Sugestdes para a Formulagao da Politica de Transporlo,.

Pelas razdes apontadas de inicio, o sistema de transpor-
te coletivo carece de solugbes permanentes, ndo poden-
do sujeitar-se aos efeitos de politicas econdémicas e a
medidas conjunturais de ajuste econdmico, como a poli-
tica de resfricdo ao crédito e as elevadas taxas de juros.

A falta de medidas estruturais vira afinal impactar negati-
vamente as proprias taxas inflacionarias, na medida em
que obrigara aumentos tarifarios excepcionais para co-
brirem -0s aumentos postergados. Na situagao extrema
registram-se encampagbes de empresas, aumentando
a intervencdo do Estado na economia, com custos ain-
da mais elevados para a sociedade.
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Mauricio Cadaval (org.)
Diretor Adjunto da ANTP e Professorda UnB.

Nas condigées em que os servigos de transporte coleti-
vo vém sendo prestados, a receita tarifaria é insuficien-
te para cobrir os custos operacionais (em niveis de ser-
vico razoaveis) e ainda permitir a realizacédo dos investi-
mentos minimos necessarios a expansao dos sistemas.

Os motivos desta situagéo sdo bem conhecidos e se pren-
dem, de um lado, as limitagdes na capacidade de paga-
mento dos usuarios e, de outro, aos custos crescentes
de operagéo, resultados, sobretudo, do agravamento das
condi¢es de circulagdo nas grandes cidades e dos eleva-
dos precos de oligopdlio impostos a determinados insumos.

A insuficiéncia de recursos para investimentos se agra-
vou com o progressivo afastamento do Governo Federal
em relacdo ao transporte coletivo urbano. Mesmo no ca-
so em que ele ainda se faz presente (CBTU), os aportes
de capital sdo mantidos em niveis minimos e o mais fre-
quente é a condicio de “desinvestimento” (depreciacdo
nao compensada).

Em vista desta situagéo, os ultimos anos tém sido marca-
dos, no setor, pela busca incessante de novas fontes de
recursos compativeis com as condigdes econdmicas e
Institucionais vigentes.
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Durante o 8° Congresso Nacional dos Transportes Publi-
cos, o tema voltara a ser debatido, no painel sobre “Fon-
tes Inovadoras de Recursos Financeiros para os Trans-
portes Publicos”.* A énfase das discussdes sera coloca-
da em quatro experiéncias recentes de mobilizagéo de
novas fontes de recursos: o Fundo OUROMAQ-SIMEFRE,
o vale-transporte, a taxa transporte e o assim chamado
“plus tarifario”. Ao lado da analise das condi¢des atuais
de aplicacéo destes quatro instrumentos de captagao de
recursos, o painel pretende avaliar os resultados obtidos
e as dificuldades encontradas na sua operacionalizagdo.

Os textos seguintes s&do contribuicdes dos debatedores
para a discussdo do tema.

Outras abordagens recentes podem ser encontradas em:

- Dias, Sonia Telles H. R., “Sugestdes para o Financia-
mento dos Transportes Urbanos”, Revista dos Trans-
portes Publicos (RTP/ANTP), n? 50, dez./90, pp. 111-117.

- Revista Trajeto, publicagéo da Secretaria de Transporte
da Prefeitura Municipal de Santo André (ver especial-
mente: legislagao da taxa transporte em Campinas, Dia-
dema e Santo André).

- Scharinger, J. F. e outros, “O Financiamento dos Inves-
timentos em Transportes Urbanos de Passageiros”,
Revista dos Transportes Publicos (RTP/ANTP), n? 50,
dez./90, pp. 5-24.

- Grupo de Trabalho ANTP/1989, “Fontes de Recursos
Financeiros para os Transportes Publicos”, Revista dos
Transportes Publicos (RTP/ANTP), n® 47, mar./90, pp.
33-65.

Ver também o relatdrio sobre o “plus tarifario”, de autoria
de Joaquim Soutinho, debatedor do painel, a ser distri-
buido em edigdo a parte durante o 87 Congresso Nacio-
nal dos Transportes Publicos.

* O painel, a ser reallzado em 20/6/91, tem programadas as seguintes participagdes:
Paulo Murilo Bandeira de Albuguerque, Presidente da EMTU/Recife (Presidente);
Mauricio Cadaval, Diretor Adjunto da ANTP e Professor da Universidade de Brasilia
(Coordenador); Debatedores: Joseé Alberto Machado Guerreiro, Presidente da ATP,
Porto Alegre; Jaime Pasini, Gerente de Vendas da Marcopolo; Silvio Caccla Bava,
consultor da Secretaria de Transporte de Campinas; Joaquim Soutinho Neto, engenheiro
da TCI-Planejamento, Projeto e Consultoria Internacional.
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TAXA TRANSPORTE

Silvio Caccia Bava
Diretor do Pélis e Consultor da Secretaria de Transportes da Prefeitura de
Campinas.

