IMPACTOS DAS GRATUIDADES NO CALCULO TARIFARIO DO
TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS

Resumo

Este trabalho tem como objetivo apresentar os possiveis impactos no calculo tarifério,
gerados pelas gratuidades regulamentadas para os servigos de transporte interestadual de
passageiros, sendo elas, gratuidades para idosos e gratuidades para deficientes. Fazendo uma
breve apresentacdo sobre a concep¢do da publicidade do transporte no Brasil, este artigo
apresenta em justa propor¢do pensamentos do ponto de vista econdmico e do ponto de vista
social. Apresenta também a forma como o segmento evolui, desde as primeiras ligacoes
rodoviarias interestaduais e sua organizacdo pelo ente publico, com a criacdo da Agéncia
Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT), ao estabelecimento de pardmetros que
remuneram 0sS servigos. A correta equagdo representada pela eficiéncia do sistema do
transporte e pelo retorno econdmico das empresas que o exploram, deve resultar em um valor
justo para os puablicos que utilizam os servicos. Com a percepcdo de que sendo o transporte
caracterizado como um servico indispensavel, veremos no desenrolar do artigo que as
gratuidades concedidas por forca de lei, podem interferir diretamente nessa equagéo, uma vez
que o seu Onus caberd a algum ente, dentre os que d&o existéncia ao segmento, sejam eles,
governo, empresas ou demais usuérios. Com o propdsito de apresentar um exemplo prético,
exemplificando como ficaria o prego de determinada viagem, se o encargo da gratuidade fosse
repassado para os demais usuarios, serd abordada a atual planilha tarifaria utilizada para o
célculo das passagens. Da mesma forma, serdo evidenciados também, os possiveis impactos
causados por essas gratuidades em relacdo ao retorno econbmico das empresas
concessionarias do transporte, demonstrando o quanto podem ser afetadas.
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1 Introdugéo

Cresce cada vez mais a demanda por servi¢os publicos tanto quanto mais cresga a
consciéncia politica do cidaddo, amadureca ele em seus direitos e exija mais de seus
governantes (ROCHA, 1996). Desta forma tem-se a percepcdo de que o enquadramento do
transporte de pessoas como servico publico essencial, transcende qualquer caracterizagao
meramente econbmica, definindo-o como estratégico do ponto de vista politico e
indispensavel do ponto de vista social.

A evolucdo do transporte de pessoas no Brasil, se deu em especial por atitudes
desbravadoras de empreendedores que buscavam tdo somente expandir fronteiras, chegando
assim, a maior quantidade de pessoas. Desta forma, nasceu a grande maioria das ligagOes
regulares ativas e, percebe-se que embora seja esse transporte regulamentado, a sua expanséo
ndo foi orientada por um dindmico planejamento, se é que houve planejamento, ndo obstante,
a busca pelo carater pablico colocou regras e define o que se imagina ser correto nesse ponto
de vista.

A remuneracgdo dos servigos prestados, pondera fatores operacionais com fatores de
demanda, sendo que para tal, estes fatores sdo mantidos atualizados em uma planilha tariféria,
que serve de base para o calculo dos bilhetes de passagens.

Como os servigos sdo considerados de carater publico essencial, demandas sociais s&o
normatizadas e por forga de lei, colocadas em execucdo, existindo assim, para essa



modalidade de transporte, dois tipos de gratuidades, para deficientes fisicos e para idosos,
ambas atualmente vigentes e sendo amplamente utilizadas.

Para os calculos tarifarios, € considerado um indice de aproveitamento de 61%
(sessenta e um por cento), considerando um padréo 46 assentos nos veiculos convencionais, 0
que representa 28 lugares ocupados em cada viagem. Para o calculo desse indice ndo foi
levado em consideragdo que existindo quatro lugares que poderdo ser utilizados de forma
gratuita, o aproveitamento efetivo remunerado cairia para 25,6 passageiros, ou melhor, 25
passageiros, considerando que ndo é possivel reparti-los. Observando que ndo existe
compensacdo financeira para as empresas, 0 encargo dessa gratuidade sobre-cai
unilateralmente para as mesmas, o que serd apresentado de forma exemplificada neste
trabalho.

