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1. APRESENTACAO

O Instituto MDT é uma organizacao sem fins lucrativos, dedicada a mobilidade urbana
e com atuacdo em todo o territdrio nacional. Criado como iniciativa de entidades no
ano de 2003, junto com a Frente Parlamentar do Transporte Publico, o Movimento
Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para Todos (MDT) foi
resultado de uma articulag@o de varios segmentos com expressiva representatividade,
como instituicbes ndo governamentais; entidades de trabalhadores em transportes;
empresas operadoras e fabricantes de equipamentos para o transporte publico;
associacdes nacionais de profissionais liberais; movimentos populares e 6rgéos e
empresas vinculadas a governos estaduais e municipais. Em 2016 transforma-se em
Organizacdo Nao Governamental (ONG), tornando-se o Instituto MDT.

O Instituto MDT tem como missdo efetivar o transporte publico de qualidade e a
mobilidade ativa como estruturadores do desenvolvimento urbano sustentavel e
promotores do direito a cidade. O seu objetivo principal sempre foi a luta pelo direito
ao transporte publico de qualidade para todos e pela mobilidade urbana sustentavel.
No territorio do Distrito Federal e do Entorno, o Instituto MDT tem acompanhado de
perto todos os debates relacionados a mobilidade urbana e contribuido de forma
efetiva através da participacdo nas atividades e eventos, mas principalmente na
producdo de conteldo técnico para subsidiar as discussées. A primeira contribuicéo,
nesse sentido, ocorreu em 2017, com a producdo do documento técnico denominado
“A evolugao recente do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal”,
que integra o escopo do projeto “Pensar o transporte publico na cidade planejada
para o automoével’”.

Em 2023, no ambito nacional, o Instituto MDT publicou dois importantes documentos
para subsidiar o debate em todo o pais acerca de novas perspectivas para a politica
de mobilidade urbana: a “Fundamentacdo da implementacdo do Sistema Unico de
Mobilidade Urbana (SUM) no Brasil” e a “Analise comparativa dos principais sistemas
existentes no Brasil”.

Pelo reconhecimento ao trabalho desenvolvido ao longo da sua existéncia, o Instituto
MDT recebeu o “Prémio Lucio Costa 2021: Categoria Entidade — Mobilidade Urbana”,
concedido pela Comissao de Desenvolvimento Urbano da Camara Federal.
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2. INTRODUCAO

Os Sistemas de Transporte Publico Coletivo (STPC) exercem papel fundamental
dentro das cidades, garantindo o deslocamento de segmentos expressivos da
sociedade, contribuindo para a reducédo de emissdes de gases e material particulado
e para a seguranca viaria, conforme reconhecido pela propria Organizacdo das
Nacgbes Unidas (ONU), além de ser um indutor do desenvolvimento da atividade
econbmica no espac¢o urbano, fomentando o comércio, a indlstria e o setor de
servicos, além do lazer e da cultura.

Em que pese a sua importancia dentro do Distrito Federal (DF), ao longo dos anos o
STPC vem reduzindo a sua participacdo dentro da matriz modal da cidade, com a
perda de passageiros se acentuando a partir da década de 90 e alcancando niveis
alarmantes durante a pandemia, apesar de uma recuperacdo atual em patamares
imediatamente anteriores a crise sanitaria.

Ao mesmo tempo, 0 aumento crescente e acelerado da frota de automoéveis do DF, a
chegada dos aplicativos de viagens, que extrairam 0s passageiros de viagens curtas
do transporte publico, e o baixo investimento em infraestrutura exclusiva para a
circulacao dos 6nibus, demonstram que o transporte individual motorizado continua a
ser o foco principal das politicas publicas, que ainda se baseiam em obras de grande
porte para a promocao de uma inalcancéavel fluidez dentro do sistema viario.
Competindo com grandes adversidades, apesar de ser o principal instrumento para a
mobilidade de parte da populacdo, o transporte publico apresenta uma avaliacao
negativa dentro da sociedade, e ndo se esperava algo diferente, uma vez que nao se
consegue o cumprimento dos horérios fixados em planilhas, ha intervalo consideravel
entre os Onibus dentro das linhas e registra-se uma grande pressdo de demanda
concentrada nos horarios dos picos, com a lotacdo dos veiculos sendo identificada
como uma marca do servico, mesmo que a ociosidade da frota espelhe a natureza da
operacao nos demais periodos do dia.

Mesmo com os avancos alcancados dentro do atual STPC/DF, se comparado com o
modelo anterior a licitagdo de 2012, onde podem ser destacados a operacdo de uma
frota muito mais nova e com idade média abaixo da nacional; a implantacdo do BRT
Sul e do Corredor da EPTG; a introducédo do Bilhete Unico; o aumento da frota e de
linhas e a gestdo da bilhetagem pelo BRB, a percep¢do em relagcdo ao sistema de
transporte publico em Brasilia ainda é muito negativa. Nesse sentido, ainda € preciso
continuar investindo na qualificacdo do servico, aprofundando mudancas como a
implementacédo de mais infraestrutura exclusiva para o transporte publico sobre pneus
e a regulacao do uso excessivo do transporte individual motorizado na cidade.

O objetivo geral do trabalho do Instituto MDT consiste na produ¢do de uma analise
comparativa, baseada na identificacdo de dados e informacdes relativas aos sistemas
de transporte publico coletivo rodoviario urbano ou metropolitano de carater urbano de
uma amostra previamente definida de 16 cidades/regides metropolitanas brasileiras,
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para a construcdo de um quadro que permita posicionar o STPC/DF, avaliando
elementos de similaridade e de diferenciacdo entre eles, apontando aspectos que
confirmam o avanco do sistema local, mas também produzindo elementos para a
identificac@o de ajustes necessarios.

O levantamento dos dados foi realizado diretamente junto aos 6érgaos gestores de
transporte e/ou mobilidade urbana de 16 cidades/regidbes metropolitanas,
contemplando todas as regides do pais, com a seguinte proposta original de
configuracdo: Belém/PA, Manaus/AM e Palmas/TO (Norte); Fortaleza/CE, Recife/PE e
Salvador/BA (Nordeste); Belo Horizonte/MG, Rio de Janeiro/RJ, Sado Paulo/SP e
Vitoria/ES (Sudeste); Curitiba/PR, Florianépolis/SC e Porto Alegre/RS (Sul) e
Brasilia/DF, Campo Grande/MS e Goiania/GO.

Todos os 6rgdos gestores das capitais descritas acima receberam oficio do Instituto
MDT, com envio no més de outubro/2024, onde se promoveu a apresentacédo da
entidade, além da formalizacdo do pedido institucional dos dados de todos os 27
indicadores iniciais propostos no trabalho técnico que seria desenvolvido, com o
devido encaminhamento em anexo de uma planilha em Excel para preenchimento
com as informacgdes do respectivo sistema local e de um roteiro contendo orientacdes
para subsidiar este processo de resposta do formulario.

Entretanto, mesmo considerando um prazo de quatro meses para a producdo dos
dados, alguns Orgdos gestores ndo conseguiram entregar todas as informacdes
solicitadas, e esta auséncia sera percebida no momento da apresentacdo dos
indicadores, além do fato de que quatro dessas capitais ndo atenderam a demanda e
nem ao menos se manifestaram em relacdo a esse descumprimento, que é o caso de
Belo Horizonte/MG, Manaus/AM, Recife/PE e Rio de Janeiro/RJ.

Héa de se considerar que houve a producédo de um conjunto significativo de dados dos
sistemas de transporte publico coletivo, como podera ser visto a seguir, 0 que permitiu
ao Instituto MDT a realizacdo de uma analise comparativa minima entre 0s
indicadores sugeridos. No entanto, o repasse de dados referentes a todos os itens
listados e o atendimento integral da solicitacdo por parte de todas as 16 capitais
propostas teriam sido ainda mais relevantes para o0 estabelecimento de uma
comparacao entre o STPC/DF e os demais sistemas de transporte publico coletivo.
Este documento técnico foi estruturado em sete capitulos. No primeiro ha uma
apresentacdo do Instituto MDT, com a breve descricdo sobre a sua missao e as
atividades realizadas ao longo de sua historia. O capitulo seguinte é dedicado ao
detalhamento do objeto do trabalho, destacando a defesa da importancia da analise
comparativa entre os sistemas de transporte proposto, citando as capitais inicialmente
sugeridas, como instrumento para a melhoria da percepc¢éo da sociedade em relagéo
ao Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF (STPC/DF).

O capitulo 3 é voltado para uma breve apresentacéo do sistema de transporte publico
coletivo de cada uma das doze cidades que respondeu ao questionario enviado,
destacando os dados que foram entregues e que tracam a configuracdo de cada
modelo, com informac¢des completas para 0os casos com maior grau de respostas.



Instituto

TIMDT

Por sua vez, no capitulo 4 é que se faz a abordagem acerca de cada um dos 24
indicadores avaliados (trés topicos originais ndo foram considerados), com as suas
respectivas subdivisbes em itens, a apresentacdo e a organizacdo dos dados em
tabelas em formato Excel, para melhor visualizacdo dos numeros e, por fim, a
execucao da andlise comparativa, propriamente dita, entre os doze sistemas, com
destaque para o estabelecimento de um paralelo entre o STPC/DF e os demais.

O capitulo 5 é dedicado as conclus@es e as reflexdes acerca do posicionamento do
Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF em relagdo aos outros sistemas,
apontando os aspectos onde ele apresenta diferencial qualitativo, mas também onde
exige a promocdo de ajustes para a sua qualificacdo, a partir de experiéncias de
outras cidades que podem ser consideradas como bem sucedidas e, por isso,
merecem ser implementadas.

Os trés ultimos capitulos sdo reservados para o detalhamento das referéncias
bibliogréficas que serviram como fonte de consulta para a execucdo deste trabalho
técnico, para a descricdo completa de todas as siglas e respectivas definices, e o
compartilhamento do termo de referéncia enviado para os 6rgdos gestores, com as
definicBes e orientacdes técnicas para o preenchimento da planilha com os dados dos
sistemas.
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3. SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

3.1 BELEM/PA

Os dados do Sistema de Transporte Publico da cidade de Belem/PA foram
repassados, em 30/12/2024, pela entdo Superintendéncia Executiva de Mobilidade
Urbana (Semob), 6rgéo da estrutura da Prefeitura, que foi criada por intermédio da Lei
Municipal n° 9.031/2013 (a nova unidade foi renomeada, pela gestdo atual, para
Secretaria Municipal de Seguranca, Ordem Publica e Mobilidade de Belém — Segbel).
No entanto, é preciso destacar que varios indicadores ndo foram informados pela
Semob, o que comprometeu a identificacdo plena do sistema urbano local e a sua
posterior comparacdo com o STPC/DF, como podera ser visto no item n° 4 deste
documento técnico.

Segundo as informacfes encaminhadas ao Instituto MDT, o sistema de Belém opera
com uma frota de 1.121 6nibus, sendo 5 veiculos elétricos, com a oferta de 70% da
frota operante nos dias de sabado e de 50% aos domingos. H& 160 linhas, onde é
produzida uma quilometragem média mensal de 7.566.372,57 km e com um percurso
médio mensal de 6.271,72 km por veiculo operante.

Sao transportados 753 mil passageiros/dia e o sistema tem um custo total mensal
aproximado de R$ 31 milhdes, que representa um custo de R$ 24,29 para cada
habitante da cidade e de R$ 3,42 para cada usuario do transporte publico. A tarifa
vigente para o usuario esta fixada em R$ 4,00, com a tarifa técnica representando R$
5,0185, mas nao h& o registro do aporte de nenhum subsidio publico.

O sistema de transporte publico de Belém apresenta um indice de Passageiros por
Quildometro (IPK) de 1,9442, com a utilizagdo de 5.605 trabalhadores diretamente na
area operacional. Segundo a Semob ha 20 empresas operando no sistema, mas ndo
houve processo licitatério para a selecdo dessas concessionarias.

Em relacdo a infraestrutura exclusiva implantada para o transporte publico, a cidade
de Belém conta com somente 19,5 km de corredores exclusivos e apenas 6,36 km de
faixas exclusivas ou preferenciais. Essa reduzida infraestrutura se reflete na baixa
velocidade média registrada na operagdo do sistema, com os 0nibus circulando na
casa dos 18 km/h.

O Centro de Controle Operacional (CCO) foi implantado, mas a gestdo nao esta sob a
responsabilidade do poder publico e, sim, sob o comando do sindicato das empresas
operadoras (Setransbel). O sistema ndo conta com indice de Qualidade do Transporte
(IQT) para a mensuracdo da prestacdo do servico e também ndo hd Fundo de
Transporte Publico. O Conselho de Transporte Publico tem a participacdo de 16
membros, com natureza deliberativa e consultiva.

10
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3.2 BRASILIA/DF

As informacbes do Servico de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal
(STPC/DF) foram repassadas, em 10/01/2025, pela Secretaria de Transporte e
Mobilidade do DF (Semob), com essa nomenclatura tendo sido instituida através do
Decreto n° 39.610/2019. Conforme expresso no site da Secretaria, a missao da
Semob € a de “assegurar a populagéo o direito de vir e 0 acesso a cidade, de forma
integrada, com qualidade, sustentabilidade e justica social”.

Conforme os dados disponibilizados ao MDT, a frota total do Servico Basico
Rodoviario do STPC/DF é composta por 2.967 Onibus, com todos os veiculos
acessiveis, mas a grande maioria por plataforma elevatéria, uma vez que séo 2.503
Onibus basicos. A frota operante € de 2.780 6nibus, o que representa 93,6% da frota
total. Aos sabados, a frota opera com 1.780 6nibus e, aos domingos, com 1.186. No
entre-pico, 695 veiculos séo recolhidos em funcdo da baixa demanda. Existem
somente 6 veiculos elétricos em operacao no sistema do Distrito Federal.

A idade média da frota que opera no DF é a menor das capitais investigadas, com
apenas 2,16 anos. Atualmente existem 939 linhas, bem acima das poucas mais de
700 gque estavam previstas no edital de licitacdo de 201, sendo 414 circulares e 525
de ligacdo. No STPC/DF, as linhas tém extensdo média de 40 km, a maior entre todas
as cidades pesquisadas, 0 que gera a producado de uma quilometragem média mensal
de mais de 20 milhdes de km pela frota operante e um percurso médio mensal de
7.416,02 km para cada Onibus do sistema.

O sistema registra mais de 1,1 milhdo de acessos/dia, representando um custo medio
mensal de quase R$ 190 milhdes (em 2024 o custo total foi de R$ 2.279.363.573,04),
e um valor de R$ 67,42/por habitante. Cada veiculo apresenta um custo mensal de
R$ 67.765,60.

Sao praticadas trés tarifas publicas no STPC/DF, nos valores de R$ 2,70; R$ 3,80 e
R$ 5,50, que foram fixadas em janeiro/2020, através do Decreto n° 40.381/2020, com
alteracdo pelo Decreto n° 40.392/2020, e que estdo vinculadas ao tipo de linha
existente, se urbana ou metropolitana. Por outro lado, a tarifa de remuneracdo é
diferenciada para cada concessionaria, sendo: Bacia 1 = R$ 8,5197; Bacia 2 = R$
7,5166; Bacia 3 = R$ 8,4901; Bacia 4 = R$ 8,8297 e Bacia 5 = R$ 8,8600.

No Distrito Federal, todos os estudantes e as pessoas com deficiéncia estdo isentos
do pagamento da tarifa, além da garantia legal para idosos. Assim, as gratuidades e
beneficios representam um valor mensal acima de R$ 85 milhdes, representando
44,8% do custo total do sistema de transporte publico. Em 2024 houve o aporte de um
subsidio publico no montante de R$ 1,7 bilhdo, que hoje j& é responsavel pelo
financiamento de 74,58% do custo total do sistema. Esse subsidio foi utilizado para o
custeio das gratuidades, mas também para a cobertura do déficit existente entre a
tarifa publica e a tarifa técnica, uma vez que esse modelo de remuneracdo que esta
expresso na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) foi incorporado no DF
na licitacéo ocorrida em 2012.

11
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Em relacdo ao indice de Passageiros por Quildmetro (IPK), o nimero do Distrito
Federal é o menor entre todas as capitais analisadas, apenas 1,20, confirmando que
0 sistema opera em longas distancias e sem processo de renovacdo de passageiros
ao longo das viagens, que sdo predominantemente pendulares. Ha 11.033
trabalhadores diretamente envolvidos com a area operacional do sistema, com média
de 5 empregados por onibus.

Existem 6 operadores no sistema regular, sendo 5 no Servico Basico Rodoviario que
foi licitado em 2012 (Edital de Concorréncia N° 1/2011-ST), com vigéncia dos
contratos por 10 anos e prorrogavel por igual periodo (ja esta na fase que foi
estendida), tendo reajuste anual no més de setembro e revisdes da tarifa técnica a
partir de mudancas significativas na operacao.

Em relacéo a infraestrutura para a circulacdo dos 6nibus do sistema, no DF existem
somente 150 km de vias como corredores exclusivos ou faixas
exclusivas/preferenciais destinadas para o transporte publico, nimero pouco
representativo em relagdo ao sistema viario total. Essa pouca expressividade da
infraestrutura exclusiva se traduz na atual velocidade média alcancada na operacao
do STPC/DF, registrando apenas 20 km/h.

Em 2019 o Sistema do DF transportou 319.499.897 passageiros e em 2023 o numero
foi de 303.652.892, representando uma reducdo na demanda de 4,95%, bem inferior
a registrada em outras capitais no mesmo periodo, demonstrando uma aproximacao
dos numeros estabelecidos antes da pandemia.

Apés bastante atraso, somente agora se encontra em implantacdo o Centro de
Controle Operacional (CCO), que ficard sob a responsabilidade da Sociedade de
Transportes Coletivos de Brasilia (TCB), conforme Portaria Conjunta n° 02/2024.
Também ainda ndo foi implementada a apuracdo do indice de Qualidade do
Transporte (IQT), prevista desde a licitacdo de 2012, e que agora se encontra em
processo de discussdo de uma nova proposta de indicador.

O Fundo do Transporte Publico Coletivo foi extinto por intermédio da Lei n°
6.117/2018 e ndo se tem ideia de nenhuma outra iniciativa por parte da gestédo publica
visando a sua recriacdo. Por outro lado, o Conselho de Transporte Publico se
encontra em funcionamento, contando com a participacdo de 13 membros, mas
apresentando carater apenas consultivo, uma vez que o Decreto n° 38.058/2017
limitou sua competéncia as questdes expressas na Lei Distrital n° 4.011/2007.

No momento se encontra em execugao o processo de atualizagéo do Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU), que deve estabelecer novas diretrizes para
a politica no Distrito Federal.

3.3 CAMPO GRANDE/MS
Os dados do Sistema Integrado de Transportes de Campo Grande (SIT) foram

obtidos junto a Agéncia Municipal de Transporte e Transito (Agetran), 6rgdo gestor
responsavel pelo sistema viario, transito e servico de transporte publico, originalmente

12
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criada através da Lei Municipal n° 3.593/1998, e que enviou as informacfes ao
Instituto MDT em 03/12/2024. Destaca-se, entretanto, que um conjunto expressivo de
dados nao foi encaminhado, o que compromete o processo de conhecimento do
sistema de transporte publico em sua integralidade e a posterior analise comparativa
que é o objeto do trabalho técnico.

O Sistema de Campo Grande apresenta uma frota total de 460 veiculos e a frota
operante é de 412 6nibus. 90% dos veiculos sdo do modelo basico, todos acessiveis
por meio de plataforma elevatéria e ndo ha nenhum 06nibus elétrico na frota. A frota
gue opera aos sabados é de 226 veiculos e de 107 nos domingos, com O
recolhimento de 20% dos 6nibus no periodo do entre-pico.

A frota apresenta uma idade média de 7,6 anos. O sistema conta com 171 linhas,
sendo que a maior parte € de alimentadoras (91), e que possuem uma extenséo
média de 19,218 km. A frota produz uma quilometragem média mensal de quase 2,5
milhdes de km e cada veiculo roda um percurso médio mensal de 5.215 km.

Séo transportados no SIT aproximadamente 161 mil passageiros/dia. Nado foram
repassados os dados sobre o custo total do sistema, 0 que impede o0 acesso a muitas
outras informacdes importantes, como o custo do sistema por habitante, por usuario,
por km, por veiculo, etc.

A tarifa publica atual no sistema é de R$ 4,95, com vigéncia a partir de 24/01/2025.
Por outro lado, a Agetran informou que a tarifa técnica é de R$ 5,95, com previséo de
reajuste anual no més de marco e reequilibrio financeiro ao longo do contrato. As
gratuidades e os beneficios apresentam um valor mensal modesto de R$ 95 mil.
Foram aportados R$ 27 milh6es de subsidio publico, no periodo de um ano, com
desembolso mensal de R$ 2,2 milhdes. Entretanto, como ndo houve o repasse do
dado do custo total do sistema, ndo foi possivel identificar informacdes
complementares importantes como a representacdo do subsidio no montante geral,
no valor por énibus operante e da sua representacdo por km.

O indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) é de 1,60. Ndo héa informacdo sobre o
namero de trabalhadores no sistema e nem sobre os salarios médios praticados. O
sistema é operado pelo Consorcio Guaicurus, formado pelas empresas Viacao Cidade
Morena, Viacado Sao Francisco, Jaguar Transporte Urbano e Viacdo Campo Grande,
gque foram selecionadas em processo licitatorio realizado em 2012 (Contrato n°
330/2012, com duragéo até o ano de 2032).

Em relacdo a infraestrutura destinada ao transporte publico, registra-se a existéncia
de apenas 9,7 km de corredores exclusivos e de 10,34 km de faixas
exclusivas/preferenciais. Esse quadro de falta de priorizacdo no sistema viario se
reflete diretamente na baixa velocidade alcancada pelos 6nibus durante a operacao,
gue no caso de Campo Grande € de apenas 17,81 km/h.

N&o ha dados sobre a demanda no transporte publico nos anos de 2019 e 2023,
como também n&o foi informado sobre a existéncia ou ndo de um Centro de Controle
Operacional, do Indice de Qualidade do Transporte (IQT), do Fundo de Transporte
Publico, do Conselho de Transporte Publico e, incrivel, até mesmo dados sobre o
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préprio 6rgdo gestor do sistema, onde, imagina-se, as informacfOes estariam
facilmente disponiveis.

3.4 CURITIBA/PR

Os dados da Rede Integrada de Transporte (RIT) foram encaminhados ao MDT, em
07/02/2025, pela empresa Urbanizacao de Curitiba S.A (URBS), que € uma sociedade
anonima criada originalmente em 1963, tendo a Prefeitura de Curitiba como acionista
majoritaria, com 99,9% do capital, e que tem a responsabilidade pelo planejamento,
gestdo, operacdo e fiscalizacdo do servigco de transporte publico, atribuicdo assumida
no ano de 1986. Ressalva-se, entretanto, que varias informacdes ndo foram
disponibilizadas ao MDT pelo érgdo gestor, o que impede o conhecimento pleno da
Rede e dificulta a analise comparativa pretendida.