Recente pesquisa sobre o desempenho dos prefeitos
das capitais mostrou que o transporte coletivo é o pior
problema vivido pelos moradores de S&o Paulo e Reci-
fe, o segundo maior problema dos cidaddos de Porto
Alegre, e o terceiro maior de quem vive no Rio de Janei-
ro, Curitiba e Salvador.

Mas o problema néo afeta somente as capitais do Pais.
Atinge todas as cidades brasileiras, particularmente as
metropoles e as de porte médio. A intensa e recente ur-
baniza¢éo néo foi acompanhada por investimentos que
permitissem sequer a manutencéo da qualidade, ja ruim,
dos servigos prestados.

Por conta de uma politica irresponsavel do governo fede-
ral, que negou recursos aos investimentos necessarios
a manutencdo e melhoria dos sistemas municipais de
transportes coletivos, assistimos a uma progressiva dete-
rioragao da qualidade desses servigcos e ao sucateamen-
to dos equipamentos e da frota rodante.

Frente a esta realidade, as administragées municipais
das cidades médias e grandes do Pais vivem um desafio
aparentemente insollivel: como enfrentar, sem recursos,
a crise dos transportes coletivos?

As tarifas, hoje, mal e mal cobrem os custos de opera-
¢ao do sistema, sendo muitas vezes necessario o subsi-
dio por parte do tesouro municipal, uma vez que a com-
presséo do poder aquisitivo dos salarios torna impratica-
vel maiores aumentos de precos.

Portanto, o que deve ser pensado & como encontrar no-
vas fontes de recursos para financiar os investimentos
necessarios a ampliagdo e melhoria dos sistemas muni-
cipais de transportes coletivos.
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Novas Responsabilidades do Municipio

A Constituicdo diz, em seu artigo 30, inciso V: “é obriga-
¢ao do municipio organizar e prestar, diretamente ou sob
regime de concessado ou permisséo, os servigos publicos
de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que
tem carater essencial”.

Esta definicdo da Constituicdo deixa como responsabili-
dade exclusiva das administra¢gbes municipais a solugao
do problema do transporte coletivo. A responsabilidade
foi delegada, mas ndo foram destinados recursos suple-
mentares para o poder publico municipal enfrentar o desafio.

O aumento da receita municipal determinado pela nova
Constituigdo ndo corresponde ao aumento da responsa-
bilidade que lhe foi atribuida.

Com a Constituicdo, os municipios tiveram reforcada a sua
receita com cerca de 30%. Se éverdade que houve melho-
ra, ela entretanto significa um aumento de 21,5% para cer-
ca de 28% no volume total de recursos geridos pelas Pre-
feituras. As transferéncias de recursos dos governos fede-
ral (15%) e Estadual (56%), continuam expressando o
grau de dependéncia politica dos municipios brasileiros.

Vale dizer, inclusive, que a deterioragao dos servicos pu-
blicos vai muito além da questdo dos transportes, e se
estende para areas extremamente importantes, como a
da salde e educacéo, que também precisam da atencao
do poder publico municipal.

Evidentemente, esta fora do alcance das prefeituras a so-
lugdo dos problemas relativos a deterioragéo dos servi-
¢os publicos. Sem aportes expressivos de recursos fede-
rais e estaduais e sem uma maior autonomia financeira,
a administragdo municipal é a administra¢do da escassez.

A constatacdo, no entanto, ndo pode imobilizar as admi-
nistragdes. A democratizagdo do pais € um processo de
luta. Cabe aos governos municipais eleitos nele engaja-
rem-se profundamente.

E enorme a contribuicdo que as administragbes podem
dar ao bem-estar da coletividade, melhorando a qualida-
de de vida da populagdo usuaria dos servicos, especial-
mente dos servigos de transporte publico.
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Neste ambito, hoje, as prefeituras tém todo o poder pa-
ra promover reformas radicais no atual modelo de ges-
tdo do sistema de transportes coletivos. Através da prio-
rizacao dos transportes coletivos em relag@o ao transpor-
te individual, do controle efetivo sobre as empresas per-
missionarias, da racionalizagéo e modernizacdo do siste-
ma, de uma reducéo importante nos seus custos reais,
pode-se chegar a politicas de transportes inovadoras,
como varias experiéncias em curso tém demonstrado.
Curitiba, Santo André e Campinas, por exemplo.