Reconhecendo os beneficios sociais que as gratuidades geram, e a0 mesmo tempo
reconhecendo a inexisténcia de compensagdes para quem de fato as proporciona, pode-se
perceber um sentimento de injustica no plano econdmico das concessdes do transporte
rodoviario de passageiros.

Neste sentido, 0 objetivo geral deste artigo consiste, entdo, em apresentar e discutir 0s
possiveis impactos causados com a utilizacdo plena das gratuidades. Utilizando de célculos
ilustrativos de valores de passagens, serdo equacionadas simulacdes possibilitando a
visualizagdo dos seus impactos, seja para 0S demais passageiros ou para as empresas
concessionarias.

2 A Caracterizagdo do Transporte Interestadual de Pessoas no Brasil

O transporte coletivo de pessoas faz parte do segmento de servi¢os e traz na sua
histéria a busca do homem para atender as suas necessidades de locomogdo. O homem
desenvolveu desde os tempos primitivos os mais variados e estratégicos meios de transporte,
onde necessidades individuais ou coletivas ddo forma a novos modelos que ndo somente
atendem a demandas especificas, mas agregam-se a uma cadeia produtiva chamada logistica.

Na Constituicdo Federal destaca-se em seu capitulo 11, artigo 21 que compete a Unido,
explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo, 0S servigos de
transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, e que compete aos
municipios organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0sS
servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem caréter
essencial. BRASIL(2000).

De tal caracteristica de interesse e organizacdo, pode-se entender que este € um servigo
publico essencial, como cita Blanchet (1999):

“Servico publico é atividade como tal considerada pela Constituicdo da
Republica ou pela lei, prestada de forma permanente (ou continua)
submetida ao regime de direito publico, executada concreta e diretamente
pelo Estado, ou por aqueles a quem tal incumbéncia for delegada, visando
a satisfacdo de necessidades ou a criagdo de utilidades, ambas de
interesse coletivo”.

Como é possivel ver, o transporte rodoviario de pessoas no Brasil € de competéncia
dos governos federal e municipal. Cabendo ressaltar-se que a organizagdo dos transportes
intermunicipais dentro de determinado estado é feito pelos governos estaduais.

Cabe reconhecer que essa atribuicdo de organizagdo ndo nasceu antes do
desbravamento de empreendedores que ja em tempos remotos faziam parcerias com empresas
de outros segmentos e com os governos locais, construindo e facilitando o acesso aos mais



remotos lugares. Criaram-se assim as primeiras ligagoes do transporte de pessoas, sendo que
algumas dessas ligacOes, hoje conhecidas como linhas, ndo se limitavam as fronteiras de
estados ou até mesmo do pais, particularidade esta do Transporte Rodoviério Interestadual de
Passageiros, e foram com a melhoria das rodovias e com evolucdo tecnoldgica dos veiculos
segmentadas nos servigos convencional, leito e executivo, atingindo uma movimentagao
superior a 140 milhdes de usuérios/ano. (ANTT, 2008).

No ano de 2001 foi criada a Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT),
que sendo o braco forte do transporte no Brasil, colocou sob seu dominio, dentre outros
setores do transporte, o Transporte Rodovirio Interestadual de Passageiros.

As empresas agregadas na busca por representatividade, amparam-se na Associagao
Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros (ABRATI), conseguindo
assim forca nas demandas que envolvem o segmento, desde as relacionadas a formacdo de
precos justos que remunerem o capital investido e garantam os seus retornos econdmicos, até
ao combate dos transportes clandestinos.

Anteriormente a Constituicdo de 1988, as empresas de transporte de passageiros
recebiam apenas autorizagao para percorrer o0s roteiros que escolhiam, melhor observando, os
roteiros que formataram o transporte no Brasil, mas atualmente, elas recebem concessdes ou
permisséo para explorar os percursos, cabendo ressaltar ainda a intencdo do governo de licitar
todas as linhas atualmente operadas no sistema interestadual e internacional de passageiros.