A frota total da Rede é composta por 1.420 6nibus, com frota operante de 1.063
veiculos, com destaque para a grande quantidade de articulados (284) e biarticulados
(167), que sao a principal referéncia do Sistema de Transporte Coletivo da capital
paranaense. Existem apenas 7 veiculos elétricos em toda a frota. A frota que opera
aos sdbados é de 498 6nibus (46,8% da frota operante) e, aos domingos, de 345
(32,4%). N&o houve informagao sobre a frota recolhida no entre-pico. A frota tem uma
idade média de 8,96 anos.

Sao 303 linhas no sistema, sendo 150 alimentadoras, mas ndo foi informada a
extensdo média em km dessas linhas, um dado que é muito relevante para o
conhecimento do tamanho da rede. Ha uma producdo média mensal de 6,04 milhdes
de km, com cada veiculo percorrendo uma média mensal de 5.685,86 km. O sistema
transporta, em média, 475 mil passageiros/dia.

A URBS também ndo compartilhou um dado extremamente relevante e que deveria
ser referéncia no processo de transparéncia, exatamente aquele que se refere ao
custo total do sistema. Por conseqiéncia, ndo foi possivel se identificar a
representacdo do custo do sistema por habitante, por usuério, por km e por veiculo.
Também néo foi informada a tarifa usuério vigente na RIT e nem o valor da tarifa
técnica, mas em consulta ao site da Prefeitura de Curitiba verificou-se que a tarifa
publica social ndo sofreu aumento em 2025, mantendo-se no valor de R$ 6,00, mas a
partir de 05/01/2025 foi introduzida uma meia-tarifa no sistema, no valor de R$ 3,00,
valida somente aos domingos e feriados.

N&o ha informacbes sobre gratuidades e beneficios. Em relagdo ao subsidio publico
aportado, a URBS n&o repassou informacdo, mas a Prefeitura divulgou que o
financiamento do tesouro para o custeio do programa de meia-tarifa € estimado em
R$ 27 milhdes/ano. No entanto, como nado foi informado sobre a existéncia de
subsidio para os demais dias da semana, ndo € possivel saber a sua representacdo
no custo do sistema (dado também nao divulgado), no valor por passageiro, no valor
por 6nibus em operacédo e no valor por km.
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A auséncia de dados se repete para o indice de Passageiros por Quilémetro (IPK);
para o quantitativo de trabalhadores atuando na area operacional do sistema e por
Onibus; para a carga horaria e salario médio de motoristas e cobradores; para
informacao bésica, como o niumero de operadores do sistema (apesar da divulgacao
posterior de que ha 3 consoércios: Pontual, Transbus e Pioneiro), o seu modelo de
remuneracao, apesar de mencionar mais a frente que a licitagcdo foi realizada em
2009 (Edital n° 005), gerando os Contratos n° 84, 85 e 86/2010, com tempo de
vigéncia dos contratos por 15 anos e possibilidade de prorrogagéo por mais 10 anos.
Também n&o foram repassadas informacdes sobre a infraestrutura exclusiva
destinada ao transporte publico, como a extensdo de corredores exclusivos e faixas
exclusivas/preferenciais.

A velocidade média registrada na operacédo do sistema é de 18,42 km/h. Segundo os
dados enviados pela URBS, no ano de 2019 foram transportados 203.918.521
passageiros, enquanto em 2023 a demanda atendida foi de 159.101.433 usuarios.
Durante esse periodo houve uma reducdo do numero de passageiros transportados
em 21,98%.

A URBS é responsavel pela gestdo do Centro de Controle Operacional (CCO), com a
sua implantacdo tendo ocorrido em 2006. Com o CCO, o 6rgdo gestor assume 0
controle de toda a operacdo, desde os sistemas de informacédo até as equipes de
fiscalizacdo em campo, conseguindo estabelecer a oferta de uma resposta mais
rapida para as situacbes adversas enfrentadas pelo servico, como a interrupgcédo de
viagens, obras em execuc¢ao, acidentes e eventos.

O sistema conta com um Indice de Qualidade do Transporte (IQT), que é utilizado

para mensurar a qualidade do servico, a partir de 5 indicadores: | — indice de
cumprimento de viagens nas faixas horérias programadas; Il — indice de satisfac&o
dos usudrios quanto ao estado dos veiculos e conduta dos operadores; Il — indice de

interrupcdo de viagens por falhas de veiculo em operacéo; IV — indice de liberagéo de
selo de vistoria e V — indice de autuacdes. Conforme as condicdes estabelecidas, o
nao cumprimento das metas fixadas no IQT implica na obrigacdo do repasse de
percentuais variando entre 0,3% e 0,6% da remuneracdo mensal do consorcio, por
meta ndo atingida, para o Fundo de Urbanizacéo de Curitiba (FUC).

O FUC foi criado por intermédio da Lei Municipal n° 4.369/1972, voltado para “atender
aos programas de equipamento urbano e de infraestrutura, bem como, a promover os
meios necessarios a operagdo dos servicos publicos de transporte coletivo urbano de
passageiros”, sob a gestdo da URBS, com a previsdo de recursos provenientes de
dotacbes do orcamento publico, da receita tarifaria e da comercializacdo do vale-
transporte.

O Conselho Municipal de Transporte de Curitiba foi instituido por meio da Lei n°
12.597/2008 e regulamentado pelo Decreto n° 397/2009. E composto por
representantes do poder executivo municipal; do poder legislativo; das empresas
concessionarias; do sindicato dos trabalhadores; dos usuarios do transporte; do 6rgao
gerenciador do sistema; do 6rgdo de planejamento do municipio; de entidades de
ensino superior; do Governo do Estado; de municipios da regido metropolitana e do

15



Instituto

TIMDT

orgdo de gerenciamento de transito. Tem como atribuicbes a participacdo no
planejamento, fiscalizacéo e avaliagdo do servico de transporte coletivo.

3.5 FLORIANOPOLIS/SC

Os dados de Florianopolis foram disponibilizados ao Instituto MDT somente em
05/02/2025, através da Secretaria Municipal de Infraestrutura e Manutencdo da
Cidade (SMI), que assumiu as atribuicbes da antiga Secretaria Municipal de
Transportes e Infraestrutura (SMTI), por meio de mudanga introduzida pela Lei
Complementar n° 770/2024. Entretanto, destaca-se, mais uma vez, que muitas
informacdes ndo foram repassadas pelo 6rgdo gestor, o que impediu o conhecimento
pleno do sistema de transporte publico da cidade.

A capital do estado de Santa Catarina apresenta uma populacdo de 537.211
habitantes (Censo IBGE 2022). Sendo uma cidade apenas de porte médio, a frota
total de 6nibus do transporte publico ndo € grande, contando com apenas 450
veiculos, sendo a maioria do modelo béasico (365) e somente 20 articulados, sem a
oferta de nenhum veiculo elétrico. A frota em operacdo é de 397 veiculos,
correspondendo a 88% da frota total. Nao h& informacéo sobre a frota operante aos
sabados e domingos e nem em relacdo aquela que é recolhida no entre-pico.

A frota tem idade média de 8,79 anos, utilizada para o atendimento de 162 linhas, que
apresentam extensdo média de apenas 13,72 km. A frota operante produziu 28,3
milhdes de km durante o periodo de 12 meses, com cada veiculo percorrendo uma
média mensal de 5.959,81 km. Segundo dados da SMI, o sistema de transporte
publico atendeu, em média, 219.398,95 passageiros/dia, com o registro de mais de 5
milhdes de acessos no més de setembro/2024.

Com a auséncia de informacgbes sobre o custo total do sistema, mais uma vez,
lamentavelmente, fica impossibilitado o conhecimento dos dados também sobre o
custo por habitante, por usuario, por km e por veiculo, além da representacdo das
gratuidades, beneficios e subsidio sobre o montante global.

Ha& uma diversidade de tipos de tarifas vigentes no sistema de transporte publico.
Com o reajuste ocorrido em janeiro/2025, os novos valores passaram a ser: tarifa
distrital/urbana com pagamento em dinheiro ou QR Code = R$ 6,90; tarifa
distrital/urbana com cartdo cidadao = R$ 5,75; tarifa distrital/urbana com cartdo turista
ou vale-transporte = R$ 6,75; tarifa distrital/urbana para estudante = R$ 2,88; tarifa
social em dinheiro ou QR Code = R$ 5,00; tarifa social com cartdo cidadao = R$ 3,56;
tarifa social com cartéo turista ou vale-transporte = R$ 4,30; tarifa social especial com
cartdo = R$ 3,56 e tarifa social estudante = R$ 1,78.

Segundo a SMI, as gratuidades e beneficios representaram um montante de quase
R$ 9 milhdes em setembro/2024. No entanto, como informado acima, em funcédo da
ndo disponibilizacdo do custo total do sistema, ndo é possivel saber a representacéo
percentual deste valor no montante global. A mesma légica é reproduzida em relacéo
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ao subsidio publico. O 6rgao gestor informou que houve o aporte de R$ 117 milhdes
no periodo compreendido entre 01/11/2023 e 31/10/2024, correspondendo a quase
R$ 10 milhdes/més, mas ndo ha a possibilidade de qualquer tipo de analise
comparativa. Por outro lado, informou-se que o subsidio publico por passageiro é de
R$ 1,91 e no valor de R$ 24.956,14 por 6nibus em operacao.

Em relacdo a tarifa de remuneracgéo (técnica), sdo 0s seguintes valores informados:
tarifa distrital/urbana com pagamento em dinheiro ou QR Code = R$ 7,20; tarifa
distrital/urbana com cartdo cidad&o/turista/vale-transporte = R$ 6,75; tarifa
distrital/urbana para estudante = R$ 6,98; tarifa social em dinheiro ou QR Code = R$
5,05; tarifa social com cartdo cidadao/turista/vale-transporte = R$ 4,30; tarifa social
especial com cartdo = R$ 7,20; tarifa social estudante = R$ 6,98 e tarifa social
estudante social = R$ 7,20.

O Indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) é de 1,89. N&o foi repassada
informacao sobre o quantitativo operacional de trabalhadores no sistema, nem a sua
alocacgéo por 6nibus, nem a jornada de trabalho e o salario médio de motoristas e
cobradores.

O sistema de transporte publico € operado pelo Consércio Fénix, através de 5
concessionarias: Canasvieiras, Emflotur, Estrela, Insular e Transol. O modelo de
remuneracdo dos operadores é baseado em passageiro transportado, mas €
adicionada a modalidade de quilometragem percorrida nos dias em que esta
estabelecida a gratuidade dentro do sistema (por exemplo: dias de prova do ENEM,
conforme Decreto n° 27.155/2024; ultimo domingo do més e domingos de janeiro e
fevereiro/2025). O contrato dos operadores tem vigéncia por 20 anos, durante o
periodo de 2014 a 2034.

Em relacdo a infraestrutura direcionada para o transporte publico, a informacao
repassada indica a existéncia de apenas 1,5 km de faixas exclusivas na cidade, e
sem dados acerca da velocidade média na operacao, que provavelmente ndo deve
ser tdo significativa, uma vez que € insignificante o espaco reservado para a
circulacao exclusiva dos 6nibus dentro do sistema viario.

A demanda atendida no sistema de transporte publico, em 2019, foi de 64.697.364
passageiros. Em 2024 foi registrado o atendimento de 60.857.330 usuarios, com
reducédo de 5,93% no numero de passageiros transportados.

O Centro de Controle Operacional (CCO) foi implantado e esta sob a gestdo do
Consoércio Fénix, que redne as cinco concessionarias que atuam no sistema. Segundo
o0 6rgdo gestor, ha um indice de Qualidade do Transporte (IQT), mas ndo existe um
acompanhamento apropriado dos seis indicadores, sendo: indice de interrupcdes por
falhas de veiculos em viagem (IFVV); indice de cumprimento das viagens
programadas (ICVP); indice de aprovacio da frota em vistorias programadas (IAFP);
indice de irregularidades na atuacdo dos operadores (IAO); indice de satisfacdo de
clientes sobre o servico (IRCS) e indice de viagens sem a ocorréncia de acidentes de
transito (IOAT). A Unica forma descrita de participacdo do usuario se da através do
envio de reclamacdes para o e-mail da ouvidoria da Prefeitura de Florianopolis, sem
nenhuma efetividade.
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N&o foram enviadas informacdes sobre a existéncia ou ndo do Fundo de Transporte
Publico. Em relacdo ao Conselho de Transporte Publico, indicou-se apenas que ele
tem servidores da prefeitura e do Consoércio Fénix na sua composicdo, sem
apresentar qualquer detalhamento, o que néo € instancia de participagéo social.

3.6 FORTALEZA/CE

Os dados do Sistema de Transporte Publico de Fortaleza foram encaminhados ao
Instituto MDT, em 28/11/2024, pela Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza
(Etufor), 6rgdo da estrutura organizacional da Prefeitura e que, entre suas atribuicdes,
esta a de prestacdo de “servicos a entidades publicas ou privadas na area de
transporte publico”, incluindo a assessoria de planejamento, o desenvolvimento de
projeto e o gerenciamento de sistemas.

A frota total do sistema € composta por 1.377 veiculos, sendo a grande maioria do
tipo convencional (1.309) e apenas um O6nibus articulado. Segundo as informacdes
repassadas pela Etufor, todos os veiculos sdo acessiveis com plataforma elevatéria e
ndo ha nenhum 6nibus elétrico. H& 1.200 veiculos na frota operante, com a oferta de
815 aos sabados e de 434 nos domingos. 387 6nibus sédo recolhidos durante o
periodo do entre-pico. A frota apresenta uma idade média de 7,49 anos.

O sistema possui 286 linhas, sendo que quase metade sdo alimentadoras (130),
apresentando uma extensao média de 22,03 km. Durante o periodo de 12 meses séo
produzidos em média 80,3 milhdes de km, com um percurso médio mensal de 5.582
km por veiculo em operacdo. Sao transportados, em meédia, 532.407,76
passageiros/dia, com o registro de 12,7 milhdes de acessos em setembro/2024.
Conforme os dados disponibilizados pela Etufor, o custo total médio do sistema é de
R$ 59.764.719,11/més, representando um custo por habitante de R$ 24,61, de R$
5,28 por usuério, de R$ 8,92 por km e de R$ 49.803,93 por veiculo em operacao.

Em Fortaleza também ha tarifas diferenciadas: urbana = R$ 4,50; estudantil = R$
1,50; hora social (9h as 11h e 14h as 16h, de segunda a sdbado) = R$ 3,90; hora
social estudantil = R$ 1,50; social estudantil (todos os domingos e dias 13/04, 31/12 e
01/01) = R$ 1,50.

As gratuidades e os beneficios geraram um volume financeiro mensal de R$
21.597.436,75, representando 36,14% do custo global do sistema de transporte. Por
outro lado, o subsidio publico em 2023 foi de R$ 74.222.528,76, significando 10,35%
do custo total do sistema, R$ 0,54 por passageiro e R$ 5.154,34 por 6nibus em
operacdo. A concessdo do subsidio para o servico de transporte publico coletivo
regular de passageiros, limitado ao valor de até R$ 90 milhdes em 2023, foi
viabilizado por meio da Lei Ordinaria Municipal n°® 11.343/2023.
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A tarifa técnica esta fixada em R$ 6,5295, com previséo de revisédo ordinaria anual no
més de novembro, conforme clausula décima dos contratos. O diesel representa
22,81% do custo total do sistema.

O indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) é de 1,67. N&o ha informacédo sobre o
namero de trabalhadores no sistema. O salario médio de motoristas € de R$ 3.086,67
e o de cobrador é de R$ 1.852,00. 10 empresas atuam no sistema de transporte, com
modelo de remuneracdo baseado na planilha do Grupo Executivo para Integracéo da
Politica de Transportes (GEIPOT).

Também nado houve a disponibilizacdo de informacfes acerca da extensdo de
corredores e faixas exclusivas/preferenciais, mas destaca-se que a velocidade média
operacional € uma das mais baixas entre as cidades pesquisadas, com o registro de
apenas 15,76 km/h. Em 2019 foram transportados 264.745.950 passageiros no
sistema de transporte publico regular, enquanto que em 2023 esse numero foi de
155.461.325, com reducao de 41,28% no periodo.

Em Fortaleza ha dois Centros de Controle Operacional (CCO), sendo um na sede do
orgao gestor e o outro na sede do sindicato das empresas concessionarias. O CCO
contribui para a qualificacdo do sistema ao permitir um contato direto com os
auxiliares de operacdo nos pontos de controle, garantindo acfes rapidas e maior
dinamismo do servico.

N&o héa informacées sobre o indice de Qualidade do Transporte (IQT) e nem sobre a
eventual existéncia de Fundo de Transporte Publico e de Conselho de Transporte
Publico, dados que séo béasicos e, presume-se, ao alcance do 6rgdo gestor, mas que
também néo foram disponibilizados para o Instituto MDT.

3.7 GOIANIA/GO (REGIAO METROPOLITANA)

Com as mudancas introduzidas pela Lei Estadual Complementar n° 202/2025, a Rede
Metropolitana de Transporte Coletivo da Grande Goiania (RMTC) agora é composta
por 21 municipios, sendo: Abadia de Goias, Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela
Vista de Goias, Bonfindpolis, Brazabrantes, Caldazinha, Caturai, Goiania, Goianira,
Goianapolis, Guapo, Hidrolandia, Inhumas, Nerépolis, Nova Veneza, Santa Barbara
de Goias, Santo Antébnio de Goias, Senador Canedo, Terezépolis de Goias e
Trindade.

A Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo (CMTC) repassou os dados
relativos a Rede Metropolitana ao Instituto MDT, no dia 31/01/2025. Segundo a Lei
Complementar n° 169/2021, a CMTC é uma empresa publica com diretoria colegiada
e participacdo societaria do Estado de Goias e dos Municipios de Aparecida de
Goiania, Goiania, Goianira, Senador Canedo e Trindade, com a atribui¢cdo, entre
outras, de fiscalizacdo da prestacdo do servico de transporte coletivo na Rede
Metropolitana e de planejamento da operacao.

A instancia superior na Rede é a Camara Deliberativa de Transporte Coletivo (CDTC),
também um oOrgao colegiado, com a participacdo dos mesmos entes publicos listados

19



Instituto

TIMDT

acima, que tem como competéncias, entre outras, o disciplinamento das normas
relativas as concessoes e permissdes; dos padrdes do servico a ser executado; dos
requisitos e tipologia da frota; da politica tarifaria e da fixacao da tarifa publica.
Segundo os dados disponibilizados ao MDT, a frota total da Rede € de 1.389 6nibus,
com a grande maioria (1.149) sendo veiculos convencionais, mas também tendo 122
articulados (para operacdo nos corredores dos BRTs Anhanguera e Norte-Sul) e
outros 30 biarticulados (Eixo Anhanguera) e 12 elétricos. A frota toda € acessivel, a
maioria por plataforma elevatoria, mas também ha com veiculos com piso baixo ou
embarque em nivel. A frota operante é composta por 1.139 veiculos, com 631
veiculos aos sabados e 339 nos domingos. No entre-pico sdo recolhidos 610 veiculos
e a frota tem idade média de 12,8 anos.

Ha 297 linhas no Sistema Integrado de Transporte da Rede Metropolitana de
Transporte Coletivo da Grande Goiania (SIT/RMTC), com a maioria do tipo
alimentadora (172), mas também com 14 de BRT. As linhas possuem extensdo média
de 28,46 km. A producéo quilométrica anual € da ordem de 72,1 milhdes de km, com
percurso médio mensal por veiculo operante de 5.208,25 km.

Sao transportados, em média, 532.178,90 passageiros/dia, com o registro de 11,1
milhdes de acessos no més de setembro/2024. Infelizmente, a CMTC néo
disponibilizou o dado referente ao custo total do sistema, o que inviabiliza o
conhecimento de uma série de outras informacfes importantes, como o custo da
Rede por habitante, por usuario, por km e por veiculo.

Ha duas tarifas praticadas na Rede Metropolitana, a integral, no valor de R$ 4,30 e a
meia-tarifa, no valor de R$ 2,15, voltada exclusivamente para usuarios de linhas
alimentadoras. As gratuidades e beneficios exigem um volume mensal de recurso da
ordem de R$ 14,6 milhdes, mas ndo € possivel identificar a representacéo desse item
no custo total do sistema, pois a informacdo ndo foi repassada. Houve o aporte de
subsidio publico anual de R$ 361,5 milhdes, representando um desembolso médio
mensal de R$ 30,1 milhdes, sem a informagéo de quanto isso significa no custo total
do sistema, o que impede uma avaliacdo mais completa. Por outro lado, a CMTC
informou que o subsidio tem o valor de R$ 3,11/passageiro, de R$ 26.451,95/6nibus
em operacao e de R$ 5,00/km.

A tarifa de remuneracdo dos operadores esta fixada em R$ 9,8902, com reajuste
anual. O indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) é de 1,737. H4 um quantitativo
total de 3.549 trabalhadores na Rede Metropolitana, sendo 2.536 somente na area
operacional, com média de 3,116/6nibus. O salario médio do motorista é de R$
3.043,57 e ndo héa cobrador no sistema.

Existem 5 concessionarias operando na Rede: Cootego, HP Transportes Coletivos,
Metrobus Transporte Coletivo (estatal), Rapido Araguaia e Viacdo Reunidas. A
remuneracdo € baseada em planilha paramétrica, com selecdo a partir da
Concorréncia CMTC n° 01/2007, com vigéncia contratual por 20 anos e renovagao por
igual periodo.
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Considerando a infraestrutura exclusiva para os 6nibus que operam na Rede, houve a
implementacéo de apenas 24,7 km de corredores exclusivos e outros 21 km de faixas
exclusivas/preferenciais. A velocidade média registrada na operacéo é de 20,52 km/h.
A Rede atendeu uma demanda de 142.085.763 passageiros no ano de 2019, com o
registro de queda para 126.195.448 em 2023, representando uma reduc¢éo de 11,18%
no numero de usuarios transportados. O Centro de Controle Operacional foi
implantado e esta sob a gestdo da Redemob Consorcio.

Ndo ha informagdes detalhadas sobre o indice de Qualidade do Transporte (IQT),
mas apenas a citacdo de que sao realizadas pesquisas de satisfacado periodicamente
junto aos usuarios do sistema, sem a indicacdo de como se da a apropriacdo dos
dados coletados para a mensuracao da prestacao do servico e eventuais vinculacées
ao pagamento das remuneracdes das concessionarias. A propadsito, foi divulgado que
a ultima pesquisa de opinido foi realizada em 2022, em parceria celebrada entre a
CMTC e a organizacdo World Resources Institute (WRI).

N&o h& Fundo de Transporte Publico, mas destacou-se que todas as melhorias na
Rede sao financiadas através do subsidio publico. Em relacdo ao Conselho de
Transporte Publico, que deve necessariamente envolver a participacdo de entes
publicos e dos representantes de segmentos da sociedade, a CMTC optou por citar
gue essa instancia seria a propria CDTC, o que nao procede, que conta com a
participacédo de 4 indicados pelo Governo do Estado, 4 pelo Municipio de Goiania, 1
pelo Municipio de Aparecida de Goiania e 1 pelo Municipio de Senador Canedo.
Destaca-se a existéncia de alguns produtos inovadores ofertados no sistema de
transporte publico, como: o Passe Livre do Trabalhador, com custo mensal de R$
180,00 para as empresas com adesdo ao Programa e o direito de realizacdo de até
oito viagens por dia para o usuario beneficiado, durante todos os dias do més,
incluindo finais de semana e feriados; a meia tarifa, exclusivamente em linhas
alimentadoras e o Cartdo Familia, que concede o direito de até seis pessoas
utilizarem o sistema aos domingos e feriados, pagando uma uUnica tarifa de R$ 4,30
por sentido.