A estratégia de intervencio do poder publico municipal
no sistema de transportes coletivos deve ter como priori-
dade a melhoria da qualidade, combinada a programas
de subsidio as tarifas para os setores mais carentes da
populagao.

Uma nova politica de transportes somente se tornara
viavel com a obtencao de novas fontes de financiamen-
to. Nesta perspectiva, a Taxa Transporte se apresen-
ta como uma alternativa ao alcance do poder publico
municipal.

Experiéncia Francesa

O projeto da Taxa Transporte € inspirado em uma expe-
riéncia francesa da década de 70. Nessa época foi cria-
do na Grande Paris um tributo - o versement transport -,
que incidia sobre as empresas sediadas na regido metro-
politana, correspondendo a uma porcentagem do fatura-
mento de cada estabelecimento.

Os recursos arrecadados pelo versement transport duran-
te anos priorizaram os investimentos em infra-estrutura
e equipamentos para a melhoria do sistema metropolita-
no de transportes. A medida que se atingiu o padréo de
qualidade desejado, ele foi progressivamente dirigido a
subsidiar a tarifa.

O argumento basico para a criacdo da taxa na Franga
foi o de que as atividades econémicas da regido metro-
politana geravam uma demanda adicional ao sistema
do transporte coletivo. Essa demanda adicional implica-
va novos investimentos do poder publico. E os estabele-
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cimentos comerciais, industriais e de servigos, que oca-
sionavam o aumento, ndo contribuiam com recursos pa-
ra atender a esses investimentos,

Havia, portanto, uma distorgéo: o conjunto dos cidadéos,
através do pagamento de taxas e impostos, arcava com
os investimentos exigidos pelas atividades produtivas,
subsidiando assim a iniciativa privada. Ao perceber es-
sa distorgao, a sociedade francesa propds a criagéo de
um novo tributo que co-responsabilizasse o setor empre-
sarial pelos investimentos requeridos, atraves da taxa.

A inovacao em politica tributaria, que permitiu a regiao
metropolitana de Paris buscar novas fontes de financia-
mento para o sistema de transportes coletivos, chamou
a atengéo de técnicos brasileiros ja nos anos 70. No en-
tanto, a Constituicdo Brasileira da época nao facultava
ao0s municipios a instituicdo de um tributo semelhante.

A Taxa Transporte

A partir de 1988, com a atual Constitui¢éo, o transporte
coletivo passou a ser considerado essencial, de respon-
sabilidade exclusiva do municipio. Além disto, abria-se
aos municipios a possibilidade de criagdo de novas ta-
Xas municipais.

Com base nesta realidade, o Pdlis-Instituto de Estudos,
Formacao e Assessoria em Politicas Sociais passou a
desenvolver estudos no sentido de viabilizar a criacao
de um tributo, inspirado no modelo francés, ajustado as
necessidades do poder publico municipal e a realidade
juridica brasileira.

A partir desses estudos, alicercados em pareceres de re-
nomados juristas, o Polis procurou parceiros em adminis-
tragbes municipais democraticas e inovadoras, que se
dispusessem a enfrentar os lobbies dos interesses econd-
micos e politicos. Era certo que fatalmente haveria opo-
sicdo a criagao de um tributo que recaisse sobre seus
ombros, mesmo que em beneficio de toda a coletividade.

Ndo podendo se opor ao sentido social da criagéo da
Taxa Transporte, esses setores conservadores langaram
méao do argumento de inconstitucionalidade do projeto.
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E o enfrentamento, sob a aparéncia de uma disputa juri-
dica, deu-se entre os setores populares organizados,
que se aliaram as administragdes municipais defensoras
do projeto, e os setores patronais refratarios a darem
sua parcela de contribuicdo @ melhoria do sistema de
transportes coletivos municipais.

Ja durante o processo constituinte municipal, as cidades
de Santo André e Piracicaba incluiram em sua Lei Orga-
nica a Taxa Transporte. Isto reforgou a possibilidade de
aprovacgao do projeto de lei em varios outros municipios.
Afinal, como pode ser inconstitucional algo que ja cons-
ta em Leis Organicas?

Durante 1990, varias administragbes municipais encami-
nharam as suas Camaras projetos de lei diferenciados,
ajustados a realidade local, propondo a criagéo da Ta-
xa Transporte. Campinas e Diadema aprovaram os proje-
tos. Santo André deixou de aprova-lo por apenas um vo-
to. Estava vencida a batalha da constitucionalidade. A
nova taxa passara a ser cobrada ainda este ano em Cam-
pinas e Diadema.