3 A Remuneracdo das empresas

A remuneracgdo dos servicos concedidos de transporte de passageiros é feita mediante
0 pagamento de passagens, sendo 0s seus valores calculados de acordo com estudos de
demanda, custos e previsdio de remuneracdo do capital investido pelas empresas
concessionarias, conforme estabelecido por Lei:

Art. 2° As tarifas praticadas na prestagdo dos servigcos de que trata o
Decreto n® 2.521, de 1998, deverdo assegurar, as permissionarias, retorno
compativel com os investimentos necessarios para atender as condicdes
de pontualidade, regularidade, continuidade, seguranca, eficiéncia,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas, bem
como o equilibrio econdmico-financeiro da operacdo. (BRASIL, 2008)

A tabela 1 a seguir apresenta os itens, coeficientes e valores que séo atualmente
considerados para a formacéo de precos:

Tabela 1 — Planilha de Calculo Tarifario



Itemde Custo Unidade
A) Custos Variaveis coma Km

1. Combustivel litros/km
2. Lubrificantes litros/km
3. Rodagem pneus/km

B) Custos Variaveis coma Frota
4. Pessoal de Operagéo

5. Pecas e Acessorios

6. Pessoal de Manutencao

C) Depreciagédo

7. Veiculos

8. Outros Ativos

D) Administracéo

9. Pessoal de Adm/Vendas

10. Despesas Gerais

11. Servicos de terceiros

E) Remuneragdo

11. Veiculos

12. Qutros Ativos

SUBTOTAL - CQT

TOTAL - CQP = CQT*(1-FRE/100)
Fonte: ANTT

h.més/veic.ano
% veiculo/veic.ano
h.més/veic.ano

% h.més/veic.ano
% veiculo/veic.ano
% veiculo/veic.ano

Coeficiente Basico Prego a Considerar Custo Km

% veic.s/pneus/veic.ano
% veic.s/pneus/veic.ano

% veiculo/veic.ano
% veiculo/veic.ano

0,327734 2,0372
0,001549 4,8406
0,00007 1.307,44
43,293413 1.481,13
3,272601 449.793,75
14,549721 1.344,57
16 440.641,67

0,3746 440.641,67
35,358687 1.563,48
3,185 449.793,75
0,816831 449.793,75
5,1296 449.793,75
3,6919 449.793,75

0,6676
0,0075
0,0916

0,4797
0,1101
0,1464

0,5274
0,0123

0,4136
0,1072
0,0275

0,1726
0,1242
2,8877
2,8542

O valor total apresentado nessa tabela, de 2,8542, é calculado reduzindo-se da soma do
custo quilébmetro, um fator chamado de redutor de carga (FRE), conforme pode ser observado
na Tabela 2. Reconhecendo que as empresas utilizam espagos ociosos nos bagageiros dos
Onibus para prestar servicos de transporte de cargas, foi criado esse fator, reduzindo assim, em

1,16% o custo quilémetro calculado.

Tabela 2 — Parametros Operacionais

PMA (km/veic.ano)

LOT (num. de assentos)

IAP (% LOT)

FRE (% CQT)

PIS (% CT)

SRC (% CT)

FIN (% CT)

PPF = CT*((100/(100-(PI1S+EIN+SRC+CPMF)))-1)
Parcela devido as incidéncias

do PIS e FINSOCIAL (FIN) emCT
CC = Coeficiente Calculado
CPMF

Percurso Morto (CQT)

Fonte: ANTT

133.673,00
46,00
61,00

1,16
0,65
0,67
3,00

0,000
0,00%

Custo por Pass*Km

CT = CQP/(LOT*IAP)

PPF

Redutor

Coef. Calculado CC = CT + PPF

0,101719
0,004593

0,005764

0,100548

Os valores apresentados na Tabela 2 - Parametros Operacionais s&o resultado de dados
estatisticos do setor, compilados pela ANTT. Tanto os valores e coeficientes apresentados na
Tabela 1, quanto na Tabela 2, refletem criteriosos estudos e reavaliagdes, sendo que cada
item, valor ou coeficiente representara ao longo de sua vigéncia, milhares de reais, pois sdo



calculados por quildmetro rodado. Uma das Gltimas alteraces de pardmetros ocorreu em 05
de julho de 2006, quando a ANTT expediu a Resolucdo nimero 1508, autorizando a reviséo
da planilha tariféria para os servicos de transporte rodoviario de passageiros, tendo como uma
das principais modificagdes a redugdo do IAP (indice de Aproveitamento Padrio), sendo
reduzida de 68% para 61%. Os demais valores e parametros encontrados referem-se a: PMA:
quilometragem prevista para o veiculo no ano; LOT: capacidade de passageiros sentados; PIS:
Programa de Integracdo Social; SRC: Seguro de Responsabilidade Civil; FIN: Finsocial.