3.8 PALMAS/TO

A Agéncia de Transporte Coletivo de Palmas (ATCP), criada através da Lei n°
2.842/2023, é a autarquia responsavel pela gestdo e a prestacdo do servico de
transporte publico de passageiros, estando vinculada a Secretaria Municipal de
Seguranca e Mobilidade Urbana, atualmente renomeada para Secretaria Municipal de
Mobilidade Urbana e Defesa Civil. Os dados do sistema foram repassados ao Instituto
MDT em 18/12/2024, com o nao encaminhamento de muitas das informagdes
requeridas no més de outubro.

Palmas é uma cidade de porte médio, com uma populagdo de 302.692, segundo o
Censo do IBGE de 2022. O sistema de transporte conta com uma frota total de 249
onibus e uma frota operante de 170 veiculos, todos acessiveis, mas sem informacéo
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sobre a tipologia. Nao ha nenhum veiculo elétrico. Aos sdbados e domingos a frota
opera com 60 veiculos e no entre-pico ha o recolhimento de 110 6&nibus,
correspondendo a 64,7% da frota operante. Nao foi repassado dado sobre a idade
média da frota.

Segundo a ATCP, existem 68 linhas no sistema, mas o detalhamento apresentado do
tipo de cada uma nao € confiavel, uma vez que a totalizacdo indicada € bem superior
ao quantitativo informado no item 3.1. As linhas possuem extensdo meédia de 23,11
km, com producdo quilométrica de 10,1 milh6es/ano e percurso médio mensal de
4.986,43 km.

O sistema transporta em média 62.665 passageiros/dia, com o registro de 1.316.028
acessos durante o més de setembro/2024. A Agéncia informou que o custo total
médio mensal do sistema seria de R$ 80,2 milhdes, mas & possivel que ha um erro
grave nesse dado, uma vez que esse valor seria superior até mesmo ao de outros
sistemas mais robustos, como o de Fortaleza e o de Porto Alegre, que possuem frotas
seis vezes maiores do que a do sistema de Palmas. Pode ser que o dado informado
se refira ao valor anual e, para isso, a ATCP foi acionada pelo MDT para prestar
esclarecimentos, mas nao atualizou a informacdo. Nesse sentido, consideramos que
nao seja confiavel a utilizacdo de todos os dados descritos nos subitens de 6.2 a 6.6.
Quando os dados foram enviados ao MDT, informou-se que a tarifa usuario estava
fixada, naquela época, no valor de R$ 3,85. No entanto, através do Decreto Municipal
n° 2.654/2025, a tarifa foi reduzida para o valor de R$ 2,00 até 28/02/2025, e
extensdo posterior até 31/03 (Decreto n° 2.669/2025), com a instituicdo também da
gratuidade nos finais de semana e feriados.

As gratuidades e beneficios estdo estimados em R$ 1,9 milhdo/més. O valor anual
aportado de subsidio publico foi na ordem de R$ 39 milhdes, correspondendo a um
desembolso mensal de R$ 3.257.461,26 e amparo legal na Lei n° 2.842/2023. N&o
houve a disponibilizacdo de nenhuma informacdo acerca da existéncia de tarifa
técnica, nem sobre o indice de Passageiros por Quilémetro (IPK).

Segundo a ATCP, existem 418 trabalhadores no sistema, sendo 250 na area
operacional, com a alocacao de 2,46/6nibus e jornada de trabalho de 40h, com salario
de motorista fixado em R$ 2.849,29 e ndo havendo cobrador. Por outro lado, a
Agéncia ndo conseguiu repassar informacdes basicas sobre a operacdo do sistema,
gue foi encampado pela prépria ATCP a partir da edicdo da Medida Provisoria n° 5,
de 29/11/2022. Recentemente, com a edi¢do do Decreto n° 2.640/2025, a Prefeitura
sinalizou com o pedido de autorizacdo para a realizagdo de licitacdo para a
concessao do transporte publico, por um periodo de 20 anos, prorrogaveis por igual
tempo.

Também ndo foram disponibilizadas informacdes béasicas, reconhecidamente
acessiveis a ATCP, como a existéncia ou nao de infraestrutura exclusiva para o
transporte publico, a velocidade média na operacao e a demanda atendida no sistema
nos anos de 2019 e 2023. H4 um Centro de Controle Operacional implantado e que
estd sob a gestdo da prépria Agéncia, contribuindo para o monitoramento em tempo
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real das rotas realizadas, do tempo de duracdo das viagens e dos tempos
programados.

Nao foi repassada informacéo acerca da existéncia ou ndo do indice de Qualidade do
Transporte (IQT), nem sobre Fundo de Transporte Publico e Conselho de Transporte
Publico. E preciso destacar que um conjunto importante de dados n&o foi entregue ao
MDT, o que afeta o trabalho de analise comparativa entre os sistemas.

3.9 PORTO ALEGRE/RS

A Empresa Pdublica de Transporte e Circulacdo (EPTC), que esta vinculada
diretamente a Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana, é o 0rgdao gestor
responsavel pelas areas de transito e transporte na cidade de Porto Alegre. Criada
através da Lei Municipal n° 8.133/1998, a EPTC também tem a responsabilidade pela
gestdo, organizacdo e tratamento dos dados do Observatério da Mobilidade
(ObservaMob), que repassou as informacdes referentes ao sistema de transporte
publico de Porto Alegre para o Instituto MDT, em 17/01/2025.

Segundo os dados repassados, a frota total do sistema €& composta por 1.364
veiculos, sendo 1.072 como frota operante, com a maior parte sendo representada
por 6nibus basico (784), apesar do namero significativo também de padron (380) e
articulado (122). Existem 12 veiculos elétricos no sistema. Aos sabados a frota opera
com 514 6nibus, enquanto que nos domingos esse numero cai para 327. A frota
apresenta idade média de 7,6 anos.

Existem 286 linhas no sistema, com numero principal de radiais em direcdo a area
central (192). As linhas de Porto Alegre apresentam extensdo média de apenas 16,5
km. No sistema é produzida uma quilometragem anual na ordem de 65,5 milhdes de
km, com percurso médio mensal de 5.093,66/veiculo operante. S&o transportados, em
meédia, 577.607,10 passageiros/dia, com o registro de 11,5 milhdes de acessos em
setembro/2024.

O sistema de Porto Alegre apresenta um custo total médio mensal de R$
57.744.259,55, representando um custo de R$ 43,32/habitante; de R$ 4,35/usuario;
de R$ 10,00/km e de R$ 53.865,91/veiculo operante. A tarifa publica comum esta
fixada em R$ 4,80; a tarifa de integracdo com o trem metropolitano é de R$ 4,32; a
tarifa de integracdo no sistema é de R$ 2,40 e as tarifas escolares sdo definidas em
conformidade com o tamanho da isencao tarifaria, que € estabelecida segundo a
renda familiar per capita do estudante beneficiario, sendo: R$ 3,60 (25%); R$ 2,40
(50%) ou R$ 1,20 (75%).

As gratuidades e beneficios registram um volume financeiro mensal na ordem de R$
15,9 milhdes, representando 27,56% do custo total do sistema. Por outro lado, o
subsidio publico aportado mensalmente esta na casa dos R$ 8,5 milh6es, com um
montante anual de R$ 102,2 milhdes, configurando 14,76% do valor global do
sistema. O subsidio publico aportado representa R$ 0,64/passageiro do sistema; R$
7.949,28/6nibus em operacdo e R$ 1,56/km. A Lei Municipal n° 12.813/2021 é o
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amparo legal para a concessao do subsidio tarifario ao sistema de transporte publico
coletivo de Porto Alegre.

A tarifa de remuneracéo do sistema esta estabelecida no valor de R$ 5,70, com ajuste
anual a partir do més de fevereiro. O valor desembolsado com o pagamento do diesel
representa 24% do custo total do sistema. O indice de Passageiros por Quildmetro
(IPK) € bem representativo de 2,25.

Existem 4.880 trabalhadores no sistema de transporte publico, sendo 3.703
diretamente na area operacional. H4 uma média de 4,56 trabalhadores por 6nibus. A
jornada diaria de trabalho é de 7h10, com os motoristas recebendo uma remuneracao
média mensal de R$ 3.275,73 e os cobradores um valor de R$ 1.968,00.

A operacao do sistema é feita através de 4 consorcios compostos por 11 empresas e
mais a Companhia Carris Porto-Alegrense, que teve autorizacdo para funcionamento
concedida pelo poder imperial no ano de 1872, e recentemente alterada para
concessao privada, assumida pela Empresa de Transporte Coletivo Viamao, com
contrato celebrado em janeiro/2024. O modelo de remuneracéo das operadoras é por
quilometragem, com selecdo tendo ocorrido via processo licitatério, com prazo de
concessao por 20 anos.

Em se tratando de infraestrutura especifica para o transporte publico dentro do
sistema viario, foram implantados 61,47 km de corredores exclusivos e outros 43,13
km de faixas exclusivas/preferenciais. A velocidade média operacional dos veiculos
do sistema é de 19,6 km/h.

Em 2019 foram transportados 233.645.234 passageiros no sistema, enquanto que em
2023 a demanda atendida foi de 159.104.621 usuarios, com reducédo de 31,9% no
namero de pessoas que utilizaram o transporte publico. A cidade conta com um
Centro de Controle Operacional (CCO) implantado e sob a gestdo da EPTC, que
contribui para o monitoramento em tempo real dos veiculos do sistema, visando a
tomada de decisbes estratégicas.

Ha o indice de Qualidade do Transporte (IQT), com previsdo contratual, aplicacdo de
penalizacbes e estruturacdo a partir dos seguintes indicadores: Iindice de
Cumprimento de Viagens e indice de Quebra. Registra-se a realizacdo de uma
pesquisa de satisfacdo realizada anualmente e em parceria com a WRI.

N&o ha Fundo de Transporte Publico. Por outro lado, existe o Conselho Municipal de
Mobilidade Urbana (Commu), criado através da Lei Complementar n° 973/2023 e
Portaria n° 464.453/2024, composto por 26 membros titulares e 26 suplentes, sendo
50% como representantes da administracdo publica e os outros 50% da sociedade
civil, tendo como atribuicdo, entre outras, a de acompanhar e avaliar a politica
municipal de transporte e mobilidade.

3.10 SALVADOR/BA

A Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de Salvador (SEMOB) foi instituida
originalmente por meio da Lei n° 5.045/1995, mas a denominacao e a estrutura atual

24



Instituto

TIMDT

foram estabelecidas em janeiro de 2015, apés o desmembramento da antiga
Secretaria Municipal de Urbanismo e Transporte (SEMUT), com regulamentacao
através do Decreto n° 25.858/2015. As atribuicbes da Secretaria envolvem a
responsabilidade ampla pelo transito, transporte publico, acessibilidade,
equipamentos de mobilidade, abrigos de 6nibus, estacionamentos publicos, terminal
de travessias Plataforma-Ribeira, Elevador Lacerda e os Planos Inclinados.

A solicitacdo dos dados do Servi¢o Publico de Transporte Coletivo de Passageiros por
Onibus (STCO) foi encaminhada & SEMOB em outubro/2024. Entretanto, ao contrario
das demais capitais que foram objeto de investigacdo no presente estudo e que
atenderam ao pedido do Instituto MDT, providenciando o preenchimento da planilha
contendo todos os indicadores apresentados, a Secretaria de Mobilidade da capital
baiana decidiu pelo envio apenas de um documento técnico ja existente — o Anuario
de Transportes Urbanos de Salvador 2023, que redne um conjunto consideravel de
informacdes, mas que também ndo engloba uma quantidade importante de dados,
comprometendo o conhecimento integral do STCO e, por conseqiéncia, o trabalho de
analise comparativa com 0s outros sistemas.

Segundo informac¢des do Anuario, a frota total de Salvador é integrada por 2.002
onibus, com 1.634 como frota operante. A maior parte dos veiculos é do tipo basico,
mas destaca-se o grande numero de 6nibus do modelo padron, com piso baixo (915),
garantindo uma frota integralmente acessivel, ndo somente com plataforma
elevatéria, o que facilita o embarque e o desembarque dos passageiros. Os dados de
2023 indicavam que havia 8 veiculos elétricos na operacdo. Infelizmente, ndo ha
informacdes acerca da frota aos sdbados e domingos e nem aquela que é recolhida
no entre-pico. A frota apresenta idade média de 8,03 anos.

O STCO conta com 218 linhas, com extensdo meédia de 33,42 km, mas ndo ha
informacdo disponivel sobre os tipos existentes. HA uma producédo anual de 113,5
milhdes de km e o percurso médio mensal por veiculo é correspondente a 5.736,19
km. O Anuério informava que, em 2023, a média de passageiros transportados por dia
erade 1.131.759.

Conforme destacado no inicio do tépico, no Anuario ndo ha informacéo acerca do
custo total médio mensal do sistema, dado que é basico e imprescindivel para garantir
a sua transparéncia junto a sociedade e essencial para a analise comparativa objeto
do presente estudo. Por conseqiéncia, ndo € possivel a identificacdo do custo por
habitante, por usuario do sistema, por km e por veiculo.

O Anuario indicava que a tarifa publica em 2023 era no valor de R$ 5,20. Por
intermédio da Portaria n° 001/2025, a Agéncia Reguladora e Fiscalizadora dos
Servigos Publicos de Salvador (ARSAL) decidiu promover o reajuste da tarifa para R$
5,60, com inicio de vigéncia a partir de 04/01/2025. Em relacdo a tarifa técnica,
informacgdes extraidas de algumas fontes de consulta indicam que, em 2023, ela era
no valor de R$ 5,50, com previsdo de R$ 5,78 para o ano de 2024.

Também ndo ha informacdes sobre o volume financeiro representativo das
gratuidades e beneficios, apenas a indicacdo que representam 11,34% do custo total
do sistema. Durante o periodo de novembro/23 a dezembro/24 ocorreu 0 aporte de
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subsidio publico no valor de R$ 190 milhdées, com média mensal de R$ 13,5 milhdes.
Como ndo se sabe o custo total do sistema, entdo ndo € possivel identificar a
representacado percentual do subsidio publico e nem para indicador como o valor por
passageiro, apesar da informacédo de que ele equivale a R$ 8.305,65 por 6nibus em
operacao e a R$ 1,45 por km.

O indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) é de 1,5825 para o STCO e alcanca o
valor de 2,60 no sistema BRT. Existem 9.405 trabalhadores no sistema, sendo 7.435
diretamente na &rea operacional e ndo ha dados sobre os demais itens relacionados a
mao-de-obra.

A operacdo do transporte publico é feita por intermédio de duas Sociedades de
Propoésito Especifico (SPE): Ottrans e Plataforma. No entanto, o Anuario nado
disponibiliza informacdes sobre o0 modelo de remuneragcédo dos operadores, se houve
selecado em processo licitatério e o tempo de vigéncia dos contratos. Existem 12,5 km
de corredores exclusivos para circulacdo do BRT, mas ndo h4 dados sobre faixas
exclusivas/preferenciais. A velocidade média na operacao € de 19,36 km/h no pico da
manhé e de 19,60 km/h no entre-pico, segundo informacdes do ano de 2023.

A demanda do sistema em 2018 foi de 432.678.744 passageiros, enquanto que em
2023 esse numero caiu para 333.356.137 usuarios, com reducdo de 22,95% no
niamero de pessoas transportadas durante o periodo. O Centro de Controle
Operacional (CCO) foi implantado e esta sob a gestdo da SEMOB.

Existe indice de Qualidade do Transporte (IQT), baseado nos seguintes indicadores
de desempenho: a) Produtividade (indice de cumprimento de viagens; percurso médio
mensal e indice de quebras); b) Qualidade (indice de passageiros por quildmetro) e c)
Seguranca (indice de assaltos por viagem).

Uma informacéo relevante divulgada no Anuéario € a que apresenta dados de uma
pesquisa de satisfacdo do usuéario do STCO, com referéncia de agosto/2023, com
escala variando de 1 a 5, e que apresenta as seguintes notas: disponibilidade do
servico = 3,7; confiabilidade = 3,7; conforto nos pontos e terminais = 3,7; conforto dos
veiculos/janelas = 3,5; conforto dos veiculos/bancos = 3,5; conforto dos
veiculos/limpeza = 3,5; conforto dos veiculos/lotacdo = 3,6; atendimento ao
usuario/motorista = 4,1; atendimento ao usuario/cobrador =4,0; seguranca das
viagens = 4,1; média = 3,7 e avaliacdo geral do sistema de 6nibus = 2,4. Por outro
lado, o sistema BRT, que circula por corredor segregado e, com isso, consegue
alcancar velocidade operacional mais alta, reduzindo o tempo de viagem, tem uma
avaliacao geral de 4,4.

Por fim, também néo se tem informacao disponibilizada sobre a existéncia ou ndo do
Fundo de Transporte Publico e do Conselho de Transporte Publico

3.11 SAO PAULO/SP

Os dados do Sistema de Transporte Coletivo Publico de Passageiros da cidade de
Sdo Paulo foram produzidos e consolidados pela S&o Paulo Transporte S/A
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(SPTrans), orgao vinculado a estrutura da entdo Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito (SMT), atualmente renomeada para Secretaria Municipal de Mobilidade
Urbana e Transporte, que enviou as informagdes para o Instituto MDT no dia
27112/2024.

Maior sistema de transporte publico coletivo do pais, a frota de Sdo Paulo € composta
por 13.287 veiculos, com a utilizacdo de 12.038 na operacdo. A maior parte dos
Onibus é da classe padron (4.421), além de midis (3.151) e articulados (2.318). A frota
de elétricos em operagdo no sistema é a maior do pais, com 220 veiculos. A
acessibilidade esta dividida entre 6nibus com piso baixo (6.944) e com plataforma
elevatoria (6.337). Nao houve a disponibilizacdo de dados referentes a frota operante
aos sabados e domingos, apenas informado que ha o recolhimento de 10.790 6nibus
no entre-pico. A idade média da frota € de 4,6 anos (grupo local de distribui¢cdo); 5,6
anos (grupo local de articulagéo regional) e 5,7 anos (grupo estrutural).

O sistema conta com 1.319 linhas divididas entre estrutural (359), articulagéao regional
(450) e distribuicdo (512), com extensdo média de 26,9 km. Ocorre uma producdo
quilométrica anual da ordem de 805,1 milhdes de km por parte da frota operante, com
percurso médio mensal de 5.573,64 km por veiculo. A SPTrans ndo repassou
informacéo acerca do quantitativo de passageiros transportados por dia no sistema,
mas destacou que, em setembro/2024, ocorreram 186,5 milhdes de acesso.

O Custo total médio mensal do sistema € de R$ 1.002.270.483,00, representado um
custo por habitante no valor de R$ 87,52; de R$ 11,86 por passageiro equivalente; de
R$ 11,92 por km e de R$ 83.258,89 por veiculo.

A tarifa vigente a partir de 06/01/2025, instituida através da Portaria SMT/SETRAM n°®
31/2024, passou a ser no valor de R$ 5,00 (basica/dinheiro); de R$ 5,49 no bilhete
Unico vale-transporte; de R$ 2,50 para o bilhete escolar; de R$ 8,90 para integracdo
com o sistema de trilhos e ndo ha a cobranca de tarifa aos domingos, feriados de
natal, ano novo e aniversario da cidade. Por outro lado, a tarifa técnica estava fixada
em R$ 11,78. As gratuidades e beneficios correspondem ao valor mensal de R$ 160,3
milhdes, representando 16,48% do custo do sistema.

Em relacdo ao subsidio publico, denominado como Programa Compensacdes
Tarifarias, a SPTrans néo disponibilizou a informagcdo para o MDT. Entretanto, em
pesquisa realizada junto ao portal de transparéncia da Prefeitura de Sao Paulo,
verificou-se que o desembolso com o subsidio em 2024 foi no valor de R$
6.688.008.878,00, com aporte mensal de R$ 557.334.073,17, correspondendo a
55,6% do custo total do sistema. O valor por passageiro € de R$ 6,86; de R$
46.380,90 por 6nibus em operacéo e de R$ 8,32 por km. Para o ano de 2025 h& uma
estimativa de recursos no valor de R$ 6.485.480.163,00.

O indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) é de 2,69, registrando o valor mais alto
entre todas as capitais pesquisadas. Ha 64.407 trabalhadores no sistema, sendo
44,548 diretamente na area operacional, com média de 5,06 por 6nibus. O salario
médio do motorista € de R$ 3.786,30 e o do cobrador no valor de R$ 2.194,50.

O sistema conta com 32 operadores, sendo 9 no grupo estrutural, 10 na articulagcéo
regional e 13 no grupo distribuicdo. O modelo de remuneracédo € representado por
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uma equacdo que envolve a Remuneracdo de Referéncia menos
desempenho/qualidade multiplicado por impostos sobre receita dividida por
produtividade. As concessionarias foram selecionadas em processo licitatério
(Concorréncia n° 001/2015), com processo de reajuste anual no més de maio, revisao
ordinaria quadrienal e prazo de concesséao por 15 anos e prorrogacao por até 1 ano.

A infraestrutura viaria é representada por 135,3 km de corredores exclusivos e outros
590,4 km de faixas exclusivas/preferenciais, sendo a maior extensdo no pais
reservada para a circulacdo somente do transporte publico urbano. O aumento da
velocidade operacional dos 6nibus € o reflexo imediato dos processos de implantacao
de infraestrutura exclusiva para sua circulacdo. No entanto, a SPTrans ndo repassou
a informacdo acerca da velocidade média registrada na operacdo do transporte
publico em S&o Paulo, o que € uma pena. Dados antigos do ano de 2015 da
Companhia de Engenharia de Trafego (CET), quando a infraestrutura exclusiva para o
transporte publico era bem menor, indicam que o transporte publico alcancava
velocidade superior a 20 km/h nos picos.

O sistema atendeu 2.798.915.622 passageiros no ano de 2018. Em 2023 esse
namero caiu para 2.081.383.576, com reducdo de 25,63% no numero de usuarios
transportados durante o periodo. Nao foram disponibilizadas informaces sobre a
existéncia ou ndo de Centro de Controle Operacional (CCO).

Em relacdo ao indice de Qualidade do Transporte (IQT), existem os seguintes
indicadores: quantidade de quildometros operados entre falhas (IQF); quantidade de
sinistros a cada 1 milhdo de quildmetros percorridos (ISQ); percentual de
cumprimento das viagens programadas (ICV); nimero de passageiros em pé por m?
(IOP); numero de passageiros transportados a cada reclamacdo de conduta de
operador (IRO); percentual de pontualidade nas partidas realizadas (IPP); numero de
passageiros transportados a cada reclamacéao do servico (IRS); satisfacdo do usuario
(ISU); cumprimento de frota (ICF); conservacéo, limpeza e manutencéo da frota (ICL)
e veiculos aprovados em inspecao de poluentes (IEP).