O precedente & extremamente importante, pois abre ca-
minho a que outras administragdes proponham sua cria-
¢ao nos proximos anos. A iniciativa pioneira desses mu-
nicipios sera largamente recompensada, e beneficiara a
populacdo com uma melhoria, ano a ano, do seu siste-
ma de transportes coletivos. Para se ter uma idéia da
extensao dos recursos que a Taxa Transporte ira arreca-
dar, em Campinas, em 1991, o valor sera de 1,4 bilhdo
de cruzeiros, a precos de dezembro de 1990.

O que é a Taxa Transporte

Ela € uma contraprestacao de servigcos cobrada das pes-
soas juridicas do municipio. Abrange o comércio, a indus-
tria e o setor de servigos, tendo por base o numero de
empregados de cada empresa.

Seu fundamento é que os transportes coletivos munici-
pais s@o um insumo de producédo para as atividades eco-
nomicas, assim como a agua ou a eletricidade. Nada
mais justo, portanto, que os estabelecimentos sediados
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no municipio co-resposabilizem-se pelos investimentos
que o poder publico municipal se vé obrigado a realizar
para promover a melhoria e a ampliacdo desse servigo.

Na determinagao do valor a ser pago pelas empresas
sdo feitos estudos do perfil econémico da cidade e do
que representara o tributo em relacdo a folha de paga-
mento e ao faturamento das empresas locais. Isto de tal
maneira que o valor possa ser absorvido facilmente pe-
los estabelecimentos sediados no municipio. Em Campi-
nas, em média, ele devera representar algo em torno
de 1% do faturamento.

Seu valor € determinado a partir de reunides sucessi-
vas com vereadores e entidades da sociedade civil en-
volvidas com a questéo, a partir de um plano de inves-
timentos projetado pela administracdo. E um valor defi-
nido ano a ano e aprovado juntamente com o orgamen-
to municipal.

Uma das principais vantagens da Taxa Transporte é
que os recursos de sua arrecadagdo somente poderéo
ser aplicados na melhoria e ampliagéo do sistema mu-
nicipal de transportes coletivos. E um dinheiro carimba-
do, que ndo pode ser transferido para qualquer outra
area, e que nao depende das prioridades definidas a
cada gestdo municipal.

Tomando por referéncia a deficiéncia cronica dos siste-
mas de transportes municipais, o projeto define que
0s recursos da Taxa Transporte ndo podem ser destina-
dos ao subsidio a tarifa, mas devem ser aplicados inte-
gralmente nas areas de infra-estrutura (corredores, ter-
minais, abrigos, pavimentacdo, sinalizagdo, aquisigao
de equipamentos), planejamento, fiscaliza¢do e contro-
le do sistema.

Finalmente, para ampliar o processo de participagao de-
mocratica na gestao municipal, o projeto cria o Conselho
Municipal de Transportes com participacao paritaria de
todos os setores da sociedade civil ligados a politica mu-
nicipal de transportes coletivos. Cabe ao Conselho a ana-
lise e a deliberacao sobre a aplicagao dos recursos arre-
cadados com a Taxa Transporte.
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Também neste caso, por forga de lei, a criagdo do Con-
selho assegura que nesta e nas proximas gestoes este-
ja garantida a participacio da sociedade civil no planeja-
mento e controle da utilizagao dos recursos arrecadados
pela Taxa Transporte.

FUNDO OUROMAQ/SIMEFRE

Jaime Pasini
Gerente de Vendas da Marcopolo S.A. - Carrocerias e Onibus.

Para que o Pais retome o caminho do desenvolvimen-
to econdémico auto-sustentado € necesséario que se ob-
tenha maior grau de racionalidade na utilizacdo dos
mecanismos de poupanga, direcionando-os para o fi-
nanciamento de investimentos produtivos de médio e
longo prazos.

Os mecanismos tradicionais desse tipo de financiamen-
to encontram-se praticamente paralisados (excetuando-
se os projetos integrados). Os recursos oficiais deverdo
ser destinados, prioritariamente, a educacdo, saude e
saneamento basico: além disso, os recursos oriundos
dos organismos internacionais permanecem no aguardo
de condicdo mais estavel de nossa economia e da reso-
lucdo da divida externa.

