valido também colocar nesse escopo de
discusséo a utilizacdo do subsidio em outras cidades, a secretaria municipal de
transportes do Rio de Janeiro diferenciasse das outras cidades discutidas aqui,
principalmente por fazer um repasse por quilometragem percorrida, criando um

incentivo maior as empresas a colocarem uma frota maior nas ruas.

A conclusdo final deste presente estudo é em relacdo a estrutura como
um todo do transporte publico do municipio do Rio de Janeiro. Vimos que o
modelo criado pode criar uma alternativa ao repasse do subsidio a diferentes
linhas existentes no municipio, porém é valido recordamos que a criacdo do

modelo referente a linha 1 se torna possivel apenas por um fato que ocorre na
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zona Oeste do municipio por falta de fiscalizacdo do poder publico. Ha dois
pontos que sinalizam essa inexistente fiscalizac&o: primeiro, como citamos, a
Rio 6nibus relata a existéncia de transporte ilegal na regido, essa existéncia nao
poderia ser permitida pela prefeitura do Rio, pois criasse as externalidades que
citamos anteriormente. Outro ponto que reforca a falha de fiscalizacdo é o fato
de que a cobranca de valor menor por parte das operadoras ndo acontece por
um periodo curto, € um fato que ocorreu por anos e inclusive voltou a ocorrer
apos a pandemia. A estrutura de fiscalizacdo por parte do poder publico precisa
funcionar para o servico regularizado como o transporte publico por 6énibus
funcionar sem oneracéo a populacdo em geral. Por fim, a estrutura de transporte
publico da cidade funciona sem sincronizacdo entre os modais, ou ha
sobreposicao de opcdes ou falta dela, junto a falta de integracéo. O subsidio se
mostra somente Util para suprir a receita das operadoras e fazer a manutencao
de funcionamento de algumas linhas que se extinguiram. Nao ha uma relacéo
entre o subsidio e a qualidade da frota, ou seja, caso a nova transparéncia criada
pela prefeitura aponte que realmente ha um déficit nas operadoras, mais gasto

publico seria redirecionado para rejuvenescer a frota do sistema.
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