A participacédo direta do usuario no IQT ocorre na producéo de dois indicadores: IRO
e IRS, a partir de reclamacdes feitas junto ao sistema e na participacdo em pesquisa
para avaliacdo do grau de satisfacdo dos usuarios em relacdo a qualidade do servico.
O 1QT é utilizado para avaliar a qualidade do servi¢co prestado pelas concessionarias,
com atribuicdo de pontuacdo as operadoras. O resultado final é classificado como
otimo, bom, regular ou ruim. O resultado insatisfatério pode gerar a aplicagdo de uma
autuacao correspondente ao valor de 50 mil tarifas.

Especificamente sobre pesquisas regulares de opinido, na cidade de Sao Paulo ha a
apuracdo do indice de Satisfacdo do Usuario (ISU), a partir de pesquisa aplicada
entre oito mil usuarios habituais do sistema, em linhas especificas, em horarios de
pico e dias tipicos, contendo 100 perguntas e baseada em oito fatores (conforto nos
veiculos; rapidez da viagem; seguranca pessoal e de viagem; confianca na chegada
sem atrasos; regularidade no cumprimento dos horarios; cobranca da passagem;
atendimento e comunicagéo e cuidado com o meio ambiente).
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N&o se informou sobre a existéncia ou ndo do Fundo de Transporte Publico. Ha o
Conselho Municipal de Transito e Transporte (CMTT), criado através do Decreto n°
54.058/2013, que é composto por 63 membros, representantes de trés bancadas:
poder publico (21); operadores dos servicos (21) e sociedade civil (21), sendo 11
ligados aos temas especificos e os outros 10 como originarios das regionais. O CMTT
tem natureza consultiva, propositiva e participativa, com composicdo tripartite e
paritaria, com mandato de 2 anos e contando com camaras tematicas: bicicleta,
mobilidade a pé, moto, taxi e transporte escolar.

3.12 VITORIA/ES (REGIAO METROPOLITANA)

Criada originalmente pela Lei n° 3.693/84, com o0 nome de Companhia de Transportes
Urbanos da Grande Vitéria (Ceturb-GV), assumindo a responsabilidade pela gestao
do sistema Transcol que opera em cinco municipios da regido metropolitana
(Cariacica, Serra, Viana, Vila Velha e Vitéria), foi posteriormente renomeada para
Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do Estado do Espirito
Santo (Ceturb-ES), através da Lei Complementar n° 877/2017. Atualmente é
vinculada & Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura (Semobi).

Registra-se que a Ceturb enviou os dados para o Instituto MDT somente em
fevereiro/2025, ainda assim com algumas pendéncias. Segundo esses dados, a frota
do sistema conta com um total de 1.833 veiculos, com uma frota operante de 1.576
onibus, sendo a imensa maioria representada por veiculos basicos (1.684), além de
76 articulados e 4 elétricos. Todos os veiculos sédo acessiveis, com a maior parte por
meio de plataforma elevatdria. Aos sabados, a frota opera com 793 6nibus, enquanto
gue aos domingos o numero € de 552 veiculos. No entre-pico ocorre o recolhimento
de 831 Onibus.

A Ceturb n&o repassou a informacéo relativa a idade média da frota, mas segundo os
dados disponiveis no site da companhia (https://ceturb.es.qov.br/dados-operacionais),
em 2024, especificamente para os veiculos convencionais, que representam a maior
parcela, esse numero é de 7,09 anos. Em se tratando dos 6nibus articulados, a idade
meédia sobe para 9,35 anos.

O atendimento na regido metropolitana é feito por intermédio de 395 linhas, sendo a
maioria do tipo alimentadora (296), com outras 89 troncais, além de 2 hidroviarias.
Mesmo sendo um sistema que opera em cinco municipios, as linhas apresentam uma
extensdo meédia de 32,12 km. Ha uma producdo anual de 110,3 milhdes de km, com
percurso médio de 5.833,34 km por veiculo operante no sistema.

Sao transportados, em média, 613.247 passageiros por dia, com o registro de 14,8
milhdes de acessos ao sistema no més de setembro/2024. O custo total médio
mensal equivale a R$ 89,3 milhbes, representando um valor de R$ 47,50 por
habitante, de R$ 6,05 por usuario do sistema, de R$ 9,33 por km e de R$ 56.082,35
por veiculo.
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Com o reajuste de 4,26% ocorrido em janeiro deste ano, a tarifa usuario no sistema
Transcol passou para R$ 4,90, com a tarifa bike GV e a estudantil sendo alterada
para R$ 2,45, enquanto que a tarifa aos domingos, com o pagamento através do
cartdo GV Cidadao, ficou no valor de R$ 4,30. Por outro lado, a tarifa técnica esta
fixada no valor de R$ 6,68, com previséo de reajuste anual, no més de janeiro, a partir
de férmula paramétrica, e de revisdo ou reequilibrio com fluxo de caixa e atualizacao
dos dados operacionais. O indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) é de 1,53.

Nao ha informacdo acerca de gratuidades e beneficios. Em se tratando de subsidio
publico, houve o aporte anual de R$ 353,6 milhdes, equivalendo a um desembolso
mensal de R$ 29.472.133,83, 0 que representou 32,99% do custo do sistema e o
valor de R$ 1,98 por passageiro e de R$ 18.501,03 por 6nibus em operagdo. O
amparo legal para a instituicdo do subsidio foi a Lei Complementar n° 1.040/2023.

O sistema Transcol (Servico Publico de Transporte Coletivo Urbano Municipal de
Passageiros de Cariacica, Serra e Viana e Intermunicipal Metropolitano de
Passageiros da Regido Metropolitana da Grande Vitéria) conta com um total de 3.993
trabalhadores, com 1.669 alocado diretamente na area operacional. H4 uma média de
2,50 trabalhadores por 6nibus e de 1,0480 por passageiro transportado. O saléario
médio para motorista é no valor de R$ 3.126,01 e de R$ 1.625,60 para o cobrador.
Dois consorcios, representando um total de dez empresas, atuam no sistema:
Atlantico Sul e Sudoeste. O primeiro opera com a Viacdo Praia Sol, Vereda
Transporte, Serramar Transporte, Viacdo Serrana e Expresso Santa Paula. Ja o
Consorcio Sudoeste conta com as empresas Santa Zita, Nova Transportes, Granvitur,
Unimar Transportes e Viagdo Satélite. O modelo de remuneracdo € baseado na
combinacdo entre o passageiro transportado e a quilometragem rodada. A licitacéo
para a selecdo das atuais concessionarias do sistema ocorreu em 2014, com contrato
por 25 anos, podendo ser renovado por mais 15 anos, com periodicidade de reajustes
anuais ou reequilibrio a cada dois anos.

Nao foram disponibilizadas informacfes acerca da extensdo de corredores e faixas
exclusivas/preferenciais para a circulacao dos 6nibus do sistema de transporte publico
coletivo dentro da malha viaria. A velocidade média da operacgéo é de 20,69 km/h.

Em 2019 foram transportados 168.276.631 passageiros na rede metropolitana,
enquanto em 2023 a demanda atendida aumentou para 178.493.358, com acréscimo
de 6,07% durante o periodo, em situacao diferente da encontrada em todos os outros
sistemas objetos desta anélise comparativa, onde aconteceram reduc¢des do numero
de usuéarios dentro do transporte publico coletivo.

Também ndo h& dados acerca da existéncia ou ndo do Centro de Controle
Operacional (CCO), do Fundo de Transporte Publico, do Conselho de Transporte
Publico e de pesquisas de opinido. Em relacéo ao indice de Qualidade do Transporte
(IQT), a Ceturb informou que ha a Medicdo de Desempenho das Concessionarias
(MDC), que envolve indicadores como as reclamacdes dos usuarios, o cumprimento
de viagens, as notificacdes de irregularidades, os acidentes de transito, a manutencéo
da frota e a emissao de poluentes, com a participacdo da sociedade ocorrendo,
especificamente, no indicador relacionado as reclamacdes. A Medicdo esta prevista
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no edital de licitacdo e sua implantacdo ocorreu por meio de aditivo contratual. Ha
uma avaliacdo mensal e a nota final corresponde a média do semestre, ndo podendo
ser inferior a 80 pontos nos primeiros doze semestres.
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4. INDICADORES AVALIADOS

Para a realizacdo da analise comparativa entre os sistemas de transporte publico
coletivo da amostra previamente estabelecida, destacando que a opcao se
concentrou exclusivamente no estudo técnico do sistema regular sobre pneus em
operacdo na area urbana ou regido metropolitana, quando fosse o caso, definiu-se
pelo estabelecimento inicial de 27 indicadores principais, mas com a opc¢ao final por
apenas 24 e com o posterior detalhamento em subitens.

Esse conjunto de indicadores, que englobam diversos aspectos associados aos
sistemas de transporte publico, contribuiram para viabilizar o alcance do objeto
principal deste trabalho de investigacao, identificando cada uma das experiéncias
pesquisadas e, com isso, viabilizando uma analise comparativa com o0 modelo
implantado no Distrito Federal.

O documento técnico contendo todos os indicadores foi submetido a cada um dos
orgdos gestores responsaveis pela area de mobilidade/transporte das capitais
investigadas, ainda no més de outubro do ano passado. Em que pese a demora no
encaminhamento das informacbes e o fato de que muitos dados n&o foram
integralmente disponibilizados, como poderd ser visto a seguir, além da auséncia
absoluta de atendimento por parte de quatro capitais (Belo Horizonte, Manaus, Recife
e Rio de Janeiro), ainda assim houve condicdo para a realizacdo da analise
comparativa.

Todos os indicadores estardo detalhados a seguir, sob o formato de tabelas, com a
observacéo para os dados que néo foram informados e que aparecem identificados
como NI, além de breves textos, na sequéncia, onde se produz a andlise comparativa
propriamente dita entre o sistema de transporte publico coletivo rodoviario regular
existente no DF e todos os demais, lembrando que Goiania e Vitéria se tratam de
redes metropolitanas.

4.1 FROTA

. Belém/PA NI 1.121 5 784 560 337
| BrasiliabF | 2967  2.780 6 1.780 1.186 695
Campo Grande/MS 460 412 0 226 107 80
| Curitiba/PR | 1420  1.063 7 498 345 NI
~ Florian6polis/SC 450 397 0 NI NI NI
| Fortaleza/lCE 1377  1.200 0 815 434 387
. Goiania/GO (RM)  1.389  1.139 12 631 339 610
| Palmas/TO 249 170 0 60 60 110
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Porto Alegre/RS 1.364 1.072

14 327 NI
Salvador/BA 2.002 1.634 8 NI NI NI
Séo Paulo/SP 13.287  12.038 220 NI NI 10.790
Vitoria/ES (RM) 1.833 1.576 4 793 552 831

NI = Nao Informado

A frota total do STPC/DF é composta por 2.967 dnibus, com disponibilidade de oferta
para o atendimento de uma populacdo de 2.817.381 habitantes (dados do Censo
IBGE de 2022). De forma comparativa, a cidade de Fortaleza/CE possui uma
populacdo de 2.428.678 habitantes (idem) e uma frota de 1.377 Onibus. Fortaleza
possui uma populagcdo que representa 86% do namero de habitantes do DF, mas a
sua frota significa apenas 46% do quantitativo que opera no STPC/DF. A situagao se
repete no caso de Salvador, que possui uma populacdo de 2.417.678 (Censo 2022),
gue equivale a 85% da populacédo do DF e que tem uma frota representando 67% da
gue existe no sistema do Distrito Federal.

Para efeito de comparacao, o Anexo 11.2 do Edital da Concorréncia Publica n° 1/2011-
ST, com as especificacdes dos lotes que seriam licitados para o STPC/DF, indicava
gue a nova frota total estimada para operacdo no sistema teria 2.580 veiculos.
Atualmente, a frota integral € composta por 2.967 6nibus, ou seja, houve a
incorporacao de 387 novos veiculos ao sistema, em comparacdo com o ano de 2012,
guando comecou a operacdo das novas concessiondrias, 0 que representa um
incremento de 15% na frota do STPC/DF. No mesmo periodo, a populacdo do DF
passou de 2.648.532 habitantes em 2012 (estimativa do IBGE) para 2.817.381
pessoas, equivalendo a um aumento de 6,37%.

A frota de 6nibus do DF foi ampliada em percentual maior do que o aumento da sua
populacdo (15% x 6,37%). Avalia-se que essa frota apresenta uma boa capacidade
para atendimento, mas ainda ha uma forte pressdo de demanda concentrada nos
horarios dos picos, com ociosidade no entre-pico, 0 que exigiria a adocao de medidas
no campo da politica de mobilidade urbana, como a necessidade do aprofundamento
de investimentos na implantacéo de infraestrutura exclusiva para o transporte publico,
além do redimensionamento da oferta nos picos e a possibilidade da instituicdo de
tarifas com desconto nos periodos de menor procura, mas, também, com o
estabelecimento do escalonamento dos horarios de funcionamento das atividades
econdmicas dentro do territorio, visando redistribuir a demanda ao longo do dia e
contribuir para a descompressao sobre o sistema nos periodos de picos.

Acerca da frota operante, considerada como aquela que efetivamente € colocada na
execucao da prestacédo do servico, a do Distrito Federal € a que apresenta o maior
percentual em relagéo a frota total, na comparagdo com o sistema de cada uma das
cidades pesquisadas. Enquanto no DF a frota operante representa 93,6% da frota
total, em Campo Grande/MS a relagcdo € de 89,5%; em Curitiba € 74,8%; em
Floriandpolis € 88,2%; em Fortaleza € de 87,1%; em Goiania € 82,0%; em Palmas/TO
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€ de 68,2%; em Porto Alegre/RS é de 78,5%; em Salvador € de 81,6%; em Séo Paulo
€ de 90,5% e, por fim, a da Regido Metropolitana de Vitéria equivale a 85,9%.

Por outro lado, com excecdo da cidade de S&o Paulo, que conta com uma frota de
220 veiculos elétricos, e assim mesmo longe do alcance da meta estabelecida pela
Prefeitura, as demais capitais apresentam ndmeros inexpressivos para o processo de
descarbonizacdo do transporte publico, com o DF contando com apenas 6 6nibus.
Considerando a frota por classe de 0Onibus, no sistema do DF e da maioria das
capitais pesquisadas, a maior parte dos veiculos em operacao € do tipo béasico e de
outros modelos sem piso baixo (no Distrito Federal € acima de 90%), o que
representa um grave problema para a acessibilidade com autonomia do usuario. Em
cidades como Curitiba, Salvador e Sao Paulo, os veiculos com piso baixo
representam mais da metade da frota total. No DF, esse tipo de veiculo esta restrito a
operacgdo no BRT Sul.

Chama a atencado também o fato de que algumas capitais também contam com
veiculos biarticulados, como Curitiba (167) e Goiania (30), que sdo exatamente as
duas primeiras experiéncias brasileiras de um modelo precursor do atual BRT,
baseado em sistema tronco-alimentador, exportadas depois até para a Colémbia, e
gue inicialmente também havia a previsdo desse tipo de 6nibus para a operacdo no
STPC/DF, a partir da licitacdo realizada em 2012, mas cuja ideia ndo chegou a ser
implementada, mantendo-se somente os articulados como de maior capacidade.

Em se tratando especificamente do item referente a execucdo dos servicos nos dias
de sabado, e tendo como parametro as frotas operantes nos sistemas de transporte
publico das capitais pesquisadas, o quantitativo de Onibus alocado no DF é
percentualmente o terceiro mais alto entre as cidades: no DF é 64%; em Belém é
69,9%; em Campo Grande é 54,8%; em Curitiba é 46,8%; em Fortaleza € de 67,9%;
em Goiania € de 55,3%; em Palmas é de 35,2%; em Porto Alegre € de 47,9% e
Vitoria é de 50,3%.

Nos domingos, a frota programada para operacdo no DF é a segunda maior,
percentualmente, em relacdo a frota operante total, no comparativo com as demais
cidades objeto de estudo. Enquanto no DF esse numero é de 42,6%, em Belém é de
49,9%; em Campo Grande é de 25,9%; em Curitiba € de 32,4%; em Fortaleza é de
36,1%; em Goiania de 29,7%; em Palmas € de 35,2%; em Porto Alegre é de 30,5% e
em Vitoria é de 35,0%.

No Distrito Federal, a frota do STPC/DF recolhida no entre-pico representa o quarto
menor percentual quantitativo, na analise comparativa com 0s outros sistemas,
levando-se em consideracgéo a frota operante. A frota recolhida no DF corresponde a
35,36% da frota operacional, enquanto que em Belém é de 30%; em Campo Grande é
19,4%; em Fortaleza é 32,4%; em Goiania & 53,5%; em Palmas é 64,7% e em Vitoria
€ 52,7%.
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4.2 IDADE MEDIA DA FROTA

Z

2,16
7,6
8,96
8,79
7,49
12,8
NI
7,6
8,03
4,6a5,7
7,12

NI — N&o Informado

Na comparagcdo com as outras capitais pesquisadas, a frota de 6nibus que opera no
DF é, comprovadamente, a que apresenta a menor idade média. Enquanto no DF a
idade média da frota é de apenas 2,16 anos, em Campo Grande € de 7,6 anos; é de
8,96 anos em Curitiba; de 8,79 anos em Floriandpolis; de 7,49 anos em Fortaleza; de
12,8 anos na Regido Metropolitana de Goiania; 7,6 anos em Porto Alegre; 8,03 em
Salvador; em S&o Paulo, onde h4 metas para o processo de substituicdo da matriz
energética dos 6nibus que operam no transporte publico, a idade média dos veiculos
varia entre 4,6 e 5,7 anos (grupo local de distribuicdo = 4,6 anos; grupo local de
articulacao regional = 5,6 anos e grupo estrutural = 5,7 anos) e, por fim, de 7,12 anos
na Regido Metropolitana de Vitoria.

A preocupacgado com a implementacdao de uma operacao utilizando-se uma frota mais
nova € uma diretriz que foi incorporada ao edital de licitacdo para a contratacdo dos
atuais concessionarios do STPC/DF (Concorréncia Publica n° 1/2011-ST), efetivada
com a entrada em circulagéo de veiculos 100% 0 km, iniciada ainda no final do ano de
2012 e concluida no ano seguinte. Encerrado o periodo inicial de 10 anos de contrato,
e com a prorrogacao por igual periodo, houve novo processo de renovacéo integral da
frota que opera no Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal.

Na analise comparativa do indicador idade média da frota entre as capitais
investigadas, e considerando apenas aquelas que enviaram os dados, ndo resta
nenhuma duvida de que a frota do transporte publico do DF é a mais nova.
Entretanto, a percepcdo localizada em determinados segmentos da sociedade, e
continuamente e equivocadamente reproduzida, € a de que a frota ainda € antiga e
estaria em condi¢des inadequadas para a operacgédo, pois haveria, segundo eles, alto
indice de quebra dos veiculos.
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Defende-se que o conjunto de informacfes produzidas ao longo deste trabalho de
investigacdo, junto aos outros sistemas de transporte publico, deve ser utilizado para
subsidiar acdes para promover a defesa e o fortalecimento do STPC/DF por parte do
Governo do Distrito Federal. Enquanto sistemas apresentam frota com idade média
superior a 12 anos, no DF esse indicador é de apenas 2,16 anos. A manutencdo da
frota com idade mais reduzida é essencial para uma prestacdo de servico de
gualidade, mantendo a garantia de uma atividade com regularidade, sem riscos de
interrupcdes decorrentes por quebras durante a operacdo. Obviamente, uma série de
outras condicbes também € necessaria para a qualificacdo do sistema, como a

existéncia de infraestrutura exclusiva para a circulagéo do transporte publico.

4.3 LINHAS
©BeEmPA | 1.0 N
L BSlEDEL 93 40
‘Campo Grande/MS| 171 1921
| CuritbaPR| 03 N
 Floriancpolis/sC | 162 1372
U ForalezalCE L 285 2203
[ ComnEiCORM) | 297 2846
o PamasmO. | 68 2311
_ PooAlegieRS | 286 165
U SaadodBAL 218 3342
| SEoPaulolSP | 1319 2690
DVGREESRM)S 395 3212

NI — N&o Informado

Os sistemas de transporte publico das capitais pesquisadas, analisando-se
especificamente os tipos de linhas existentes no modo regular, estdo configurados
basicamente em alimentadoras, troncais, circulares e diametrais/perimetrais. As linhas
alimentadoras representam, em média, metade do total existente nas capitais que
foram objeto do estudo, com excec¢do do caso de Porto Alegre, onde as radiais
existem em maior numero (67%). Uma caracteristica diferenciada entre as cidades é
gue o sistema da Regido Metropolitana de Vitéria também possui duas linhas
hidroviarias, condicdo que também poderia estar reproduzida em duas outras capitais
investigadas, Manaus e Rio de Janeiro, que ndo enviaram os dados, mas, destaca-se
gue o objeto de interesse esta claramente definido como sendo o modal rodoviario.
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O sistema tronco-alimentador € a base principal de organizacdo das redes de
transporte publico implantadas, inclusive era a diretriz basica para o STPC/DF,
apontada no Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU-DF), instituido
pela Lei n° 4.566/2011 e mantida com a licitagcdo ocorrida em 2012. Entretanto, com a
ndo implantacdo dos eixos estruturais de transporte no territério (Leste, Norte, Oeste
e Sudoeste), havendo apenas o Sul com a operagcdo do BRT, ndo foi possivel
estabelecer uma nova modelagem para o sistema e, com isso, ainda permanece a
I6gica predominante das linhas radiais que estabelecem a ligacdo entre as regides
administrativas e a area central de Brasilia, processo reproduzido e incrementado
também pelo Servico de Transporte Rodoviario Coletivo Regular Interestadual
Semiurbano de Passageiros que opera na regido do Entorno do DF.

Para melhor compreender as especificidades do Distrito Federal, antes € preciso
estabelecer uma andlise comparativa envolvendo dois importantes elementos: area
do territério e densidade demografica. Utilizando-se os dados do Censo 2022 do
IBGE, e tomando-se como referéncia apenas o DF e outras quatro capitais, temos as
seguintes informacdes em relacdo as areas dos territérios: DF = 5.760,783 km?; S&o
Paulo = 1.521,202 km? Salvador = 693,442 km? Porto Alegre = 495,977 km? e
Fortaleza = 312,353 km?.

Por outro lado, em relagdo ao componente densidade demografica, sdo os seguintes
dados: DF = 489,06 habitantes/km? S&o Paulo = 7.528,26 hab/km? Salvador =
3.486,49 hab/km?; Porto Alegre = 2.690,50 hab/km? e Fortaleza = 7.775,52 hab/km?.
Com a licitagdo realizada em 2012 e a entrada em operacdo das novas
concessionarias no DF, o sistema contava com aproximadamente 790 linhas.
Atualmente existem 939 linhas operacionais dentro do STPC/DF e este é 0 segundo
maior quantitativo entre as capitais avaliadas na pesquisa, atras apenas da cidade de
Sao Paulo, com 1.319 linhas, mas onde também ha uma frota total de 13.287 6nibus.
H& um processo continuo de espraiamento do territério do DF, com a criacdo de
novos nudcleos dispersos, permeado por grandes vazios urbanos, uma baixissima
densidade demografica (com valor quase 20 vezes menor do que em Sao Paulo e
Fortaleza) e uma expressiva area territorial (Qquase quatro vezes maior que a da
cidade de Sdo Paulo e dez vezes maior que Porto Alegre), o que tem estimulado a
criagdo de novas linhas diretas dentro do STPC/DF, mantendo-se a logica do sistema
porta a porta, que demanda mais veiculos e amplia ainda mais o custo do sistema.