O setor financeiro, que tem a fungdo de canalizar os re-
cursos dos poupadores, que exigem remuneragao maxi-
ma, para os tomadores, que procuram custos minimos,
passou a canalizar as aplicagdes para o0 mercado de cur-
tissimo prazo.

Dessa forma, o mercado financeiro precisa criar novos
instrumentos de captagao de recursos de longo prazo,
principalmente no setor privado, cuja atratividade nao se-
ja somente a remuneracao financeira.

Nesse sentido, o Banco do Brasil, através do BB-Ban-
co de Investimento de longo prazo voltado para os in-
vestimentos do setor produtivo da economia, criou o fun-
do OUROMAQ.
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Objetivo
Geracéo de recursos de longo prazo voltados para com-

plementar financiamentos, aprovados pelo Banco do Bra-
sil, ao abrigo da FINAME.

Diretrizes

A linha de agao do BB-Banco de Investimento objetiva
torna-la um dos principais bragos financeiros na promo-
¢ao do novo ciclo de crescimento do Pais.

Nesse sentido, pode-se citar alguns fatores que justificam
o Fundo, segundo a estratégia de atuagdao do BB-BI, a
saber: promog¢ao do novo ciclo de crescimento econdmi-
co; modernizacado e aumento da competitividade do par-
que industrial; expansao do mercado interno; complemen-
tagdo da atuagdo dos bancos de fomento oficiais e de
investimentos privados e, principalmente, apoio a politi-
ca industrial do governo.

Fontes de Recursos

Os recursos para o crédito complementar provém de trés
fontes distintas: do Fundo OUROMAQ, composto por
aportes dos associados do SIMEFRE; do BB-Banco de
Investimento; e, finalmente, de outro agente financeiro
que no momento esta identificado como o Banco do Brasil.

Osrecursos do OUROMAQ/SIMEFRE, do BB-Bl e do Ban-
co do Brasil, como terceiro participante, serdo aplicados
na complementagcao de financiamentos ao da FINAME
nas seguintes condigdes:

- limite: o financiamento global (FINAME mais complemen-
tacdo) ndo podera exceder70% do valordobemfinanciado;

- juros: sobre o valor do financiamento complementar se-
rao cobrados juros correspondentes a meédia pondera-
da pela participagdo de cada fonte das taxas;

- do OUROMAQ/SIMEFRE = mesma taxa FINAME;
- do BB-BI = custo do recurso mais 1,5% spread;
- do Banco do Brasil = custo do repasse mais 1,5% spread;

- corregdo do principal = indice utilizado pela FINAME.
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Resumo esquematico:

e éiajr?nento Financladio () Ez)l(acfgdg:'?;/n}
FINAME 30% 12 '
Fabricante ) 1/3 12
BBBI - 18

Banco do Brasil 1/3 21,5

Taxa média pondérada ) i o 15,32—

O custo do financiamento sera de ao ano més TR (taxa
referencial) administrado apenas pelo BB-BI.

Prazos de Financiamento

Os prazos serdo os mesmos da FINAME para linha de
recursos e equipamentos de transportes coletivos (36
meses com 6 meses de caréncia).

Habilitagao para Financiamento

Os clientes que desejarem OUROMAQ/SIMEFRE deve-
rao ter seus cadastros aprovados junto a qualquer agén-
cia do Banco do Brasil e ter conta corrente ativa junto a
instituicdo.

Conclusao

Nesse contexto, o Banco do Brasil, visando resgatar o
objetivo social de fomentar a produgéo nacional e promo-
ver a sua circulagdo, espera, com a elaboragdo deste
Fundo, estar contribuindo para a adogdo de um modelo
de desenvolvimento baseado em estratégiade crescimen-
to industrial objetivando, nesse continuum, a formagéo
de uma sociedade de consumo de massa.
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VATRAM - UM PROJETO DE FINANCIAMENTO DOS
TRANSPORTES URBANOS DENTRO DA REALIDADE
BRASILEIRA

José Alberto Machado Guerreiro
Presidente da Associagdo dos Transportadores de Passageiros de Porto
Alegre e Vice-Presidente da NTU.

e Muito se tem falado no Brasil sobre a necessidade de
institucionalizagdo de um sistema de financiamento
dos transportes coletivos urbanos.

Alguns preconizam a alocacéo de subsidios aproveitan-
do os impostos e taxas ja existentes como IPTU, IVCC,
TRU etc. que contribuiriam para a formagao de um fun-
do de financiamento. Outros defendem a idéia de cria-
¢do de uma taxa especifica atingindo os beneficiarios
indiretos do sistema que também carrearia recursos
para o financiamento.