Muito embora cada item individualizado seja relevante, cabe na expectativa deste
trabalho apenas apresenté-los, utilizando como objeto de estudo apenas o coeficiente
calculado de 0,100548, pois é este valor que sendo multiplicado por determinada
quilometragem resultar no valor da passagem.

3.1 O célculo da passagem

O coeficiente calculado, originado desde a tabulagdo dos itens de custos, representa
apds passar pelos pardmetros de demanda, ocupacdo e tributos, um valor que deverd ser
remunerado por quildmetro, sendo para tal, calculado conforme as quilometragens padrdo
existentes no drgdo gestor.

Utilizando-se de um exemplo retirado de forma aleatéria do rol de servicos
interestaduais prestados, pode-se efetuar os seguintes calculos:

Linha: Florianopolis X Curitiba

1. Quilometragem = 317

2. Coeficiente calculado = 0,100548
3. Valor da passagem (1 x 2) = 31,87
4. ICMS = 13,65%

5. ICMS calculado (3 x 4) =4,35

5. Valor Total (3 + 5) = 36,22

E conveniente ressaltar que podem ainda existir valores relacionados a taxa de
embarque e a pedéagios, dependendo sempre do local de embarque e do trecho em que ocorreu
a viagem.

4 Gratuidades, Subsidio Direto X Subsidio Cruzado

Todo beneficio concedido de gratuidade no transporte, representara a0 mesmo tempo
um fato positivo do ponto de vista social, tendo-se como pressuposto que foi realmente
baseado em critérios apoliticos, e um fato negativo, considerando que tais beneficios sairdo do
bolso de alguém. Desta constatacdo, apresentam-se algumas ponderacdes: se o beneficio sera
compensado pelo ente regulador, no caso, 0 Governo, este subsidio sera dito direto; caso 0s
valores sejam compensados nas tarifas cobradas de outros usuarios, sera um subsidio cruzado,
porém, em ndo sendo nenhum dos anteriores, 0 6nus recaira sobre 0os ombros de quem executa
0S Servigos, ou seja, as empresas concessionarias.



4.1 Gratuidades para Pessoas Deficientes

O beneficio de gratuidade para pessoas deficientes é amparado pela Lei federal n° Lei
n° 8.899 que dispde em seu artigo primeiro que, é concedido passe livre as pessoas portadoras
de deficiéncia, comprovadamente carentes, no sistema de transporte coletivo interestadual.
(BRASIL, 2008)

Em 19 de dezembro de 2000, foi editado o Decreto n° 3.691, que regulamenta essa
Lei. O texto limita-se a determinar que as empresas permissiondrias e autorizatarias de
transporte interestadual de passageiros reservem dois assentos em cada veiculo destinado a
servigo convencional, para ocupacéo por pessoas portadoras de deficiéncia comprovadamente
carentes. (BRASIL, 2008)

4.2 Gratuidades para Pessoas ldosas

O Estatuto do Idoso, Lei 10.741/03 prevé a gratuidade do transporte para pessoas
acima de 65 anos, ficando a critério das legislagBes locais estabelecer essa gratuidade para as
pessoas que tenham idade compreendida entre 60 e 65 anos.

Prevé em seu artigo 40 que:

“Art. 40. No sistema de transporte coletivo interestadual observar-se-a, nos termos da
legislacdo especifica: (Regulamento)

| — areserva de 2 (duas) vagas gratuitas por veiculo para idosos com renda igual
ou inferior a 2 (dois) salarios-minimos;

Il — desconto de 50% (cinglienta por cento), no minimo, no valor das passagens,
para os idosos que excederem as vagas gratuitas, com renda igual ou inferior a 2 (dois)
salarios-minimos.” (BRASIL, 2008)

Havendo tal beneficio concedido por Lei, buscou-se regulamentar tais beneficios
criando critérios para sua implementacédo, desta forma, foi editado em 08 de julho de 2004, o
Decreto n° 5.130/04, produzindo efeitos a partir de 1° de agosto de 2004, alterado pelo
Decreto n° 5.155, de 23 de julho de 2004.