O atual quantitativo de linhas do transporte publico no DF demonstra que ha razoavel
capilaridade e boa cobertura dentro do sistema local pelo modal rodoviario, mas
torna-se urgente a implantagcdo imediata dos quatro eixos estruturais de transporte
ainda pendentes de execucado, para que o modelo tronco-alimentador possa ser
efetivamente implementado e seja possivel, a partir de um processo de
racionalizacéo, a reducédo do custo operacional do STPC/DF através da revisdo do
numero de linhas e da frota, mantendo-se a prestacdo do servico em parametros de
gualidade. Esse processo possivelmente sera objeto de inicio de andlise e
reavaliagdo ap0s a realizagdo da nova Pesquisa de Mobilidade Urbana no ambito da
construcéo do novo Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU).
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Essas especificidades de grande amplitude do territorio do Distrito Federal, e diante
da necessidade de atendimento da populacédo, resultam na realizacdo de longas
viagens e a extensdo das linhas é um importante referencial do sistema do DF.
Segundo os dados apurados entre as cidades analisadas, o sistema de transporte
publico do DF apresenta a maior extensdo em suas linhas, com média de 40 km. Em
Campo Grande a extensdo média das linhas é de 19,2 km; em Floriandpolis de
apenas 13,72 km; em Fortaleza € de 22 km; em Goiania, que envolve uma regido
metropolitana composta por 21 municipios, chega somente a 28,46 km; em Palmas &
de 23,1 km; em Porto Alegre é de apenas 16,5 km; em Salvador é de 33,4 km; S&o
Paulo apresenta média de 26,9 km e, por ultimo, a regido metropolitana de Vitoria,
integrada por 5 municipios, mas com 32,12 km.

O indicador extensdo média das linhas demonstra de forma muito clara que as
viagens no DF sdo mais longas, ha producdo de volume quilométrico consideravel,
como podera ser visto no topico seguinte, em funcdo de um territério com baixa
densidade demogréfica e area territorial muito extensa, exigindo a criacdo de mais
linhas e o aporte de mais veiculos para operacéo, tornando o sistema de transporte
publico local com custo operacional de maior volume financeiro. Nesse sentido, a
racionalizacéo do sistema sob nova 6tica é uma necessidade fundamental.

4.4 DISTANCIA PERCORRIDA (KM)

[ Belém/PA | 90.796.470,80  7.566.372,57  75.260,64 6.271,72

247.398.507,21  20.616.542,27 88.992,27 7.416,02
29.002.274,00 2.416.856,00 62.331,00 5.215,00
72.528.900,72 6.044.075,06  68.230,38 5.685,86
28.392.535,11 2.366.044,59  71.517,72 5.959,81
80.386.554,57 6.698.879,55  66.989,00 5.582,00
72.170.413,00 6.014.201,00 63.362,96 5.208,25
10.172.334,54 847.694,54 59.837,26 4.986,43
65.524.817,00 5.460.401,42 61.123,90 5.093,66
113.597.650,14  10.154.005,70 68.834,23 5.736,19
805.145.724,00  67.095.477,00 66.883,68 5.573,64
110.320.089,17 9.193.340,76  70.000,06 5.833,34

Para orientar os 6rgaos gestores das capitais que sdo objeto deste estudo técnico,
visando ao fornecimento dos dados requeridos pelo Instituto MDT, e especificamente
acerca do indicador “Distancia Percorrida”, definiu-se como referéncia temporal o
periodo de 01/09/2023 a 31/08/2024. A produgdo quilométrica por parte do sistema de
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transporte publico esta diretamente vinculada a extenséo territorial e/ou a dimenséao
da frota operante. Areas de cobertura mais extensas e mais veiculos na prestacéo do
servico para alcancar as localidades, seguramente geram a probabilidade de uma
producdo quilométrica mais ampla, como pode ser visto nos dados apresentados.

As duas maiores frotas em operacao nos sistemas de transporte publico das capitais
pesquisadas estao localizadas em Sao Paulo e em Brasilia, ressaltando que o 6rgao
gestor do municipio do Rio de Janeiro ndo forneceu os dados. No DF, a frota operante
produz anualmente 247,3 milhdes de km, atrds apenas da cidade de S&o Paulo, onde
sdo produzidos 805,1 milhdes de km, mas também onde o quantitativo ofertado é
composto por quase cinco vezes mais Onibus do que no DF (2.780 x 12.038).
Contribui, também, para turbinar os nimeros do Distrito Federal, o fato de que a sua
area territorial € a maior entre todas as capitais avaliadas, conforme dados ja
apresentados anteriormente.

Por outro lado, se a cidade de Sao Paulo produz, em razdo do tamanho da sua frota,
um maior volume quilométrico mensal e anual, na comparagao do indicador “percurso
meédio mensal”, os dados do DF demonstram que cada veiculo operante do STPC/DF
percorre individualmente em média, por més, mais quildmetro do que aqueles que
atuam nos sistemas das outras capitais pesquisadas. Esse indicador é definido a
partir da divisdo entre a quilometragem produtiva média mensal e a frota operante.
Dessa forma, o percurso médio mensal por énibus no DF € de 7.416 km; em Belém é
de 6.271,72 km; em Campo Grande é de 5.215 km; em Curitiba é 5.685,86; em
Floriandpolis é de 5.959,81; em Fortaleza é de 5.582 km; em Goiéania é de 5.208,25;
em Palmas é de 4.986,43; em Porto Alegre é de 5.093,66 km; em Salvador é de
5.736,19 km; em Sao Paulo é de 5.573,64 km e, por ultimo, na Regido Metropolitana
de Vitéria € de 5.833,34.

4.5 PASSAGEIROS TRANSPORTADOS POR DIA

NI — Nao Informado
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| Belém/PA 753.650 9.183.856 15.072.993
| Brasilia/bF | 1.172.409 13.538.498 27.798.888
Campo Grande/MS  ~ 161.630 2.347.982 3.555.880

| Curitiba/PR" | 475.093 13.871.791 13.871.791
| Florian6polis/SC = 219.398,95 3.384.755 5.181.902

| FortalezalCE |  532.407,76 8.300.783 12.745.163
| Goiania/GO (RM)  532.178,90 8.202.983 11.175.757
- Palmas/TO 62.665 NI 1.316.028

| Porto Alegre/RS | 577.607,10 9.424.000 11.552.142
| Salvador/BA" | = 1.131.759 NI NI

~ S&o Paulo/SP NI NI 186.530.358
| Vitéria/ES (RM) | 613.247 14.777.346 14.862.561
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A referéncia temporal adotada para o fornecimento de dados para o indicador
“Passageiros Transportados por Dia” foi setembro/2024, além da consideragéo
também de um dia util tipico deste més. Ressalta-se, entretanto, como ja informado
anteriormente, que no caso especifico do sistema de Salvador, os dados se referem
ao ano de 2023, uma vez que a Unica fonte de informacgéo repassada foi o Anuario
referente aquele periodo.

A definicdo adotada para o fornecimento de dados referentes a este indicador foi a
representacdo do quantitativo de passageiros transportados em dias Uteis pelo
sistema de transporte publico coletivo rodoviario regular, no més de setembro/2024,
dividido pelo niumero de dias Uteis existentes naquela data.

Em relacdo a passageiros pagantes, considerou-se como sendo todos aqueles que
pagaram qualquer valor de tarifa vigente no transporte publico, diferente de zero,
tendo como referéncia 0 mesmo més. Para o quantitativo total de acessos definiu-se
como sendo a integralidade dos registros nos validadores/catracas, independente da
categoria do usuério do sistema, se pagantes, estudantes, em integracdo ou com
algum tipo de gratuidade ou beneficio.

Neste indicador € possivel visualizar alguns dados significativos dos sistemas de
transporte publico das capitais investigadas, onde fica reiterado o STPC/DF como o
segundo mais expressivo, atrds apenas daquele da cidade de Sao Paulo, em que
pese a auséncia de algumas informacgdes importantes, e também em funcdo do néo
atendimento por parte da Secretaria Municipal de Transportes do municipio do Rio de
Janeiro (SMTR), apés solicitacao feita ainda em outubro/2024.

Na analise comparativa, o STPC/DF aparece como o segundo mais representativo
quando a referéncia € o “Quantitativo de passageiros transportados por dia”, com
1.172.409 usuéarios atendidos, mesmo sem os dados de Sdo Paulo, e com Salvador
vindo logo atras na terceira posigdo. Também em relagao ao item “Quantitativo total
de acessos”, essa mesma configuracao se repete, com o sistema do DF registrando
guase 28 milhdes no més de setembro do ano passado.

Entretanto, especificamente em relagdo ao item “Quantitativo de passageiros
pagantes”, quando se considera somente 0s usuarios que promoveram efetivamente
0 pagamento da tarifa publica, sem a inclusdo daqueles que contam com algum tipo
de gratuidade e beneficio (tema que sera devidamente abordado em tépico proéprio), o
STPC/DF aparece apenas na quarta posicdo (13.538.498), atras de Sado Paulo
(mesmo néo tendo informado, mas inferindo-se que seus ndmeros Sdo mais
representativos do que no DF), da Regido Metropolitana de Vitoria (14.777.346) e
Curitiba (13.871.791).

Os dados demonstram que o Sistema do DF transporta, em média, mais passageiros
do que as operacOes de Curitiba e Vitoria, mas quando sdo considerados para efeito
de célculo somente os usuarios pagantes, o STPC/DF deixa a segunda posigéo, uma
vez que o quantitativo de gratuidades e beneficios € bastante expressivo em Brasilia,
representando em torno de 44,8% do custo total do sistema, conforme podera ser
visto detalhadamente em tdpico posterior especifico que fara essa abordagem.
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4.6 CUSTO (R$)

| Belém/PA 31.598.040,92 24,29 3,42 7,88 23.925,43

| Brasilia/bF | 189.946.964,42 67,42 8,15 9,38 67.765,60
~Campo Grande/MS NI NI NI NI NI
~ Curitiba/PR NI NI NI NI NI
~ Florian6polis/SC NI NI NI NI NI
| FortalezalCE | 59.764.719,11 24,61 5,28 8,92 49.803,93
- Goiania/GO (RM) NI NI NI NI NI
- Palmas/TO NI NI NI NI NI
| Porto Alegre/RS | 57.744.259,55 43,32 4,35 10,00 53.865,91
~ Salvador/BA NI NI 5,48 7,90 41.549,70
| Sé@o Paulo/SP | 1.002.270.483,00 87,52 11,86 11,92 83.258,89
| Vitéria/ES (RM) |  89.339.183,31 47,50 6,05 9,33 56.082,35

NI — Nao Informado

A identificacdo do custo de cada sistema de transporte publico das capitais avaliadas
no presente trabalho seria, com toda certeza, um importante componente dentro do
processo de andlise comparativa, a medida que contribuiria para apresentar
detalhadamente cada realidade que € objeto de estudo e, também, para demonstrar
para a sociedade que os dados financeiros estdo abertos para o conhecimento da
populacdo, uma vez que, historicamente, a transparéncia sempre foi considerada
como uma questao ausente do universo dessa atividade econémica.

Contudo, uma simples visualizacdo da tabela acima ja nos indica que ainda ha
determinado nivel de dificuldade na obtencdo de dados relacionados ao sistema de
transporte publico, notadamente no que se refere a dimensédo do custo financeiro, o
gue acaba reforcando o discurso critico de expressivos segmentos que apontam a
falta de transparéncia como um problema que necessita ser equacionado pela gestao
publica, visando a retirada das davidas da sociedade sobre a atividade.

Todo o esforgo para a obtengéo de dados, por parte do Instituto MDT, foi promovido
junto aos Orgdos gestores responsaveis pela area de mobilidade urbana/transporte
publico em cada capital, tendo em vista a perspectiva do levantamento de
informacdes diretamente na fonte principal, orientado pela a légica de que o poder
concedente tem a atribuicdo constitucional e, no minimo, detém conhecimento integral
sobre todos 0s aspectos da operacdo do respectivo sistema de transporte, mas ndo
foi 0 que aconteceu na pratica.

Das 12 capitais que enviaram os dados para o MDT, exatamente metade delas
simplesmente n&o informou o custo total do sistema, o que desencadeou um
processo de desinformacédo em relacdo a muitas questdes que dependiam da base
principal para a geracdo de dados secundarios, ndo sO6 associadas ao custo
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propriamente dito (como custo por habitante, usuario, etc.), mas também para a
identificacdo da representacéo percentual de subsidios e gratuidades.

O STPC/DF aparece, mais uma vez, na posicdo de segundo colocado, agora
relacionado ao topico custo financeiro (aproximadamente R$ 190 milhdes por més ou
R$ 2,2 bilhdes por ano), atrds apenas da cidade de S&o Paulo, onde o sistema custa
mais de R$ 1 bilh&o mensal, representando R$ 12 bilhdes/ano. A ordem de colocagéo
se mantém igual para quase todos 0s outros itens associados ao custo, exceto para o
item custo total por km, onde o DF passa para a terceira posi¢ao, atras de Sao Paulo
e Porto Alegre.

N&o por coincidéncia, mas os dois sistemas com maior custo financeiro séo
exatamente aqueles onde o poder publico fez uma opcado politica e técnica, ja ha
algum tempo, estabelecendo a separacdo entre a tarifa plblica e a tarifa de
remuneracao (técnica), e definindo o aporte de recursos do tesouro sempre que a
operacao do transporte publico se apresentar como deficitéria, visando a manutencéo
do equilibrio econémico-financeiro.

A separacdo entre as tarifas esta expressamente assegurada na Lei Federal n°
12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, mas, no caso do
Distrito Federal, a insercéo do instituto da separacdo entre tarifas ja tinha ocorrido no
Edital de Licitacdo da Concorréncia Publica n°® 1/2011-ST.

Além da remuneracdo dos operadores por meio de tarifas técnicas, que representam
0 custo real do sistema, das gratuidades garantidas para determinados segmentos
(vide topico especifico a frente) e dos beneficios implementados, como é o caso do
bilhete Unico, que garante até trés integracbes com o0 pagamento de apenas uma
Unica tarifa cheia no valor de R$ 5,50, as especificidades do territério do Distrito
Federal, como a extensdo da area e a baixa densidade demografica, lembrando que o
STPC/DF apresenta a maior extensdo média de linha e o maior percurso médio
mensal por veiculo, entre todos os sistemas pesquisados, conforme ja abordado,
também contribuem para que o transporte publico local tenha um custo total téo
significativo e seja 0 segundo mais caro entre as capitais analisadas.

O transporte publico tem a garantia constitucional de ser um direito social e isso se
efetiva via a gestdo plena por parte do poder estatal e pelo aporte de recursos do
tesouro visando ao seu financiamento, como é o caso do subsidio. No entanto,
também deve haver iniciativa e esforgco governamental para a viabilizagcdo de novas
fontes de recursos financeiros, na perspectiva da redugédo do comprometimento do
or¢camento publico.

4.7 TARIFAS (R$)

Valor

Cidade Valores Vigentes por
Km

Belém/PA Municipal = 4,00; 4.07

semiurbano/seletivo =
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6,40
Tarifa dias Uteis e

sabados = 2,70; 3,80 e

5,50; Tarifa zero = 9.85
domingos e feriados
Municipal = 4,95 NI
Tarifa social = 6,00;
meia-tarifa = 3,00 NI

(domingos e feriados)
Tarifa distrital/urbana —
dinheiro e QR Code =
6,90; Tarifa
distrital/urbana — cartao
cidadédo = 5,75; Tarifa
distrital/urbana — cartao
turista e vale-transporte
=6,75; Tarifa
distrital/urbana —
estudante = 2,88; Tarifa NI
social — dinheiro e QR
Code = 5,00; Tarifa
social — cartdo cidaddo
= 3,56; Tarifa social —
turista e vale-transporte
= 4,30; Tarifa social
especial — cartdo = 3,56
e Tarifa social
estudante = 1,78
Tarifa = 4,50; Tarifa
estudantil = 1,50; Hora
social = 3,90 (9h as 11h
e 14h as 16h, de
segunda a sabado);
Hora social estudantil =
1,50; Tarifa social
estudantil = 1,50 (aos
domingos, 13/04, 31/12
e 01/01)

Tarifa integral = 4,30 e
Meia-tarifa = 2,15
Tarifa = 3,85; Tarifa
promocional = 2,00 (até
31/03/2025); Tarifa zero NI
= aos domingos e
feriados
Tarifa comum = 4,80;
Tarifa integracéo com
trem metropolitano =
4,32; Tarifa escolar
25% = 3,60; Tarifa
escolar 50% = 2,40;

8,51

NI

10,00
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Tarifa escolar 75% =
1,20 e Tarifa de
integracao = 2,40
5,60 (a partir de
janeiro/2025)
Tarifa basica — dinheiro
= 5,00; Bilhete Unico
vale-transporte = 5,49;
Bilhete escolar = 2,50;
Bilhete integragdo com
sistema de trilhos =
8,90; Tarifa 24 horas = 14,93
19,10; Tarifa semanal =
63,15; Tarifa mensal =
242,95 e Tarifa zero =
aos domingos, feriados
do natal, ano novo e
25/01
Tarifa usuario = 4,90;
Tarifa bike GV = 2,45;
Tarifa estudante = 2,45
e Tarifa aos domingos
— cartdo GV cidadéao =
4,30

9,33

NI — Nao Informado

Através do Decreto Distrital n° 40.381, de 09/01/2020, estabeleceu-se a classificacao
das linhas dos modais rodoviario e metroviario do STPC/DF, além da fixacdo dos
valores das tarifas publicas. Por meio desta norma, as linhas Urbana 1 e Urbana 3
passaram a contar com tarifa usuario no valor de R$ 2,70; as linhas Metropolitana 1,
Metropolitana 3 e Urbana 2 operam com tarifa de R$ 3,80 e, por fim, a tarifa de R$
5,50 é aplicada sobre a linha Metropolitana 2 e o metrd.

Dessa forma, as tarifas publicas no DF estdo congeladas desde o dia 13/01/2020.
Como a cobertura do déficit financeiro decorrente da operacao é assumida pelo poder
publico, com o aporte crescente de recursos do tesouro sob a forma de subsidio,
ainda ndo aconteceu nenhuma sinalizacéo por parte do Governo do Distrito Federal
com previsao de reajuste a ser aplicado sobre a tarifa usuario.

No quadro comparativo acerca dos dados relativos as tarifas existentes, registra-se
gue a tarifa mais alta praticada no STPC/DF, no valor de R$ 5,50 e com direito a
integracdo, é a quarta mais alta entre as cidades pesquisadas, ficando atras em
relacdo aos numeros de sistemas de transporte publico coletivo de trés capitais:
Salvador (R$ 5,60), Curitiba (R$ 6,00) e Floriandpolis (6,90). Todas as outras tarifas
basicas das demais capitais pesquisadas apresentam tarifas com valores abaixo da
praticada no DF: Belém (R$ 4,00), Campo Grande (R$ 4,95), Fortaleza (R$ 4,50),
Goiania (R$ 4,30), Palmas (R$ 3,85 e, temporariamente, reduzida para R$ 2,00),
Porto Alegre (R$ 4,80), Séao Paulo (R$ 5,00) e Vitéria (R$ 4,90).
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Conforme ja abordado, sabe-se que o sistema do DF é o segundo em valor monetario
e gue essa condicdo esta associada as diversas variaveis que envolvem a realidade
do Distrito Federal. Infelizmente, a auséncia de dados de algumas capitais acabou
impedindo uma andlise comparativa mais ampliada, que pudesse ir muito mais além
dos simples valores das tarifas publicas, mas que estabelecessem outros elementos
como referéncia no processo de investigagao.

Por exemplo, em relagcdo a referéncia do valor da tarifa publica por km, representada
pela divisdo do custo total médio mensal do sistema pela quilometragem produtiva
meédia mensal, identifica-se que o sistema do DF aparece na terceira posicdo, com
valor de R$ 9,85/km, atras de Sdo Paulo (R$ 14,93), mas também de Porto Alegre
(R$ 10,00), que tem producéo quilométrica trés vezes menor do que a do STPC/DF.
Como metade das capitais avaliadas nao informou acerca do valor da tarifa por km,
referente aos seus sistemas de transporte publico, o estabelecimento de parametros
de comparacdo para a identificacdo da dimenséo da tarifa publica ficou seriamente
comprometido.

A Lei Distrital n® 4.011/2007 dispde sobre os servi¢os de transporte publico coletivo do
DF, definindo que a politica tarifaria deve ter como principios, entre outros, a definicao
de uma “estrutura simples e adequada as peculiaridades do Distrito Federal” e
“gerenciar a demanda, incentivando movimentos nos periodos entre os horarios de
pico”.

N&o resta duvida de que a politica tarifaria do DF apresenta uma estrutura simples,
com o estabelecimento de apenas trés tarifas publicas, nos valores de R$ 2,70; R$
3,80 e R$ 5,50, vinculadas as condicfes ja descritas, que facilitam o entendimento, a
compreensao e o préprio acesso da sociedade ao sistema. Essa simplicidade néo é
vista, por exemplo, nos sistemas de Floriandpolis, Fortaleza e Porto Alegre, que
contam com diversos valores diferenciados, estabelecidos conforme a forma de
pagamento e o perfil do usuario.

Por outro lado, em que pese o fato do estabelecimento de um programa de tarifa zero
aos domingos e feriados no sistema do DF (Vai de Graca), instituido por meio do
Decreto n° 46.924/2025, que estimula a demanda em periodos com demanda
reduzida, em outras capitais ha iniciativas com a fixacdo de tarifas com valores
menores e diferenciados, nos dias Uteis da semana, voltadas para o atendimento de
grupos vulneraveis, como no caso de Floriandpolis, onde existe tarifa social; em
Fortaleza, com a tarifa hora social, que incentiva 0 uso do transporte publico em
horarios do entre-pico (9h as 11h e 14h as 16h), com desconto de 13%; em S&o
Paulo, também com desconto para a compra de bilhetes temporais (24 horas,
semanal e mensal) e, por fim, em Vitéria, com reducdo de 50% no valor original para
a tarifa Bike GV, com integracdo intermodal e veiculos exclusivos para o transporte
embarcado de bicicletas e seus condutores.

Considerando a ociosidade no STPC/DF no entre-pico, e diante da informacao de que
parte da frota é recolhida neste periodo, além do fato de que ha a previséo legal para
0 estabelecimento de iniciativas que concedam descontos nas viagens fora dos
horéarios de pico, avalia-se que este tema deveria ser apreciado pela area técnica da
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Semob/DF, visando a atracdo de usuarios e a redistribuicdo da demanda em outros
periodos do dia, na perspectiva da reducdo da presséo sobre o sistema, no inicio da
manhad e no final da tarde, onde estdo concentradas quase metade das viagens
realizadas no transporte publico no Distrito Federal ao longo do dia, notadamente com
viés pendular, conforme identificagdo na ultima pesquisa de mobilidade.