Muito embora seja indiscutivel a necessidade de aloca-
¢ao de recursos especificos para o setor, as hipoteses
até agora levantadas esbarram em alguns obstaculos
que, dentro da realidade nacional, parecem intranspo-
niveis.

Em primeiro lugar, a indisposicdo da sociedade para
a criagdo de novas taxas ou impostos, quando existe
uma verdadeira cruzada para a redu¢do, ou mesmo,
a eliminagdo de alguns.

Em segundo, a insuficiéncia dos recursos publicos ge-
rados atualmente, que impede a sua utilizagao para
novos investimentos. Os eventuais aumentos reais des-
ses impostos ou taxas jé serdo automaticamente ab-
sorvidos pelo financiamento dos atuais programas e
projetos, pouco ou nada restando para novos investi-
mentos. Também é de se registrar a dificuldade juridi-
ca da adocao dessas alternativas. Alguns recentes exem-
plos demonstram a quase impossibilidade dessas pro-
postas. A taxa de conservagao de rodovias, a corre¢ao
do imposto de renda, a correcdo de prestacéo da ca-
sa propria etc. provam que as tentativas de
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corregao real de impostos e taxas, bem como a cria-
¢ao de novas, ap6s o advento da nova Constituigéo,
tornou-se tarefa de extrema complexidade e riscos
ponderaveis.

A ATP, entidade que congrega as empresas de trans-
portes de passageiros de Porto Alegre, desenvolveu
um projeto denominado VATRAM que pretende ser
uma alternativa visando a busca de recursos para o setor.

A idéia, bas@apte simples, baseia-se em aproveitar as
atuais possibilidades institucionalizadas, adequando-
as a esse objetivo.

Para uma melhor compreenséo do proposto necessa-
rio se faz uma pequena discusséo sobre a implantacéo
e desenvolvimento do vale-transporte em Porto Alegre.

Sendo uma das precursoras na luta pela implantagéo
do vale-transporte, Porto Alegre sentiu-se no dever
de demonstrar a viabilidade do projeto. Assim é que,
enquanto ainda tramitava no Congresso Nacional a
primeira lei sobre o assunto, a Prefeitura Municipal,
em 1985 institui o vale-transporte para seus funciona-
rios, nos moldes do projeto de lei nacional. Em pou-
cos meses de sua aplicagdo, duas conclusdes pude-
ram ser retiradas da experiéncia: a necessidade de
um detalhado sistema operacional que facilitasse a
circulacao dos vales em todas as suas fases-emissao-
distribuicdo-usuarios-empresas operadoras-indeniza-
¢ao, bem como a agilidade na pronta disponibilidade
dos recursos gerados para transferir as operadoras
visto tratar-se de recursos delas e necessdrios a sua
manutencao.

Com o advento da lei do vale-transporte, embora em
carater facultativo, evidentemente houve a absorcao,
por parte desse novo Instituto, do sistema municipal.
Nesse momento entendeu a ATP de investir nessa
nova idéia e, ap6és um pequeno periodo de estudo do
sistema operacional a ser utilizado, comegou efetiva-
mente a comercializar o vale-transporte de inicio pa-
ra todo o municipio e apés para a Regido Metropolita-
na, a partir de 1° de fevereiro de 1986.


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Fontes Inovadoras de Recursos Financeiros para os Transportes Publicos

e A tabela a seguir demonstra a evolugéo anual da dis-
tribuicdo de vales somente no Municipio de Porto Ale-
gre, bem como identifica logo abaixo as razoes deter-
minantes da alteragdo da curva de crescimento.

Evolugdo da Comercializagio de Vales-Transporte no Municipio
de Porto Alegre*

Ano N° Vales Comercializados
86 - 417712
87 18.147.687
88 114.078.720 )
89 109.993.562

9 88.065.122
Fonte: ATP. }

* A partir de agosto/89 o vale-transporte foi dividido em duas cenlrais de ven-
da, com fichas independentes.

e O sistema operacional utilizado desde entao baseia-
se em fichas plasticas, hoje produzidas segundo um
método bem mais tecnologicamente desenvolvido e
aperfeigoado, que dificulta ou quase impossibilita a exis-
téncia de desvios, fraudes ou falsificacdes. Desde a
escolha do desenho da ferramenta (matriz) para a con-
feccdo das fichas, até a sua utilizagao e reutilizagoes,
todo um complexo de seguranca e controle de qualida-
de nos permite hoje assegurar, cinco anos apos sua
implantag@o, que nao tivemos nesse periodo, felizmen-
te, qualquer tipo de fraude ou falsificacéo.