Demandando questionamentos e definigBes técnicas para a concessdo do beneficio, os
Decretos n°. 5130/04 e 5155/2004 foram revogados pelo Decreto n°. 5.934/2006, que veio
estabelecer os mecanismos vigentes.

Ao mesmo tempo, no ambito da ANTT foram editadas as ResolugGes n° 653 e n° 654,
ambas de 27 de julho de 2004, revogadas pela Resolugdo n.° 1692/2006, dispondo sobre
procedimentos a serem observados na aplicacdo do Estatuto do Idoso, no &mbito do servico de
transporte rodoviario interestadual de passageiros.

No entanto, as empresas utilizando-se de sua representatividade, a ABRATI, impetrou
a Acgdo Cautelar n® 2004.34.00.022884-3 objetivando 0 ndo cumprimento do Estatuto do
Idoso, sustentando a ndo existéncia e nem previsdao de fonte de custeio para os beneficios, o
que poderia causar desequilibrio econdmico para as permissionarias dos servigos, e em
julgamento dessa acdo, em 23 de julho de 2004, foi concedida liminar para determinar a
ANTT que se abstenha de qualquer ato tendente a punir as associadas da ABRATI no que
toca ao cumprimento da reserva de vagas para idosos, prevista na Lei n°® 10.741/03 e no
Decreto n°5.130/04.

Em 09 de novembro de 2006, foi proferida decisdo em sede de Agravo de Instrumento
interposto pela ANTT, e as empresas associadas da ABRATI ficaram obrigadas a



implementacdo do beneficio, tendo para o seu ndo cumprimento, a aplicacdo de autos de
infrag&o.

A ABRATI ainda conseguiu em 05/12/2006 a n&do obrigatoriedade, em decisdo
proferida pelo MM. Desembargador Federal Jirair Aram Meguerian, mas em 08/01/2007, nos
autos da Suspensdo de Seguranca n° 3052, o Ministro Presidente do Supremo Tribunal
Federal deferiu o pedido formulado pela ANTT, suspendendendo a execugdo da medida
liminar, ficando de tal forma decidido que as associadas da ABRATI estdo obrigadas a
implementacdo do respectivo beneficio e de que a ANTT e demais 6rgdos conveniados
poderdo fiscalizar e lavrar eventuais autos de infragdo por descumprimento do artigo 40 da
Lei n° 10.741, de 2003, do Decreto n.° 5.934, de 2006 e da Resolugdo ANTT n° 1.692, de
2006, decisdo que permanece Vvalida e eficaz até a presente data. (ANTT, 2008)

Estes dois beneficios de gratuidade, para deficientes e para pessoas idosas, estdo sob a
responsabilidade e encargo das empresas concessionarias, sem a existéncia de contrapartida
alguma, seja por meio de adequagdes de parametros tarifarios, seja com beneficios fiscais.

5 A utilizagdo das gratuidades

O Brasil possui, de acordo com os dados do IBGE (2000) aproximadamente 24,5
milhGes de pessoas com deficiéncia, o equivalente a 14,5% da populacdo. Os beneficios
criados para o estabelecimento de melhores padrdes de vida para essas pessoas é indiscutivel,
pois muito mais do que viver em um estado democratico, as questdes humanitérias
transcendem e buscam pela igualdade de acesso e o ensejo de meios que possam tornar a
todos capazes, mesmo com suas limitagdes.

A criacdo de direitos e sua aplicacdo formal e legal ndo basta para que sejam
colocados em prética, é preciso que se tornem publicos e alcancem aqueles que realmente
foram os causadores do beneficio concedido.

No uso do direito das gratuidades para deficientes fisicos, utilizando-se de dados da
ANTT (2008) verifica-se que houve nesse ano 4.014.789 viagens de deficientes para um total
2.027.263 viagens realizadas nos servigos convencionais, aproximando-se de 2 (dois)
passageiros por viagem.