4.8 GRATUIDADES E BENEFICIOS

[ Belém/PA  19.043.212,00 NI
[ Brasilia/DF | 85.094.105,67 44,8
[Campo Grande/MS  ~ 95.155,20 NI
. curitbaPR N N
| Florian6polis/SC | 8.949.792,06 NI
| FortalezalCE | 21.597.436,75 36,14
| Goiania/GO (RM) = 14.612.619,03 NI
| Pamas/TO 1.947.933,14 2,42
| Porto Alegre/RS | 15.918.288,95 27,56
 salvadorBA W 11,34
| Séo Paulo/SP  160.316.954,00 16,48
| ViGriadES@®RW) N 0,00

NI — Nao Informado

N&do ha novidade acerca dos sistemas que aparecem como mais representativos,
segundo o volume financeiro, em se tratando do indicador “gratuidades e beneficios”,
mantendo-se a ordem e a logica presente nos itens anteriores, com a cidade de Séo
Paulo se destacando em primeiro (R$ 160,3 milhdes/més), o DF aparecendo na
segunda posicdo (R$ 85 milhdes) e com Fortaleza, mais distante, apresentando
apenas 1/4 do valor desembolsado em Brasilia no STPC/DF, tendo como referéncia o
més de setembro/2024.

Entretanto, segundo os dados que foram disponibilizados pelos 6rgaos gestores das
cidades pesquisadas, ressaltando que alguns ndo apresentaram a informacéo, o
sistema do DF € o que apresenta o maior percentual de volume financeiro das
gratuidades e beneficios existentes sobre o custo total do sistema. No STPC/DF, a
gratuidade universal para estudantes e pessoas com deficiéncia, e o beneficio
proporcionado pelas integracées com o Bilhete Unico representam 44,80% do custo
total do sistema; em Fortaleza esse indicador representa 36,14%; em Palmas tem um
peso de apenas 2,42%; em Porto Alegre é de 27,56%; em Salvador, segundo dados
do Anuario de 2023, é 11,34%; em Sao Paulo, onde ha um significativo aporte de
subsidio publico e € o maior sistema do pais, esse percentual € de apenas 16,48% e,
por fim, na Regido Metropolitana de Vitoria foi informado que n&o existem gratuidades
e beneficios.
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Esta elevada representatividade das gratuidades e beneficios no custo total do
sistema do DF é explicada pela definicdo legal de isencdo global do pagamento da
tarifa para todos os estudantes e pessoas com deficiéncia, além da garantia
constitucional para os idosos, mais a parcela destinada & manutencdo do equilibrio
financeiro do STPC/DF, sempre que a arrecadacao tarifaria for insuficiente para a
cobertura do custo real e o resultado final apurado for de um déficit, assim como
preconiza a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

4.9 SUBSIDIO PUBLICO
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NI — Nao Informado

O Governo do Distrito Federal aporta o segundo maior valor monetario de subsidio
publico dentro dos sistemas de transporte publico pesquisados, perdendo apenas
para a cidade de Sao Paulo, mas que acaba representando o maior percentual em
comparagdo com o custo total. No DF, em 2024, o tesouro desembolsou R$ 1,7 bilhdo
para o financiamento do STPC/DF, o que representou 74,58% do custo total do
sistema, com a receita tarifaria assumindo os demais 25,42%.

Ressaltando que a auséncia de dados acerca do custo do sistema de algumas
capitais impede o estabelecimento dessa correlacdo com o subsidio, mesmo com a
identificacdo dos numeros do aporte publico que foi efetivamente promovido, avalia-se
gue, como pode ser verificado na planilha acima, com excecdo da cidade de Belém,
em todas as outras ja ha algum tipo de desembolso do tesouro municipal para o
financiamento dos sistemas de transporte publico. Esses processos foram
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intensificados a partir da crise com a reducédo de demanda gerada pela pandemia, ao
contrario do que ocorreu nos casos de Brasilia e Sdo Paulo, onde a opcéo pela
separacao entre as tarifas e o investimento de recursos do orcamento governamental
para a cobertura de déficits na operacéo ja tinha sido implementado muito antes da
crise sanitaria, por iniciativa e decisé@o politica das proprias gestdes.

Segundo os dados acima, em 2024, Sao Paulo aportou R$ 6,6 bilhdes para subsidiar
0 seu sistema de transporte publico, o que representou 55,6% do custo total; Campo
Grande aportou R$ 27,4 milhdes; Curitiba investiu R$ 27 milhdes para o
financiamento do seu programa de meia-tarifa; Florian6polis desembolsou R$ 117
milhdes; Fortaleza aportou R$ 74 milhdes (10,35%); Goiania investiu R$ 361,5
milhdes; Palmas com R$ 39 milhdes (4,06%); Porto Alegre com R$ 102,2 milhdes
(14,76%); Salvador aplicou R$ 190 milhdes e, por fim, na Regido Metropolitana de
Vitéria foram desembolsados R$ 353,6 milhdes (32,99%).

Considerando as especificidades do territorio do DF e que o subsidio publico vem se
ampliando ao longo dos anos, chegando ao patamar de representacao de 74,58% do
custo total do sistema, com a receita tarifaria contribuindo cada vez menos para o seu
financiamento, era previsivel que nas representacdes do subsidio em relacédo ao valor
por passageiro e por dnibus em operacao, 0s numeros mais altos seriam encontrados
no Distrito Federal entre todas as capitais pesquisadas.

Em se tratando da representacdo do valor do subsidio publico dividido pelo
guantitativo total de passageiros do sistema, enquanto no DF esse numero € de R$
10,46, em S&o Paulo é de R$ 6,86, em Porto Alegre é R$ 0,64 e, em Fortaleza,
registra apenas R$ 0,54. Essa equacdo apresenta uma relacdo diretamente
proporcional: a medida que se aumenta o numerador (valor do subsidio), como no
caso do DF, mas nao ocorre ampliacdo do denominador (total de passageiros
transportados), o indicador vai continuar apresentando a mesma tendéncia de
evolucdo, com aumento do valor por passageiro.

A mesma légica também se aplica em relacdo a correspondéncia da divisdo do valor
do subsidio por dnibus em operacdo. Com o aumento do subsidio e a manutencédo do
guantitativo da frota operante, o indice vai permanecer em rota de crescimento e 0s
nameros irdo continuar bastante representativos. Neste indicador, o niumero do DF
também é o mais alto entre todos os sistemas investigados: aqui € de R$ 50.959,23;
em Sao Paulo é R$ 46.380,90; em Goiania € R$ 26.451,95; em Florianépolis é R$
24.956,14, enquanto em Fortaleza é apenas de R$ 5.154,34.

E necesséario ressaltar que o subsidio publico, incorporado ao sistema do DF desde a
licitagdo de 2012, é fundamental para a manutencdo das gratuidades e beneficios
existentes e para a cobertura dos déficits gerados, em funcéo da disparidade entre a
tarifa publica fixada e a tarifa de remuneracdo do sistema, que representa o custo
operacional real, uma vez que a receita gerada com o pagamento feito pelo usuario
insuficiente para o financiamento integral do sistema, e esse 6nus nao deve ser dele.
Este modelo institucional estd proposto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Lei Federal n° 12.587/2012), e se mostrou fundamental no DF para o enfrentamento
do periodo da pandemia, quando a demanda despencou, a oferta permaneceu no
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mesmo nivel, até para o cumprimento dos protocolos sanitarios, e os custos foram
mantidos, além de garantir a manutencao atual das tarifas publicas que foram fixadas
em janeiro/2020. Além disso, o subsidio publico € o exercicio efetivo da participacéo
do Estado e da garantia constitucional do transporte como direito social.

Entretanto, em que pese o acerto deste modelo adotado no DF, com o aporte de
subsidio publico para o custeio do STPC/DF, é necesséario ampliar as fontes para o
financiamento do sistema de transporte publico, visando reduzir o peso da
participacdo do orcamento publico no custeio da operacdo e o0 risco de
comprometimento da execucdo das outras politicas publicas, além de garantir a
prestacdo do servico em niveis satisfatorios de qualidade.

A propria Politica Nacional de Mobilidade Urbana expressa que o déficit originado na
prestacdo do servico de transporte publico “devera ser coberto por receitas
extratarifarias, receitas alternativas, subsidios or¢camentarios, subsidios cruzados
intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos
servigcos de transporte, dentre outras fontes, instituidos pelo poder publico delegante”,
conforme Artigo 9°, § 5°.

Nesse sentido, uma excelente perspectiva para o Distrito Federal, para a geracao de
novas receitas a partir da utilizacdo de um instrumento de gestdo da politica de
mobilidade urbana, seria a implementacdo do Projeto Zona Verde, com a previsao da
cobranca pelo uso do estacionamento em vias publicas, que contribuiria com mais
recursos nao soO para o financiamento do STPC/DF, mas também para a priorizacédo
dos modais ativos, além de desonerar o tesouro distrital em relacdo ao aporte de
subsidio publico.

4.10 TARIFA TECNICA
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NI — N&o Informado

A Tarifa Técnica, conceituada como Tarifa de Remuneragédo na Lei n° 12.587/2012,
gue instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, esté relacionada ao custo real
do sistema de transporte, englobando ndo sé os valores associados a execucao da
prestacdo do servigo, mas também os proventos do operador privado do transporte
publico. Assim, a Tarifa de Remuneracdo representa o custo global efetivo para a
realizacdo do transporte de cada passageiro do sistema.

No Distrito Federal houve a decisdo da gestdo publica de incorporar o conceito de
Tarifa Técnica no Edital da Concorréncia Publica n° 01-2011-ST, visando a
contratacdo de operadores para o Servico Basico Rodoviario do STPC/DF. Nesse
sentido, a Tarifa Técnica foi definida como o “valor por passageiro pagante
transportado proposto pelas licitantes no presente certame e que servira de parametro
para a remuneracdo da concessdo e manutencao do equilibrio econémico-financeiro
do contrato”.

Dessa forma, a remuneracao das concessionarias que atuam no sistema do Distrito
Federal corresponde ao valor da Tarifa Técnica multiplicado pelo numero de
passageiros pagantes transportados, com processos garantidos de reajuste e revisdo
desses indices. Antes da pandemia, o modelo de remuneracdo baseado na Tarifa
Técnica estava limitado aos sistemas do DF e ao da cidade de S&o Paulo, mas em
razdo, principalmente, das alteracdes promovidas pela pandemia, hoje € uma
referéncia na grande maioria das capitais, amparado por regras que garantem
reajustes anuais e processos de revisdo em momentos de riscos ao equilibrio
econdmico-financeiro.
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Na analise comparativa entre os sistemas das capitais que divulgaram seus dados,
observa-se que as Tarifas Técnicas mais altas séo identificadas, pela ordem, em Séo
Paulo (R$ 11,78), na Regidao Metropolitana de Goiania (R$ 9,8902) e s6 entédo
aparece o Distrito Federal, com valores que variam entre R$ 7,5166 e R$ 8,8600, em
gue pese todas aquelas especificidades do nosso territério e que contribuem para
turbinar o custo do sistema local.

A Tarifa Técnica no STPC/DF tem a previsdo contratual da garantia de reajuste anual,
para a correcdo dos valores decorrentes da variagdo do preco de insumos (pessoal,
oleo diesel e veiculo), mas também de revisdo, quando for promovido algum tipo de
alteracdo no equilibrio econémico-financeiro da concessdo dos servicos e que
modifigue as condi¢cdes originais do contrato, seja em funcdo de variagcbes na
guilometragem rodada, no numero de passageiros pagantes transportados, no
estabelecimento do uso de novas tecnologias ou quantitativo de veiculos ou na
incidéncia de novos tributos sobre o servico ou receita das operadoras, conforme
expresso nos termos celebrados.

Nos anos de 2021 e 2022, ainda em tempos de pandemia, quando houve a reducéo
do quantitativo de usuarios no sistema de transporte publico do DF, mas também
guando ocorreu a definicdo, por parte da Semob, para que as concessionarias que
operavam na Estrada Parque Taguatinga (EPTG) providenciassem a aquisicdo de
veiculos com portas de ambos os lados, as Tarifas Técnicas sofreram expressivas
revisbes e, em uma das bacias, o valor chegou a significativos R$ 12,2328, que, como
efeito de comparacdao, inclusive supera o atual valor praticado em Sao Paulo.

A Tarifa Técnica, conforme ja exposto, € um instituto com amparo legal dentro da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e que cumpre dois requisitos basicos: ao
mesmo tempo em que consolida a participacdo do ente federado no financiamento do
transporte publico, assumindo a sua responsabilidade na garantia da efetivacdo de
um direito social constitucional, também retira o 6nus principal da manutencdo do
sistema do usuario, compartilhando essa atribuicdo. O Servico Interestadual
Semiurbano que opera no Entorno do DF, e onde sé existe a receita tarifaria para o
seu financiamento, espelha a dificuldade dos sistemas que operam com modelos
antigos e injustos de remuneracao.

No entanto, a adocdo da Tarifa Técnica dentro de um sistema de transporte publico
deve estar vinculada a exigéncia do cumprimento de parametros minimos de
gualidade na prestacao do servico e todos 0s processos associados, como reajustes
e revisdes, devem ser realizados sob 0 acompanhamento e a gestao plena do 6rgao
responsavel e, mais importante, sob absoluta transparéncia para a sociedade, com
dados abertos demonstrando todo o detalhamento das contas.
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4.11 CUSTO DO DIESEL
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— Nao Informado

O objetivo principal em relacéo a este indicador era a identificacdo do peso do insumo
diesel sobre o custo total dos sistemas de transporte publico coletivo das 16 capitais
inicialmente previstas. Conforme ja descrito, quatro capitais ndo encaminharam os
dados para o MDT e entre as demais, que atenderam a solicitacdo, pelo menos 6
cidades ndo repassaram a informacdo basica sobre o custo total do seu respectivo
sistema, que se tratava do parametro necessario para o estabelecimento de uma
andlise comparativa. Nesse sentido, este trabalho ficou comprometido.

Segundo os dados recebidos das seis capitais que informaram o custo total do seu
sistema, em Brasilia, atualmente, o diesel representa 17% do valor global do
STPC/DF, atrads apenas da Regido Metropolitana de Vitdria, onde o percentual é de
16,4%. As maiores representacfes estdo localizadas em Porto Alegre (24%) e em
Campo Grande (25%).

Importante destacar que a reducédo da pressdo da participacdo do diesel sobre o
custo total € viabilizada a partir da implementacédo de legislacdo que garanta isencées
ou desoneracdes para o insumo, como no caso das duas capitais que apresentaram
0s menores percentuais. No Distrito Federal houve a edicdo de leis, como as de n°
4.242/2008 e 5.452/2015, mas também de convénios, decretos e portarias. Na Regido
Metropolitana de Vitéria, a desoneracdo era aplicada sobre a folha de pagamento,
mas foi alterada para aliquota reduzida sobre o faturamento das operadoras do
sistema. Por outro lado, em Porto Alegre, mesmo com a isencao de ISS para o
transporte coletivo, via a Lei Complementar n° 715/2013, o diesel apresentou o
segundo maior percentual em relacdo ao custo total (24%).
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4.12 INDICE DE PASSAGEIROS POR QUILOMETRO (IPK)
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NI — Nao Informado

Neste indicador foram requeridas informacdes acerca de dois parametros
relacionados ao indice de Passageiros por Quilémetro (IPK). O primeiro se refere ao
valor real, considerando o somatério de passageiros pagantes e de gratuidades
dividido pela quilometragem produzida, com referéncia no periodo de julho/2023 a
agosto/2024. Ja o outro indice é o resultado da “razéo entre o numero total de
passageiros equivalentes transportados e a quilometragem percorrida no sistema de
transporte publico coletivo por 6nibus”, conforme definicdo expressa no Sistema
Nacional de Informacdes em Mobilidade Urbana (SIMU), lembrando que a
equivaléncia é a ponderacédo entre o quantitativo de usuarios que pagam a tarifa cheia
e o0 daqueles que tém algum desconto ou beneficio, para 0 mesmo periodo.

Em documento abordando o IPK e produzido no distante ano de 2008, denominado
“‘Desempenho e qualidade nos sistemas de 6nibus urbanos”, a Associagdo Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) afirmava que “...esse indicador € dos
mais utilizados pelos analistas para dar uma ideia da produtividade do sistema. Ele
representa também a rotatividade dos lugares oferecidos nos 6nibus. Valores muito
baixos mostram que a renovacdo de passageiros é pequena, tipica dos movimentos
pendulares em linhas de longo percurso, em que a maioria dos passageiros entra no
ponto inicial e desce no ponto final, percorrendo grandes distancias. O indicador tem
valores baixos também quando ha excessiva quilometragem percorrida em relacdo a
demanda efetiva”.

Adiante, ainda no mesmo documento técnico, a NTU defendia que “o indice de
passageiros por quildbmetro pode ser visto também na perspectiva do usuario. Valores
muito elevados significam niveis de servico baixos (alta relacdo passageiros/m?) e,
portanto, perda de conforto”.
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Avaliando-se os dados disponibilizados pelas capitais investigadas, identifica-se que o
Distrito Federal apresenta os menores valores entre todas, com IPK Real de 1,20 e de
apenas 0,90, quando se refere ao indice equivalente. Na outra ponta, considerando-
se apenas o primeiro indicador, o sistema de transporte publico coletivo rodoviario da
cidade de S&o Paulo possui IPK de 2,69; em Porto Alegre € de 2,25 e em Belém é
igual a 1,9442, com as outras capitais apresentando valores menores do que este
ultimo, mas ainda bem acima do registrado no DF.

Um indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) menor, como no caso do STPC/DF,
nao representa necessariamente uma baixa eficiéncia ou menor grau de
produtividade dentro do sistema e, em sentido oposto, valores mais altos também néo
reproduzem, por si s0, uma capacidade de execucdo da prestacdo de servico com
niveis e parametros satisfatérios de qualidade.

Analisando-se o caso especifico do Distrito Federal, e considerando-se que o
indicador em questdo € resultado de uma equacdo que envolve o quantitativo de
passageiros transportados dividido pelo total de quildmetros percorridos pela frota
operante no sistema, o aumento do valor do IPK passa, obrigatoriamente, pela
realizacdo de dois movimentos distintos: crescimento do numero de usuarios
(variacdo para cima do numerador da fracdo) ou da reducéo da quilometragem global
produzida (diminuicdo do denominador).

N&o resta duvida de que o sistema do DF precisa ser qualificado para se apresentar
como mais atrativo, como, por exemplo, com o redesenho da rede e do modelo
operacional e da necessidade de implantacdo urgente de mais infraestrutura exclusiva
para sua circulagdo, visando reduzir o tempo de viagem e 0 custo operacional,
mirando na perspectiva de agregar novos usuarios, sem comprometer os niveis de
gualidade. Mas também se exige o0 uso dos instrumentos de gestdo da politica de
mobilidade urbana para se conseguir regular o uso excessivo do automével dentro do
espaco urbano, a partir do estabelecimento de mecanismos como a taxa de
congestionamento e a cobranca pela emissao de poluentes em determinadas areas e
pelo estacionamento em vias publicas, que também irdo gerar novos recursos para
investimento no sistema de transporte publico e nos modais ativos.

Por outro lado, considerando as condicbes reais do territorio do DF, com
espraiamento, longas distancias, surgimento de novos nucleos urbanos (Agua Quente
€ a 352 e Ultima Regidao Administrativa - RA criada), e como o transporte publico
cumpre uma funcdo social, devendo ter capilaridade em todo o espago geogréfico,
ndo se visualiza possibilidade de reducéo da producéo total quilométrica sem que a
atual configuracdo do sistema seja repensada, talvez resgatando a concepc¢ao original
de um tronco-alimentador.

E preciso compreender que o baixo IPK identificado no DF, em comparagdo com 0s
sistemas das outras capitais, € reflexo direto das condi¢cdes especificas do seu
territorio: tem a maior extensao territorial; longas distancias entre as areas das regides
administrativas (origem) e o Plano Piloto, que ainda é o destino principal dos usuarios,
em que pese um pequeno deslocamento também para a regido oeste (Aguas Claras,
Ceilandia e Taguatinga); vazios urbanos entre os locais de embarque e a &rea de
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atracdo de viagens; deslocamentos pendulares, com 44% das viagens concentradas
nos picos e sem nenhum processo de renovacao de passageiros durante os longos
percursos (ndo ha embarque e desembarque representativo ao longo do caminho).

Qualquer incremento no IPK do STPC/DF nao depende apenas de elementos que
estdo diretamente associados unicamente a politica de transporte publico, mas
também esta intimamente relacionado aos instrumentos da politica de uso e
ocupacdo do solo, visando a criagdo de novas centralidades dentro do territdrio, com
diversidade de utilizagdo, concentrando emprego, habitagéo, servicos e lazer, para
gue outras areas possam funcionar como poélos de atracdo de viagens e, com isso,

sejam criadas condi¢cdes para a renovacédo de passageiros dentro do sistema.

4.13 TRABALHADORES
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NI — Nao Informado

O quantitativo total de trabalhadores dos sistemas compreende o somatério de
motoristas, cobradores, pessoal de manutencdo e servidores administrativos
contratados pelas empresas operadoras. Por serem 0s sistemas mais representativos
e complexos, Sdo Paulo (com mais de 64 mil trabalhadores) e o Distrito Federal
(acima de 14 mil colaboradores) aparecem na frente, enquanto que a cidade de
Palmas esta localizada no outro extremo, com apenas 418 pessoas alocadas na rede
de transporte que atende a cidade, que possui uma frota total de apenas 249 6nibus.
Quando se fala em quantitativo operacional, a referéncia passa a ser apenas o0
somatorio de motoristas e cobradores do quadro das concessionarias que atuam nos
respectivos sistemas das capitais analisadas. Nesse sentido, Sdo Paulo permanece
na primeira posi¢cdo, com um total pouco acima de 44 mil trabalhadores e, em
seguida, o sistema do DF conta com aproximadamente 11 mil rodoviérios, entre
motoristas e cobradores.

Em uma analise comparativa entre 0s sistemas para se identificar a proporcao
percentual da forca de trabalho empregada diretamente na area operacional, em
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relacdo ao quantitativo total da méao-de-obra contratada, o STPC/DF aparece como
terceiro colocado, com 78,49% do seu quadro global de trabalhadores sendo
composto por motoristas e cobradores, atras de Belém (89,45%) e Salvador (79,05%).
O restante da lista € completado por Porto Alegre (75,88%); a Regidao Metropolitana
de Goiania (71,45%); S&o Paulo (69,16%); Palmas (59,80%) e, por ultimo, entre as
cidades que responderam a questao, a Regido Metropolitana de Vitoria (41,79%).
Para o item “Quantitativo por 6nibus”, a definicdo que serviu de referéncia para a
informacao foi a representagéo da razdo entre o quantitativo total de trabalhadores e a
frota operante dentro de cada sistema. Nesse aspecto, Belém se mantém na primeira
posicdo, com 5,59 trabalhadores alocados por dnibus da frota operante. Sdo Paulo
aparece em segundo colocado, com 5,06 e, em terceiro, o sistema do DF com 5
trabalhadores por 6nibus. A cidade de Palmas aparece na ultima posi¢cdo, com a
referéncia de 2,46 trabalhadores por énibus em operacdo, lembrando que néo ha
cobradores no sistema desta capital.