e Tanto a ATP, como as operadoras do sistema publicas
ou privadas, equiparam-se nesse periodo com maqui-
nas contadoras automaticas, as quais aliadas ao siste-
ma central de computagio, possibilita uma agilizagao
na circulagdo das fichas em todas as suas etapas, pos-
sibilitando um acompanhamento diario e permanente
de tudo que é comercializado, distribuido, usado nos
onibus e devolvido para reutilizagao.

e Através da formagao dos coeficientes de desempenho
de uso, estabelecidos pela quantidade de vales entre-
gues por cada operadora diariamente ou semanalmen-
te, a ATP distribui imediata e diariamente a cada uma,
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o produto da comercializagéo, de forma que a empre-
sa disponha do recurso como se ela mesma estives-
se vendendo o vale.

e Por outro lado, como a ATP visava desde fevereiro
de 1986 disseminar o uso do vale-transporte como for-
ma de financiamento dos servigos, sem onerar as ca-
madas de menor renda dos usuarios, entendeu de im-
plantar um sistema operacional que facilitasse tanto
ao empregador como ao usuario. Nessas condigdes
foi descartada, desde o inicio, qualquer possibilidade
de fixacao de prazo de validade das fichas ou comple-
mentagao de valores, por ocasido de reajustes tarifa-
rios. Decidiu-se interpretar como contrapartida ao volu-
me da receita antecipada, a possibilidade dos empre-
gadores adquirir o produto, nos prazos e quantidades
que desejasse, como convém a um regime de livre ini-
ciativa e os usuarios utilizassem quando e onde dese-
jassem. Em Porto Alegre, portanto, existe a liberdade
total para a compra de quando ou quantos vales se
deseja adquirir, assegurando-se aos mesmos a valida-
de por prazo indeterminado. Talvez por essa razao,
hoje o numero de usudrios do sistema de transporte
coletivo que efetivamente pagam a passagem na ca-
traca seja inferior ao de usuarios do vale-transporte.

e Admitindo-se que a média salarial dos portadores de
vales seja de dois salarios minimos (Cr$ 34.000,00),
0 que ébastante razoavel, a tabela abaixo nos mostra
o valor da tarifa media cobrada dos usuarios em Porto
Alegre.

Tarifa Média Cobrada dos Usuarios em Porto Alegre

Junho/1991 (Tarifa = Cr$ 100,00)
N® Usuarios Valores
(em milhao) {em milhdes de cruzeiros)
Vale-transporte 16,8 x6%x Cr$ 34.000,0050 = 585.440
Pagam rolela 9,0 x 100,00 "= 900,000
Estudantes 4,2 x 50,00 = 210.000
Isentos 40 - = . -
Total 340 1.795.440
Tarifa média cobra da dos usuérios = 1_'7_95%)90 = 52,81
34.000.000

fonte: ATP,
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e E necessario reconhecer que outro importante fator que
contribuiu e esta contribuindo para a disseminag&o do
instituto €o programa de marketing utilizado. Varias cam-
panhas publicitarias foram feitas, visando ora ao empre-
gador, ora ao empregado, malas-diretas, visitas, pales-
tras e debates em entidades empresariais e até nas pré-
prias empresas, entrevistas a imprensa e participagao
em seminarios, congressos etc. constituiram o esforgo
para a divulgagéo do vale-transporte. Porto Alegre con-
ta hoje com um importante acervo de pegas publicita-
rias, jingles, videos a respeito do assunto.

O gue é o VATRAM

e Uma vez estabelecida uma boa infra-estrutura de emis-
sdo e comercializagdo do vale-transporte, respaldada
por um eficaz sistema operacional, a ATP propde o
uso desse instituto como forma de viabilizar a locagao
de recursos para financiar os sistemas de transportes
urbanos.

e Consiste em simplesmente estabelecer uma planilha
tarifaria que realmente contemple todos os custos de
operacéao do setor, assegure uma adequada rentabilida-
de ao operador e contemple uma parcela para esses
investimentos. Essa alternativa seria mais facilmente
compreendida pelas entidades que congregam os em-
pregadores, que em Ultima analise irdo financiar o siste-
ma.

e Propde-se a adocao de medidas paralelas que efetiva-
mente obriguem a todos 0s empregadores, sem exce-
¢do, a conceder o vale-transporte a seus empregados,
através de medidas conjuntas de fiscaliza¢do e punicdo
a serem tomadas pelas DRT's, 6rgdos estaduais e mu-
nicipais de protegcao ao trabalhador e de licenciamen-
to de atividades.