Em relagdo ao publico de idosos, no ano de 2006 em aproximadamente um més em
que o beneficio da gratuidade foi concedido, pois em alguns periodos o beneficio foi cessado
devido a liminares, aconteceram 129.262 viagens gratuitas para pessoas idosas (ANTT, 2008),
0 que demonstrou a busca efetiva pelo beneficio, considerando ainda que foram emitidas
aproximadamente 43.000 passagens com desconto para esse publico. Analisando-se esses
dados, percebe-se que a procura pelo servico é grande, muito embora se verifique que podem
ocorrer concessdes do beneficio para pessoas que em uma melhor anélise se enquadram
apenas no quesito idade, pois possuindo varias fontes de renda, podem apresentar quando da
busca do beneficio, apenas aquela que se enquadra no valor estipulado.

A forma da aplicagdo do direito deve refletir o anseio da sua criagdo. A busca ao
amparo as pessoas idosas, € reflexo de uma preocupacédo social justa, e a sua aplicagdo nas
mais variadas areas em que se estabelecem normativamente, é cabida ndo somente ao ente
criador, mas a toda sociedade. Em relacdo aos critérios para a sua execucdo, a legislacéo
estabelece que caberd aos 6rgdos competentes definir os mecanismos e os critérios para o
exercicio dos direitos previstos (BRASIL, 2008), e desta forma, a ANTT expediu a Resolucéo
n® 1692, de 24 de outubro de 2006 que dispde sobre procedimentos a serem observados na
aplicacdo do Estatuto do Idoso no &mbito dos servigos de transporte rodoviario interestadual
de passageiros.



Esta resolucdo em seu artigo 4°, descreve sobre os documentos necessarios para a
concessdo do beneficio, sendo que especificamente a comprovagao de renda diz que:

§2° A comprovacdo de renda sera feita mediante apresentacdo de um dos seguintes
documentos:

| - Carteira de Trabalho e Previdéncia Social com anotacGes atualizadas;
Il - contracheque de pagamento ou documento expedido pelo empregador;
I11 - carné contribuicdo para o Instituto Nacional de Seguro Social - INSS;

IV - extrato de pagamento de beneficio ou declaragdo fornecida pelo INSS ou outro
regime de previdéncia social publico ou privado; ou

V - documento ou carteira emitida pelas Secretarias Estaduais ou Municipais de
Assisténcia Social ou congéneres.

Desta forma, pode-se afirmar que os beneficios sdo efetivamente para pessoas com
idade igual ou superior a sessenta anos, mas ndo se pode afirmar que sdo efetivamente para
pessoas carentes.

6 Simulagdes de valores modificando-se parametros operacionais

Bateson (2001, p.203), descreve que “consideracdes de demanda fornecem um teto
para o preco que pode ser cobrado, enquanto considera¢fes de custo criam um piso para
precos”.

Esta afirmagdo nos leva a refletir sobre uma equacédo ideal em que seja formado um
prego justo para quem adquire um produto ou servico e ainda que remunere com um valor
minimo o ente prestador do servico. A utilizagdo de dados operacionais corretos proporciona
meios para que sejam justos e justificAveis os valores cobrados nas tarifas de passagens. Os
valores apresentados na tabela 2 do capitulo 3 que serdo utilizados nas demonstragdes deste
trabalho demonstram bem essa equacéo, sejam eles LOT: capacidade de passageiros sentados
e IAP (indice de Aproveitamento Padréo).

Utilizando o célculo apresentado no item 3.1 em que o valor da passagem calculada €
de R$ 36,22, pode-se verificar que se este valor fosse repassado para os demais passageiros,
no chamado subsidio cruzado, teriamos:

IAP = 61%
LOT =42 (Descontando 4 lugares relacionados as gratuidades)

1. Quilometragem = 317

2. Coeficiente calculado = 0,110672
3. Valor da passagem (1 x 2) = 35,08
4. ICMS = 13,65%

5. ICMS calculado (3 x 4) =4,78

5. Valor Total (3 + 5) = 39,87

Neste célculo teriamos um aumento aproximado de 10% no valor das demais
passagens.