4.14 JORNADA E SALARIO MEDIO DE MOTORISTAS E COBRADORES

Motorista =
1.992,96;
cobrador =
1.212,00
Motorista =
3.751,02;
cobrador =
1.961,56

7h20 NI
NI NI
NI NI
Motorista =
3.086,67;
cobrador =
1.852,00
Motorista =
3.043,57
Motorista =
2.849,29
Motorista =
3.275,73;
cobrador =
1.968,00
NI NI
Motorista =
8h00 3.786,30;
cobrador =

7h20

6h00

7h20

7h20

8h00

7h10
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I 2.194,50
Motorista =
3.126,01;
cobrador =
1.625,60

7h20

NI — Nao Informado

O sistema de transporte publico coletivo do DF registra a menor carga horéaria para os
trabalhadores da area operacional, na comparagdo com todos aqueles que foram
objeto de estudo e repassaram os respectivos dados, configurando uma jornada diéria
de 6h00. Por outro lado, o salario médio pago para os trabalhadores que atuam na
area operacional do STPC/DF é o que apresenta o segundo maior valor entre as
capitais pesquisadas, para a categoria dos motoristas, igual a R$ 3.751,02, e o
terceiro para os cobradores, com remuneracdo de R$ 1.961,56.

Os maiores salarios médios dos trabalhadores operacionais estdo localizados no
sistema de transporte da cidade de S&o Paulo, com remuneracdo de R$ 3.786,30
para os motoristas e de R$ 2.194,50 para os cobradores. No entanto, considerando
gue a jornada de trabalho no DF € a menor entre todos os sistemas avaliados, ao
final, a remuneracé@o paga por hora no sistema local € a mais elevada entre todas as
oito capitais que repassaram 0s seus dados.

Destaca-se que, segundo as informacdes recebidas dos o6rgdos gestores, nos
sistemas de Palmas e da Regido Metropolitana de Goiania ndo ha a figura do
cobrador. Por isso, o unico dado referente ao salario médio dos trabalhadores dessas
localidades é relativo aos motoristas dos onibus.

4.15 OPERADORES

 BeemPA 20 Nao

NI
Sim (Edital n° 10 + 10 anos
1/2011-ST) (até 2032/3)

6

1 consércio 20 anos (até
(4 Sim (2012) 2032)
empresas)
3 consorcios  Sim (Edital n°
15 + 10 anos
9 005/2009) (até 2035)
empresas)
1 —
corz:orcm sim 20 anos (até
2034)
empresas)
10 Sim NI
5 Sim 20 + 20 anos
(até 2048)
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(SPE)
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n° 001/2015)
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(10 (Concorréncia 25+ 15 anos
(até 2054)

empresas) n° 002/2014)

NI — N&o Informado

Em relagdo ao primeiro item deste topico, verifica-se que o sistema da cidade de S&o
Paulo é o que apresenta o maior nimero de operadores, em um total de 32
empresas, divididas em trés eixos de atuagao: estrutural (9), articulagao regional (10)
e distribuicdo (13). Em seguida aparece Belém com 20 empresas e Porto Alegre com
11, distribuidas entre 4 consorcios, além da ex-empresa publica Carris.

A configuracdo dos operadores através de consércio € o modelo também
implementado em outras capitais, como Campo Grande, onde existem 4 empresas e
um consorcio; em Curitiba, com 3 consorcios e 9 empresas; em Florianopolis, com um
consorcio e 5 operadores e, na Regido Metropolitana de Vitéria, com dois consércios
e um total de 10 operadores. Em Salvador existem duas Sociedades de Propoésito
Especifico (Ottrans e Plataforma).

No STPC/DF, na modalidade rodoviaria do servico basico, atuavam 7 operadores.
Mas, com a saida da empresa publica Sociedade de Transporte Coletivo de Brasilia
(TCB), o servico agora é executado por apenas 5 empresas e uma cooperativa. As
empresas atuam em areas territoriais especificas, denominadas de bacias, com a
seguinte divisdo: Viacdo Piracicabana (1); Viacdo Pioneira (2); Urbi (3); Viacéo
Marechal (4) e BSBus (5). Ja a cooperativa Cobrataete presta servico em algumas
regidoes administrativas.

Entre as 12 capitais que forneceram dados ao Instituto MDT, com excecao de Belém
e de Palmas, que informaram nédo ter havido nenhum processo licitatério para a
selecdo dos operadores que atuam nos respectivos sistemas, todas as outras
indicaram a existéncia de licitacdes para a contratagcdo das concessionarias. Em
Palmas houve um processo inverso no ano de 2022, quando o servi¢o de transporte
publico foi encampado pela Prefeitura, por meio da Medida Provisoria n° 05/2022,
mas, recentemente, ja na atual gestdo, houve a edicdo do Decreto n° 2.640/2025,
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onde o poder publico sinaliza com o interesse em promover a concessdo do seu
sistema de transporte publico coletivo.

Em relacédo ao tempo de vigéncia dos contratos, ha tanto a fixacdo de prazos Unicos
como também a da possibilidade da prorrogacdo dos contratos pelo mesmo periodo
de tempo original estabelecido, o que amplia em muito o periodo de execucédo dos
servicos. O Distrito Federal € um desses exemplos, com a celebracdo de contratos
nos anos de 2012 e 2013 e previsao inicial de fim para 2022 e 2023, mas que foram
prorrogados por igual periodo de 10 anos, estendendo a vigéncia até 2032/3.

O periodo direto de 20 anos de prazo de vigéncia é a realidade em Campo Grande
(até 2032), Floriandpolis (até 2034) e Porto Alegre (até 2035). Em Séo Paulo,
inicialmente também havia a previsdo de 20 anos, mas por decisdo do poder
competente, o prazo foi alterado para 15 anos, com possibilidade de renovacéo por
mais um ano, que pode conduzir os atuais contratos até o ano de 2035.

Mas também h& casos de sistemas com operacdes contendo prazo superior a 20
anos. Em Curitiba, com a licitacao realizada em 2010, o periodo de 15 anos pode ser
ampliado com uma renovacgdo por mais 10 anos, levando os contratos até 2035. Na
Regido Metropolitana de Goiania, a licitacdo de 2007 estabeleceu um prazo de 20
anos (2008 a 2028), mas por intermédio da Lei Complementar Estadual n°® 187/2023,
ocorreu a extensdo da vigéncia até 2048, completando um tempo global de 40 anos
de concessdo dos servicos. Este também €& o mesmo periodo possivel para a
exploracdo dos servicos na Regidao Metropolitana de Vitoria, com previsao inicial de
25 anos, prorrogaveis por mais 15, e prazo final até 2054.

4.16 FAIXAS E CORREDORES EXCLUSIVOS

BelémPAT 195 6,36
[ BrasilialoF | 556 94,6
Campo GrandelMS 9.7 1034
. curtbaPR N 13,625
 Florianopolis/SC 0 15
| ForalezalCE N N
| Goiania/GO (RM) 247 21,0
 PamasTO N N
 Porto AlegrelRS | 6147 4313
© savadorBA 125 N
| SEoPaulolSP | 1353 590,4
| VierigESRM) N N
NI — Nao Informado
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A cidade de Sdo Paulo possui 0 maior sistema de transporte publico do pais e
também € a que apresenta a maior infraestrutura exclusiva voltada para a sua
circulacdo. Segundo os dados da SPTrans, ha uma extensdo total de 725,7 km,
reunindo corredores exclusivos (135,3 km) e faixas exclusivas/preferenciais (590,4
km).

O Distrito Federal aparece com a segunda maior extensdo em quildmetros de faixas e
corredores implantados, totalizando 150 km, com Porto Alegre aparecendo na terceira
posicdo, com 104 km. As outras capitais que informaram sobre o indicador tém
numeros ainda menos representativos, se comparado proporcionalmente com 0s seus
respectivos sistemas viarios, apesar desses dados ndo terem sido disponibilizados
para o MDT: Belém = 25 km; Campo Grande = 20 km; Goiania = 45 km e Salvador =
12,5 km de via para o BRT.

Um dos elementos essenciais para a qualificacdo dos sistemas de transporte publico
coletivo rodoviario é a implantacdo de infraestrutura exclusiva dentro do viario das
cidades, para que sua circulacdo ocorra de forma segregada do trafego comum de
automoveis e motocicletas. Faixas e corredores exclusivos possibilitam um diferencial
na prestacao do servi¢o, proporcionando o embarque e desembarque mais rapido, o
aumento da velocidade operacional, a reducdo do tempo de viagem dos usuarios, a
diminuicdo do custo do sistema e o equilibrio na oferta dos veiculos da frota operante.
Nesse sentido, € incompreensivel o fato de que os sistemas viarios das capitais ainda
contem com uma infraestrutura exclusiva para o transporte publico por 6énibus muito
aguém da necessidade. E preciso avancar com programas que efetivamente
garantam a implantacdo de mais km de faixas e corredores exclusivos.
Especificamente sobre o DF, que possui um sistema viario bastante robusto, todos os
eixos estruturais, que ja estavam previstos no Plano Diretor de Transporte Urbano e
Mobilidade de 2011, deveriam ter recebidos acdes para a implantacdo dessa
infraestrutura exclusiva, como: Via Estrutural; DF-001 (no trecho entre Recanto das
Emas e Riacho Fundo 2, para conexdo com EPNB); Avenidas Hélio Prates e ElImo
Serejo; L2 Sul e Norte; Eixo Leste até Sdo Sebastido e os trechos urbanos das BRs
(020, 060, 070 e 080).

4.17 VELOCIDADE MEDIA NA OPERACAO (KM/H)
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19,6
19,48
16
20,69

NI — N&o Informado

Conforme visto no tépico anterior, infraestrutura exclusiva é uma premissa importante
para o aumento da velocidade operacional dos 6nibus que operam nos sistemas de
transporte publico. Sdo Paulo é a capital com maior extensdo de quildmetros
implantados de corredores e faixas exclusivas ou preferenciais e isso poderia ser o
indicativo do alcance de uma velocidade mais alta.

Por exemplo, segundo os dados do relatério de administracdo da SPTrans do ano de
2023, enquanto a velocidade média no sistema todo foi de apenas 16 km/h, nos picos,
nos corredores exclusivos foi de 21 km/h no pico da manh&, de 20 km/h no pico da
tarde e de 22 km/h no entrepico. Ja nas faixas, foi de 20 km/h no pico da manha, de
17 km/h no pico da tarde e de 18 km/h no entrepico.

No entanto, € preciso ressaltar que, no caso de Sdo Paulo, os corredores e faixas
exclusivas nao estéo reservados apenas para os 6nibus, mas também estéo liberadas
para a circulagdo de outros tipos de veiculos, como taxis . Esse compartilhamento do
espaco no sistema viario que estaria, a principio, reservado apenas para o transporte
publico, acaba criando dificuldade para a fluidez dos 6nibus que operam no sistema
de transporte publico paulista.

As maiores velocidades operacionais estao registradas na Regidao Metropolitana de
Vitéria, com 20,69 km/h; na Regido Metropolitana de Goiania (20,52 km/h) e logo em
seguida aparece o STPC/DF, com a identificacdo de uma velocidade de 20 km/h. No
caso do Distrito Federal, a expansao da infraestrutura exclusiva destinada somente a
circulacdo dos 6nibus que operam no sistema de transporte publico local, com a
devida fiscalizacdo contra as invasdes promovidas pelo transporte individual
motorizado, se faz extremamente necessaria, visando ao alcance de velocidades
operacionais mais altas.

4.18 DEMANDA DO SISTEMA ANTES E DEPOIS DA PANDEMIA

319. 499 897 303. 652 892 -4, 96%

————— N N
| Curitiba/PR" " 203.918.521  159.101.433  -21,98%
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Florianépolis/SC 64.697.364 60.857.330 - 5,93%

Fortaleza/CE 264.745.950 155.461.325 - 41,28%
Goiania/GO (RM) 142.085.763 126.195.448 -11,18%
Palmas/TO NI NI NI
Porto Alegre/RS 233.645.234 159.104.621 - 31,90%

Salvador/BA 432.678.744 333.356.137 - 22,95%

Séao Paulo/SP 2.798.915.622 2.081.383.576 - 25,63%
Vitéria/ES (RM) 168.276.631 178.493.358 + 6,07%
NI — Nao Informado

No material de referéncia encaminhado para os érgaos gestores das capitais que
seriam objeto de investigagdo, o Instituto MDT requereu informacdes acerca da
demanda transportada pelos respectivos sistemas de transporte publico nos anos de
2019 e 2023, com solicitacdo de detalhamento més a més, e devida totalizacdo dos
valores, visando ao estabelecimento de uma analise comparativa entre dois periodos
temporais, o ano imediatamente anterior a pandemia e aquele onde ndo mais existiu
nenhum tipo de restricdo sanitaria, com volta a normalidade.

Apesar da orientacéo para que os dados fossem relativos aos anos de 2019 e 2023,
destaca-se que as cidades de Salvador e Sao Paulo repassaram informacdes
referentes ao ano de 2018 e, por outro lado, Floriandpolis encaminhou a demanda
transportada em 2024.

Este indicador reproduz de forma transparente os impactos gerados nos sistemas de
transporte publico coletivo apés a pandemia, que ja acumulavam processo histérico
de queda da demanda, mesmo antes da crise sanitaria, mas com perda substancial
de passageiros que se acentua apds o ano de 2019. A reducdo do numero de
usuarios no transporte coletivo decorre, inicialmente, de uma série de fatores, como: a
crise econdmica; o aumento do desemprego; a elevacao do valor das tarifas; a falta
de prioridade para o transporte publico dentro do sistema viario e, com isso, as longas
e demoradas viagens; a migracdo para o transporte individual motorizado, com o
apoio de politicas governamentais de estimulo a compra de automoéveis e
motocicletas e, ainda, com a chegada dos aplicativos de transporte, que capturaram
0S passageiros que se locomovem em trechos de curta distancia.

A pandemia veio contribuir para agravar o quadro quando, no primeiro momento, a
necessidade de distanciamento social paralisa a vida nas cidades, mas 0 processo
teve sequéncia com o estabelecimento de novos parametros para as relagdes de
trabalho, econbmicas, comerciais e pessoais. A ado¢cao de jornadas remotas, do
trabalho em casa e de reunifes, atividades e eventos virtuais, e a explosdo do
comeércio eletrénico contribuiram para que as viagens dentro do espaco urbano néo
sejam mais tdo necessarias, se comparadas com o periodo anterior.

A partir dos dados repassados pelos 6rgdos gestores, verifica-se que o STPC/DF é o
gue mais conseguiu, no ano de 2023, aproximar-se da demanda que era atendida em
2019, alcangando 95,04% do namero de passageiros no ano imediatamente anterior a
pandemia. Ou seja, a reducdo no sistema do Distrito Federal, durante o periodo, foi
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de apenas 4,96% e Floriandpolis aparece logo atras com 5,93% de queda. A Regido
Metropolitana de Vitéria € a Unica onde houve aumento, com acréscimo de 6,07%.

No outro extremo, 0 maior registro de variagdo na demanda aconteceu na cidade de
Fortaleza, onde o sistema perdeu 41,28% do numero de passageiros transportados,
seguido por Porto Alegre (reducao de 31,90%) e Sao Paulo (queda de 25,63%).

A recuperacdo da demanda passa, obrigatoriamente, pela requalificacdo dos sistemas
de transporte publico coletivo, a partir da efetivacdo de um conjunto de elementos que
ja foi devidamente abordado aqui, mas também depende da adocdo de outros
instrumentos de gestdo da politica de mobilidade urbana, como a regulacdo e o
desestimulo ao uso do transporte individual motorizado, além de mecanismos que
viabilizem o escalonamento dos horarios de funcionamento das atividades
econdmicas dentro do territério, visando a descompressao sobre os sistemas durante
os horarios de picos.

4.19 CENTRO DE CONTROLE OPERACIONAL (CCO)

Sindicato das
Empresas de
Implantado Transportes de
Passageiros de
Belém (Setransbel)
Secretaria de
Transporte e
Mobilidade do DF

Em (Semob-DF) /
implantagcéo Sociedade de
Transportes
Coletivos de
Brasilia (TCB)
NI NI
Implantado
desde 2006 URBS

Consorcio Fénix

Implantado e p——
Um na Empresa
de Transporte
Dois CCOs Urbano de
Fortaleza (Etufor)
Implantados
e outro no
Sindiénibus
Redemob
Implantado Consorcio
(Operador)
Implantado Agéncia de
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Coletivo de
Palmas (ATCP)
Empresa Publica

Porto Alegre/RS Implantado de Transporte e
Circulagéo (EPTC)
Secretaria
Salvador/BA Implantado Municipal de
Mobilidade
(Semob)
Séo Paulo/SP NI NI
Vitéria/ES (RM) NI NI

NI — Nao Informado

Segundo os dados acima, a maioria das capitais que respondeu a questao formulada
ja possui um Centro de Controle Operacional (CCO) implantado, sendo que em
alguns deles a gestao esta sob a responsabilidade dos operadores, como € o caso de
Belém (Setransbel), Florianépolis (Consorcio Fénix) e da Regido Metropolitana de
Goiania (Redemob Consorcio), além do caso de Fortaleza, onde se registra a
existéncia de duas estruturas, uma sob a gestdo do poder publico municipal e a outra
sob a do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado do Ceara
(Sindi6nibus).

Conforme as informagdes fornecidas, o Centro de Controle Operacional tem papel
determinante para a qualificacdo de um sistema de transporte publico, uma vez que
ele possibilita ao 6rgdo gestor a oferta de uma resposta rapida para as situacdes
adversas enfrentadas pelo servico, como na interrupgao de viagens, obras, acidentes
e eventos; também permite o rastreamento de todos os 6nibus da frota operante;
monitora em tempo real a frota e as rotas realizadas e acompanha o tempo de
duracédo das viagens, visando ao cumprimento dos tempos programados;

O Unico sistema que ainda ndo conta com um CCO implantado e em operacéo é
exatamente o do Distrito Federal, cujo processo agora que Se encontra em
andamento, uma vez que, em junho/2024, a SEMOB-DF delegou a TCB a
responsabilidade pelo monitoramento e supervisdo da operacdo do Sistema de
Transporte Publico Coletivo do DF (STPC/DF), por intermédio do Centro de Controle
Operacional, conforme condi¢des expressas na Portaria Conjunta n° 02/2014.

A diretriz para a implantacdo de um CCO em Brasilia ja estava inserida no Programa
Brasilia Integrada, dentro do Programa de Transporte Urbano (PTU), em 2007, ainda
na gestdo do Governador José Roberto Arruda. Foi mantida no Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU/DF), instituido por meio da Lei Distrital n°
4.566/2011, conforme expresso no Artigo 8°, V. Também incorporada ao processo
licitatorio de 2012 (Edital de Concorréncia n° 1/2011-ST — Anexo VI — Disciplina do
Sistema de Controle de Qualidade do Servico Basico Rodoviario do STPC/DF).
Registra-se também a manutencado do compromisso de implantacdo de um Centro de
Supervisdo Operacional (CSO), no ambito do Programa Circula Brasilia, durante o
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Governo de Rodrigo Rollemberg, que inclusive contou com lancamento oficial em
evento no Palacio do Buriti, mas que efetivamente ndo foi implementado.

Passados 18 anos desde os primeiros ensaios com a defesa da implantacdo de um
Centro de Controle Operacional, ainda é inconcebivel e incompreensivel o fato de que
a Semob/DF n&o tenha viabilizado a instalagdo de um CCO que iria contribuir de
forma muito eficaz para o planejamento, a gestdo e a fiscalizagcdo do sistema de
transporte publico local, racionalizando a operacdo e, o que é mais importante,
criando condicbes para a oferta de um servico muito mais qualificado para a
sociedade.

Tem-se a informacao de que, atualmente, o CCO esta, finalmente, em processo de
implantacdo e a sua gestdo ficara sob a responsabilidade da TCB. Muito tempo se

perdeu ao longo do caminho em virtude da ndo implantacdo do Centro, infelizmente.

4.20 INDICE DE QUALIDADE DO TRANSPORTE (IQT)

N&o ha Sem previsao Sem previséo
_ Em atualizagdo Sim Em atualizagdo
Campo GrandelMs NI N N
N&o para
remuneracao,
mas o nao
Existe e Serve cumprimento das
para mensurar a . metas implica na
. Sim . ~
gualidade do obrigacédo de
sistema repasse para o
Fundo de
Urbanizagéo de
Curitiba (FUC)
Existe na teoria,
mas nao ha Sim NZo
acompanhamento
dos indicadores
| FortalezalCE W N N
- Goiania/GO (RM) Existe Sim N&o
~ PamesTo N N N
N&o aplicado
para
Existe Sim remuneracao,
apenas para a
aplicacéo de
penalizacdes
~ Salvador/BA Existe NI NI
_ e NI N&o aplicado
para
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Existe a Medicao N&o para
de Desempenho remuneracao,
Vitdéria/ES (RM) das Sim apenas para
Concessionarias avaliacdo do

(MDC) Servico

NI — Nao Informado

Neste indicador foram relacionados cinco itens para a manifestacdo dos 6rgaos
gestores das capitais avaliadas. Além dos itens descritos acima e que integram a
planilha, como sobre a abordagem acerca da existéncia ou ndo do Indice de
Qualidade do Transporte (IQT); se ele tem previsdo nos termos contratuais das
concessionarias dos sistemas de transporte e se é utilizado como referéncia para a
definicdo da remuneracéo final dos operadores; também foi objeto de submissao a
solicitacdo para o detalhamento descritivo dos indicadores que compdem a estrutura
do respectivo IQT e para a identificacdo da participacdo do usuario no processo de
avaliacao do sistema.

Em Belém, segundo informacg@es repassadas pela entdo Superintendéncia Executiva
de Mobilidade Urbana (Semob), ndo ha indice de Qualidade do Transporte
implementado no sistema local. Por outro lado, os 6rgdos gestores de Campo
Grande, Fortaleza e Palmas nao enviaram dados acerca deste indicador.

Na cidade de Curitiba, a empresa Urbanizacdo de Curitiba S.A (URBS) informou que
a afericdo dos indicadores de qualidade estd em conformidade com o Decreto
Municipal n°® 1.356/2008 e suas alteracdes, ao Edital de Licitacdo n° 005/2009, aos
contratos de concesséo n° 84, 85 e 86/2010 e aos termos aditivos conjuntos n° 06 e
11, celebrados entre a URBS e o0s consorcios Pontual, Transbus e Pioneiro. No
sistema local, 0 ndo cumprimento das metas estabelecidas implicara na obrigacéo de
repasse para o Fundo de Urbanizacdo de Curitiba (FUC), com fixacédo de percentual
entre 0,3% e 0,6% da remuneracdo mensal de cada consorcio, por meta ndo atingida.