e As operadoras poderiam participar de um programa
de financiamento para equipar essa fiscalizagdo com
0S meios necessarios para a realizagao de um trabalho
mais eficaz.
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e Paralelamente, uma ampla campanha de divulgacéo
atingindo a todos os segmentos da sociedade, também
financiada pela central de vale-transporte, além de um
melhor esclarecimento da questéo e de seus objetivos,
contribuiria, em associagdo ao sistema de fiscalizacéo,
que se atingisse a um minimo de 70% dos usuéarios
de passagens inteiras, que passariam a ser beneficia-
rios do instituto de vale-transporte.

e Dos, no maximo, 30% restantes de usuarios pagantes
nas catracas, parte poderia ser beneficiada por um siste-
ma tarifario especial que atingisse desempregados. Nes-
sas condigbes muitos trabalhadores de economia infor-
mal, conseguindo provar sua condigdo formal de “desem-
pregado” poderia também ser protegidos de um siste-
ma tarifario que por ser mais realista resultaria uma tari-
fa de valor relativo maior. O atual salario-desemprego
poderia viracompanhado de uma determinada quantida-
de de passes necessarios ao deslocamento da pessoa
enquanto estiver na condigéo de desempregado.

e Muito embora a alternativa apresente o inconveniente
de néo proteger o universo dos trabalhadores de bai-
Xa renda, podera ter essa situagao reduzida a niveis
insignificantes pela efetiva obrigatoriedade da conces-
sdo do vale-transporte e pela protecédo aos desempre-
gados. Por outro lado, observa-se em Porto Alegre que
com o acelerado crescimento do uso do vale-transpor-
te (veja tabela a seguir), a economia informal esta se
vendo obrigada a conceder esse beneficio a seus “em-
pregados”, conforme foi constatado em inumeros clien-
tes da central de vales da ATP.

Evolugao da Venda de Vales-Transporte em Porto Alegre
1991

Més N? de vales

Jan. - ~ 11.203.562

Fev. ' o 10579.701
Marco 11.672.850

Abril S 12921850
Maio 16.800.000

Fonte: ATP.

Obs.: A partir de 28 de dezembro de 1991 as fichas vendidas pelas cenirais
passaram porlei a ter aceitagdo compulséria em todos os énibus do municipio.
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e De forma resumida e esquematica e proposta da ATP
de uso do vale-transporte como fonte de financiamen-
to do setor & a seguinte:

1° - Um eficiente sistema operacional de comercializa-
¢&o e uso do vale-fransporte, baseado no principio da
livre iniciativa, que assegure a imediata alocacdo dos
recursos as operadoras, facilite a aquisicao pelos em-
pregadores e simplifique a circulagéo e uso pelos em-
pregados.

2¢ - A institucionalizagio de uma planilha tarifaria que
assegure a cobertura de todos os custos de operagao,
rentabilidade aos operadores e financiamento dos ser-
Vigos.

3° - A criagdo de equipes de fiscalizagdo conjunta
DRT’s, orgéos estaduais e municipais visando ao cum-
primento da legislagao do vale-transporte.

4° - Amplas campanhas de divulgagéo e esclarecimen-
to sobre o sistema de financiamento e do instituto do
vale-transporle.

5° - Sistemas de protegéo ao desempregado ou outras
formas seguras de identificar trabalhadores do setor in-
formal.
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Calendario

Calendario de Eventos Nacionais e Internacionais

Titulo ou Assunto Local e Data Promotor
5 ENFRE - 52 Encontro Nacional S&o Paulo SIMEFRE
de Freio B 8 a 12/7/91

67 Congresso Brasileiro de Rio de Janeiro ABRAMAN
Manutencao 16 a 20/9/91

5? Encontro Nacional da ANPET -  Belo Horizonte ANPET
Associa¢ao de Ensino e Pesquisa  outubro de 1991

em Transporte

32° RT - Transporte Metropolitano:  Recife CBTU

Inovacao x Tradigao

5? Encontro da Associagdo
Latino-Americana de Metros -
5° ALAMYS

14 e 15/10/91

S#o Paulo  ANTP/METRO-SP
11 a 14/11/91

5? Congresso Latino-Americano
de Transporte Publico e Urbano

Exposicdo Internacional de
_Tr_anspor!e

62 Conferéncia Mundial de
Pesquisa de Transporte

Santiago/Chile REDES/CEPAL
18 a 22/11/91

Hanoi CP Exhibition
10 a 13/12/91

_L;ron/Franz;,a _ WCTR

20/6 a 3/7/92
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