Elaborando-se um calculo sobre o possivel impacto sentido pela empresa prestadora
desse servico tem-se 0s dados demonstrados na Tabela 3:

Tabela 3 — Alteracdo no item LOT (Capacidade de Passageiros Sentados)

Passageiros Valor Unit Total
Faturamento 28 R$ 36,22 R$ 1.016,33
IAP de 61%
LOT 46
Passageiros Valor Unit Total

Faturamento 26 R$ 36,22 R$ 927,96
IAP de 61%
LOT 42

Valor de Reducéo R$ 88,38

A reducdo apresentada é de 8,7%, e, considerando que a empresa concessionaria
dessa linha faz aproximadamente 3 viagens diérias em cada sentido todos os dias do més, a
receita ndo auferida seria de R$ 7.953,91 (Sete mil novecentos e cinqlienta e trés reais e
noventa e um centavos) O que representa em um ano 95.446,94 (Noventa e cinco mil
quatrocentos e quarenta e seis reais € noventa e quatro centavos), aproximadamente 19,9% do
valor de um veiculo com as caracteristicas necessarias para operar o servigo, encarrocado em
chassis de 3 eixos, com sanitario a bordo e dispondo de 42 a 50 poltronas.

Essa referéncia a um veiculo novo é pertinente pois verifica-se assim que 5 anos de
gratuidade equivalem a um veiculo novo.

7 Consideracg0es Finais

Na ciéncia de que as gratuidades concedidas no transporte rodoviério interestadual de
passageiros sdo justas, assim como poderia-se ter a ciéncia de justica para outras gratuidades,
tais como para pessoas que moram em regides com indice de Desenvolvimento Humano
(IDH) baixo, ou ainda para pessoas que estdo sob o amparo do seguro desemprego, cabe de
forma explicita um manifesto sobre a esséncia de tais gratuidades, as suas formas de aplicacéo
e efetiva compensacdo dos entes que teréo alterados seus planos financeiros ou econémicos.

Reconhecer publicamente que o encargo sobre o beneficio concedido recai sobre as
empresas concessionarias, pois ndo ha subsidio direto e nem mesmo cruzado, é indispensavel
para se fazer justica a quem de fato coloca em pratica os pensamentos de justica social,
normatizados por forca de lei.

Os valores utilizados para demonstrar a possivel receita ndo auferida pelas empresas,
com a concessdo dos beneficios, exemplificam o quanto uma decisdo dessa natureza pode
afetar o seu retorno econdémico, em especial em tempos em que se fomentam discussdes
acerca da abertura de licitagOes para a exploracéo dos servicos.

As indefini¢Oes existentes relacionadas a esse assunto, assombram ndo somente as
empresas que continuamente direcionam investimentos pesados na manutencdo de frotas
atualizadas, sem ter a certeza de que terdo efetivos retornos dos seus investimentos, mas
também os seus milhares de usudrios que com a logistica de empresas que conjugam Servigos
intermunicipais com servigos interestaduais, criam possibilidades econdmicas de
deslocamento.



Certos ou errados, os atuais modelos exploratérios do transporte rodoviario do Brasil
sdo o legado de agBes empreendedoras que ajudaram na sua construgdo, e que agora,
consideradas em muitas regiées como monopdlios, agonizam no medo de terem seus feudos
divididos sob o pretexto de proporcionar a livre concorréncia.

Cabe esperar e acreditar que a esséncia de todo pensamento sobre 0 objeto transporte
publico esteja embasada na busca pelo justo retorno aos entes envolvidos na sua equagéo
econbmica, governo, empresas, e principalmente, usuarios, sem confinar-se em teses ou
modas, apenas fazendo com que o que é dito publico tenha embasamento publico, como vem-
se nas palavras de Celso Antonio Bandeira de Mello (2001), ao erigir-se algo em servico
publico, bem relevantissimo da coletividade, quer-se também impedir, de um lado, que
terceiros os obstaculizem, e, de outro, que o titular deles, ou quem haja sido credenciado a
prestd-los, procedam, por a¢do ou omissdo, de modo abusivo, quer por desrespeitar direitos
dos administrados em geral, quer por sacrificar direitos ou conveniéncias dos usuérios do
servico. A menos que haja duvida do enquadramento do transporte como servico publico.
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