Na capital paranaense, o IQT é composto pelos seguintes indicadores: | — indice de
cumprimento de viagens nas faixas horarias programadas; Il — indice de satisfac&o
dos usudrios quanto ao estado dos veiculos e conduta dos operadores; Il — indice de

interrupcdo de viagens por falhas de veiculo em operacéo; IV — indice de liberac&o de
selo de vistoria e V — indice de autuacdes. A participacdo dos usuarios na avaliacéo
do sistema ocorre principalmente através do indicador Il (indice de satisfacdo dos
usuarios).

No caso de Floriandpolis, a Secretaria Municipal de Transportes e Infraestrutura
(SMTI) informou que até existe o IQT, mas que ndo ha um acompanhamento efetivo
dos indicadores. Destacou que o indice é composto pelos seguintes indicadores de
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qualidade: indice de interrupcées por falhas de veiculos em viagem (IFVV); indice de
cumprimento das viagens programadas (ICVP); indice de irregularidades na atuacio
dos operadores (IAO); indice de satisfacéo de clientes sobre o servico (IRCS) e indice
de viagens sem a ocorréncia de acidentes de transito (IOAT).

A SMTI também apontou que ndo ha participacéo direta dos usuérios no processo de
avaliacdo do sistema de transporte publico, e que o contato se restringe ao envio de
reclamacfes para o e-mail da ouvidoria da Prefeitura de Floriandpolis. Em resumo,
ndo hé qualquer aplicacéo do IQT para efeito de incidéncia sobre a remuneragéo dos
operadores do sistema.

Em relacdo a Regido Metropolitana de Goiania, a Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos (CMTC) respondeu que existe o IQT e que ele tem previséo
contratual, sem vinculacdo com a remuneracdo dos operadores, mas nao repassou
informacdes sobre quais seriam os indicadores que compdem a estrutura do indice.
Também ndo informou se h& alguma forma de participacdo do usuéario na avaliacdo
do sistema, se limitando a destacar que séo realizadas pesquisas periddicas de
satisfacao.

Em se tratando de Porto Alegre, a Empresa Publica de Transporte e Circulacdo
(EPTC), através do Observatoério da Mobilidade (ObservaMob), informou que h&a o IQT,
gue tem previsao contratual, apontando a existéncia de apenas dois indicadores, 0
indice de cumprimento de viagens e o indice de quebra, mas sem mencionar nada em
relacdo as formas instituidas para a participacao do usuério na avaliacdo do sistema
de transporte publico. Segundo o 6rgao gestor, ndo ha qualquer vinculagdo do IQT a
remuneracao dos operadores, mas somente a aplicacdo de penalizacbes nos casos
de descumprimento das condi¢des estabelecidas.

Para Salvador, conforme ja relatado anteriormente, os dados ndo foram repassados
diretamente pela Secretaria Municipal de Mobilidade (Semob), mas extraidos do
Anuario de Transportes Urbanos de Salvador 2023. Em funcdo disso, poucas
informacdes estavam disponibilizadas, como sobre a existéncia do IQT, com a
definicdo dos seguintes mensuradores de desempenho: Indicadores de produtividade
(indice de cumprimento de viagens, percurso medio mensal e indice de quebras);
Indicador de qualidade (indice de passageiros por quildbmetro) e Indicador de
seguranca (indice de assaltos por viagem).

Com absoluta certeza, entre as capitais estudadas, a cidade de Sao Paulo é a que
apresenta a estrutura mais consolidada de um indice de Qualidade do Transporte.
Segundo a Séo Paulo Transportes S/A (SPTrans), o indice é referenciado pelos
seguintes indicadores: quantidade de quildbmetros operados entre falhas (IQF);
guantidade de sinistros a cada um milhdo de km percorridos (ISQ); percentual de
cumprimento das viagens programadas (ICV); nimero de passageiros em pé por m?
(IOP); nimero de passageiros transportados a cada reclamacédo de conduta de
operador (IRO); percentual de pontualidade nas partidas realizadas (IPP); numero de
passageiros transportados a cada reclamacao do servico (IRS); indice de satisfacao
do usuario (ISU); indice de cumprimento de frota (ICF); conservacédo, limpeza e
manutencao da frota (ICL) e veiculos aprovados em inspecao de poluentes (IEP).
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Conforme a SPTrans, o envolvimento do usuario na avaliacdo do sistema de
transporte se da por meio de varias formas: na contribuicdo direta para a producéo de
dois indicadores (IRO e IRS); a partir de reclamacgbes feitas junto ao sistema e,
principalmente, através da participacdo em pesquisa para a producdo do indice de
Satisfacdo do Usuério (ISU) em relacdo a qualidade do servigo, que € o diferencial
entre todas as experiéncias avaliadas no presente trabalho, e que sera devidamente
abordado no préximo topico.

Ainda abordando o caso de S&o Paulo, a SPTrans informou que o IQT é efetivamente
utilizado para avaliar a qualidade do servico prestado pelas concessionarias, com a
consequente atribuicdo de pontuacdo as operadoras do sistema. O resultado final é
classificado como 6timo, bom, regular ou ruim. O resultado insatisfatério pode gerar a
aplicacao de uma autuacédo correspondente ao valor de 50 mil tarifas.

A Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do Estado do
Espirito Santo (Ceturb) foi a responséavel pelas informa¢ces da Regido Metropolitana
de Vitéria. Segundo esse 6rgéo, ha a Medicdo de Desempenho das Concessionarias
(MDC), com previsdo no edital da licitagdo, que foi implantada por meio de aditivo
contratual e que esta estruturada a partir dos seguintes indicadores: reclamacdes do
usuario; cumprimento de viagens; notificacbes de irregularidades; acidentes de
transito; manutencao da frota e emisséo de poluentes.

De acordo com a Ceturb, a participacdo do passageiro na avaliacdo do sistema esta
resumida a uma contribuicao para o indice de reclamacado dos usuéarios. Em relacao a
uma possivel vinculagcdo com a remuneracdo dos operadores, ha uma avaliacdo
mensal e a nota final € a média do semestre, ndo podendo ser inferior a 80 pontos,
nos 12 primeiros semestres.

Por fim, a experiéncia do Distrito Federal. No edital da Concorréncia n°® 1/2011-ST
havia o Anexo VI — Sistema de Controle da Qualidade do Servico Basico Rodoviéario
do STPC/DF, que tinha como objetivo o de garantir a apuracédo do grau de qualidade
do servico e do desempenho das concessionarias, com a consolidacdo de um IQT a
partir da implementacdo dos seguintes indicadores: grau de variacdo dos intervalos
nos pontos terminais; grau de falhas de veiculo em operacédo; grau de cumprimento
de viagens; grau de reclamacdes dos usuarios sobre os servi¢os; grau de ocorréncia
de acidentes de transito; grau de ocorréncia de irregularidades de transito; grau de
reprovacdo de veiculos em vistorias programadas pelo poder concedente e grau de
limpeza dos veiculos.

Na composicdo do valor do IQT sugerido na licitagdo, os indicadores que
contribuiriam com 0s maiores pesos seriam o grau de cumprimento de viagens (25%)
e 0 grau de variacao dos intervalos nos pontos terminais (15%), com todos 0s outros
seis tendo representacdo de 10%. Na metodologia defendida, o IQT seria divulgado
semestralmente, com o detalhamento do indice alcancado por cada uma das
concessionarias que atuam no STPC/DF. Nos quatro primeiros semestres dos novos
contratos, o IQT nao poderia ser inferior a 80%; entre o 5° e 0 9° semestres, 0
parametro passaria para 85% e, a partir do 10° semestre, o padréo seria de 90%.
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Segundo as condi¢cdes estabelecidas, o descumprimento dos parametros de
gualidade poderia representar a submissdo a uma auditoria técnico-operacional,
visando a andlise e revisdo dos procedimentos operacionais. No caso de duas
reincidéncias de ndo alcance das metas, ocorreria até mesmo a abertura de um
processo administrativo de caducidade da concesséo e a consequente realizacao de
novo procedimento licitatorio.

Em que pese a previsdo legal do IQT no edital de concorréncia que promoveu a
contratacdo das atuais concessionarias do sistema de transporte publico do DF, o
indice nunca foi apurado e o servico ndo foi avaliado. Conforme informacées
repassadas pela Semob/DF ha um processo em andamento para atualizacao do I1QT.
Se ndo ocorrer a implantacédo do Centro de Controle Operacional, para a gestao plena
do sistema e o fornecimento de dados precisos e reais; se nao houver indicadores na
sua composicdo, onde esteja assegurada a participacdo do usuario, com o0
estabelecimento de peso representativo; se 0 processo nao for transparente e se a
nova proposta de IQT nao definir condigbes concretas para a vinculacao da avaliacao
e do descumprimento dos parametros a remuneracao dos operadores, mais uma vez
se correra o risco de termos um indicador sem qualquer poder de efetividade.

4.21 PERCEPCAO DO USUARIO DO SISTEMA
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O objetivo principal deste item era o de verificar a possivel existéncia de pesquisas
sistematicas de opinido junto aos usuarios dos sistemas de transporte publico coletivo
das capitais, visando conhecer a sua percepcdo e sua avaliacdo e, mais importante,
buscando identificar os canais de transformacdo deste conhecimento produzido em
acOes que pudessem contribuir para a melhoria da prestacéo do servico, uma vez que
a participacdo direta dos passageiros € condicdo basica para a requalificacdo da
atividade.

Em gue pese a importancia deste item, a auséncia de informacf6es em algumas das
capitais e a confirmacdo de que ndo existem pesquisas periédicas em outras,
totalizando 8 cidades, acendem o alerta para a real necessidade de se repensar e
fortalecer o papel do usuario dentro dos sistemas de transporte publico, criando
mecanismos institucionais para a sua participacdo, para a apropriagdo do conteudo
gerado e a sua transformagcdo em instrumento permanente de mudancgas. De
gualquer forma, as experiéncias de Salvador e de Sdo Paulo merecem atencéo.

Em Salvador, o Servico Publico de Transporte Coletivo de Passageiros por Onibus
(STCO) conta com uma pesquisa de satisfacdo do usuério, com escala variando entre
1 e 5, e com avaliagdo compreendendo o0s seguintes indicadores: disponibilidade do
servico; confiabilidade; conforto nos pontos e terminais; conforto dos veiculos/janelas;
conforto dos veiculos/bancos; conforto dos veiculos/limpeza; conforto dos
veiculos/lotacdo; atendimento ao usuario pelo motorista; atendimento ao usuério pelo
cobrador e seguranca das viagens.

Conforme informag8es dispostas no Anuério 2023 de Salvador, que foi a fonte de
consulta, a avaliacado geral do sistema de transporte coletivo recebeu a nota de 2,4,
enquanto que o sistema BRT tem uma melhor apreciacdo, em funcdo de todas as
suas condi¢des diferenciadas, com o registro do alcance de uma nota 4,4.

Por outro lado, o trabalho mais representativo € realizado na cidade de Séao Paulo,
com a apuracdo do indice de Satisfacdo do Usuario (ISU), a partir da aplicacdo de
uma pesquisa contendo cem perguntas, junto a oito mil passageiros regulares do
sistema de transporte publico coletivo por 6nibus, em linhas especificas, envolvendo
os horarios de pico e os dias tipicos, que se baseia em 8 fatores: conforto nos
veiculos; rapidez da viagem; seguranca pessoal e de viagem; confianca na chegada
sem atrasos; regularidade no cumprimento dos horarios; cobrangca da passagem;
atendimento e comunicacéo e, por fim, cuidado com o meio ambiente.

O objetivo central da pesquisa, com a producédo do ISU, é o de aferir a satisfacdo dos
usuarios com relacdo a qualidade dos servicos ofertados, lembrando que este
indicador também é um dos componentes que integram a formacéo do Indice de
Qualidade do Transporte (IQT) no Sistema de Transporte Coletivo Publico de
Passageiros da cidade de Sao Paulo.
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4.22 FUNDO DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
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Entre todas as capitais investigadas, Curitiba foi a nica que informou contar com um
fundo de transporte publico. Denominado de Fundo de Urbanizacdo de Curitiba
(FUC), foi instituido através da Lei Municipal n° 4.369/1972, com alteracdes
posteriores, esta sob a administracdo da empresa URBS e se destina a “atender aos
programas de equipamento urbano e de infraestrutura, bem como, a promover o0s
meios necessarios a operacao dos servicos publicos de transporte coletivo urbano de
passageiros”, conforme expresso no Artigo 1° da referida norma.

O FUC é constituido pelos seguintes tipos de recursos, entre outros: dotacdes
orcamentérias ou subvencdes do municipio; valores com destinacéo especifica para o
Fundo; a receita tarifaria gerada com o pagamento pelos usuarios do sistema de
transporte publico; o produto da comercializagdo do vale-transporte e o resultado da
alienacdo de material ou equipamento do transporte coletivo urbano. Uma alteracéo
promovida pela Lei n° 15.904/2021 estabeleceu que, especificamente, 0S recursos
provenientes da receita tarifaria e da venda do vale-transporte nao seréo
considerados como receitas do Fundo, “devendo ser repassados aos operadores do
transporte coletivo”.
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Na estrutura do Fundo de Urbanizacdo de Curitiba/URBS ha a figura de dois
conselhos: o fiscal, que € integrado por representantes indicados pela Associacéo
Comercial do Parana, Universidade Federal do Parana e Camara Municipal de
Curitiba, e o de investimentos, que conta com a participacdo das duas Ultimas
instituicdes descritas na linha acima, além da Federacdo das Industrias do Estado do
Parana. O secretario da area da fazenda municipal e os diretores da URBS também
participam deste Conselho.

O Conselho de Investimentos do FUC/URBS tem como atribuicbes o de orientar a
programacao de investimentos a serem executados pela empresa, de recomendar as
prioridades na aplicacdo dos recursos do Fundo e da empresa e de examinar as
operac0des de crédito e a concessao de garantias hipotecérias.

No Distrito Federal havia o Fundo do Transporte Publico Coletivo (FTPC/DF), que foi
instituido através da Lei Distrital n°® 239/1992, com a seguinte previsdo de recursos,
entre outros: produto da comercializagdo de vale-transporte e de passes integrais ou
com desconto; transferéncias do poder publico; produto resultante da cobranca de
taxas com fato gerador na utilizacdo efetiva ou potencial dos servicos ou da
infraestrutura viaria; pagamento de outorgas e o produto da exploracdo de
propaganda no transporte coletivo.

No entanto, por intermédio da Lei n° 6.117/2018, o Governo do Distrito Federal
extinguiu o Fundo do Transporte Publico Coletivo. Recentemente ocorreu a
aprovacdo da Lei Distrital n® 7.467/2024, que criou o Fundo Distrital de Transporte
Publico e Mobilidade Urbana (FDTPMU), com a proposicao de fontes diversificadas
de receitas e até a destinacdo carimbada dos recursos, com divisdo entre o STPC/DF
(70%), mobilidade a pé (15%) e por bicicleta (15%), mas a norma sofreu arglicao
guanto a possivel vicio de origem de autoria para a proposicdo da matéria.

No momento em que se avanca 0 projeto de lei que trata do Marco Legal do
transporte publico e também se amplia a discussdo de um Sistema Unico de
Mobilidade Urbana (SUM), a diversificacao das fontes de financiamento dos sistemas
de transporte coletivo se torna uma necessidade urgente, inclusive em relacdo a
implementagéo e utilizacdo dos instrumentos de gestdo da politica de mobilidade
urbana, previstos na Lei Federal n°® 12.587/2012. Nesse sentido, a figura de um fundo
para centralizar e concentrar todos os recursos destinados a mobilidade urbana, sob a
gestao publica e com a participacdo da representacdo de segmentos da sociedade, é
uma exigéncia importante.

4.23 CONSELHO DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Cidade Existéncia? Norma de criagdo Composicéo Natureza
Belém/PA Sim Lei n°® 7.873/1998 16 membros Dellberat!va €
consultiva
Decreto n°
Brasilia/DF Sim 9.269/1986 > 13 membros Consultiva
Decreto n°®
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O controle social € um poderoso instrumento para a avaliacdo, o acompanhamento e
a fiscalizacdo da execucdo de uma politica publica, devendo ser parte integrante do
processo de sua implementacdo. No caso do transporte publico, a existéncia deste
espaco institucional, com representacao paritaria envolvendo governo, operadores e
sociedade e poder assegurado de deliberacdo, é condicdo para a defesa das
premissas de uma mobilidade urbana apoiada na estruturacdo de sistemas que sejam
indutores do desenvolvimento sustentavel nas cidades, a partir da priorizagdo do
transporte coletivo dentro do sistema viario, com tarifas justas, com menos emissdes
e com contribuicdo direta para a reducdo de mortes e feridos no transito.

A incluséo deste indicador na analise comparativa tinha como objetivo a identificacao
do papel dos conselhos de transporte publico em suas respectivas cidades, se
realmente tém algum poder efetivo de deliberacdo dentro da politica, se a sociedade
esta representada, se cumprem apenas uma formalidade legal, como foi 0 processo
de criagdo, entre outras questdes.

Em Belém, o conselho de transporte publico foi criado através da Lei n° 7.873/1998,
conta com 16 membros e, segundo a SEMOB, tem carater deliberativo e consultivo,
aprovando decisfes sobre o transporte publico e taxis. Segundo a sua norma original
de criacdo (ndo ha informacdes sobre alteracdes), o conselho tem o poder de opinar
sobre o orcamento anual do 6rgdo gestor da politica de transporte, além de planos,
projetos e estudos tarifarios, inclusive na fiscalizacdo das suas contas.

A composicao do Conselho de Belém é bem diversificada, ainda segundo a lei de sua
criagcdo, contando com a participacdo dos seguintes segmentos: 6rgao gestor;
sindicato dos trabalhadores rodoviarios; sindicato das empresas operadoras;
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comissdo de bairros; Departamento Intersindical de Estatistica e Estudo
Socioecondmico (DIEESE); Unido Metropolitana de Estudantes Secundaristas
(UMES); Associacdo Paraense de Pessoas Deficientes (APPD); federacdo dos
aposentados; Secretaria de Planejamento; Secretaria de Urbanismo; Secretaria de
Economia; Secretaria de Saneamento; DETRAN; Federacdo Metropolitana de
Entidades Comunitérias e Associacdo de Moradores (FEMECAM); batalhdo de
policiamento de transito e Sindicato dos Taxistas do Estado do Par4 (STEPA).

O Conselho Municipal de Transporte de Curitiba foi criado por intermédio da Lei
Municipal n°® 12.597/2008 e regulamentado através do Decreto n° 397/2009, que logo
no inicio ja destaca o seu “carater consultivo”, com atribuigbes limitadas a promogao
da participacdo da comunidade, na elaboracdo de proposi¢cdes para posterior analise
do poder publico, e na articulagdo da aproximacdo dos diferentes segmentos de
usuarios com o érgao gestor e operadores do sistema.

O universo de representagdo é mais limitado, contando com 11 membros dos
seguintes segmentos: Prefeitura de Curitiba; Camara Municipal; empresas
operadoras; empregados das empresas operadoras; usuarios do transporte coletivo;
orgao gestor do sistema (URBS); 6rgéo de planejamento do municipio; instituicdo de
ensino superior; Governo do Parand; municipios da Regido Metropolitana de Curitiba
e entidade executiva de transito.

No caso de Floriandpolis, a Secretaria Municipal de Transportes e Infraestrutura
(SMTI) até informou acerca de uma suposta existéncia do conselho de transporte
publico da cidade, sem destacar a norma de sua criacdo, e citando que a sua
composicdo é integrada por servidores da Prefeitura e por representantes do
Consorcio Fénix, responsavel pela operacdo do sistema na capital catarinense. Nesse
sentido, a instancia parece se tratar muito mais de um organismo de
acompanhamento da prestacdo do servico, que propriamente uma instancia de
representacao da sociedade e, por isso, ndo esta sendo considerado.

Da mesma forma, na Regido Metropolitana de Goiania, a Companhia Metropolitana
de Transportes Coletivos (CMTC) indicou a existéncia de um conselho de transporte
publico, citando como referéncia a Camara Deliberativa de Transportes Coletivos
(CDTC), criada através da Lei Complementar Estadual n° 169/2022, com natureza
deliberativa e que conta com a representacdo do Governo de Goias e de mais trés
prefeituras. Também neste caso, a instancia informada ndo se trata de um conselho
de transporte publico, mas de um érgéo colegiado metropolitano formado apenas por
agentes publicos estaduais e municipais, conforme expresso no Artigo 8° da referida
norma complementar citada acima, com poder disciplinar e de articulacéo.

A Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC) informou sobre a existéncia do
Conselho Municipal de Mobilidade Urbana de Porto Alegre (Commu), que foi criado
através da Lei Complementar n° 973/2023, com natureza consultiva, participacao
paritaria de 26 membros, sendo metade da administracdo publica e outra da
sociedade civil, com a atribuicdo de aconselhamento, colaboracao, fiscalizacdo e
acompanhamento de demandas relacionadas as politicas de mobilidade e ao
transporte remunerado de passageiros.
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Os representantes da sociedade civil no Commu sao: setor de transporte coletivo
publico; setor de transporte coletivo privado; setor de transporte seletivo publico; setor
de transporte individual publico; Federacdo das Industrias do Rio Grande do Sul;
Federacdo das Entidades Empresariais; comércio lojista de Porto Alegre; entidade
representativa de estudantes; Conselho de Economia; setor de transportes de carga e
logistica; entidade do modal de mobilidade ativa; entidade do publico idoso e
indicacdo do Orcamento Participativo. Os membros vinculados ao poder publico sédo
designados pelo prefeito ou pelo secretario de mobilidade urbana.

Segundo informacfes da SPTrans, na capital paulista ha o Conselho Municipal de
Transito e Transporte (CMTT), instituido por meio do Decreto n° 54.058/2013, com
natureza consultiva, propositiva e participativa. O Conselho tem composicéo tripartite
e paritaria, com mandato de dois anos e com o diferencial de contar com camaras
teméticas especificas, como de bicicleta, mobilidade a pé, motocicleta, taxi e
transporte escolar.

O CMTT tem entre as suas atribuicbes a de garantir a gestdo democratica e a
participagao popular; acompanhar a implementacéo do Plano Municipal de Mobilidade
Urbana; propor a normatizacéo do servi¢co de transporte e o de subsidiar a formulacao
de politicas publicas no campo da mobilidade. Sdo 63 conselheiros, representantes
de trés bancadas distintas: o poder publico, com 21 participantes; os operadores dos
servicos, com outros 21 membros e a sociedade civil com os demais 21, sendo 11
ligados aos temas da mobilidade e 10 representando as regionais do municipio.

Com essa amplitude de integrantes, o CMTT tem diversidade de representacéo da
sociedade. O poder publico municipal tem como participantes: a Secretaria de
Mobilidade e Tréansito; a Companhia de Engenharia de Trafego (CET); a prépria
SPTrans; a Secretaria da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida (SMPED); a
Secretaria do Verde e do Meio Ambiente (SVMA); Secretaria de Governo; Secretaria
da Fazenda; Secretaria de Infraestrutura Urbana e Obras (SIURB); Secretaria de
Urbanismo e Licenciamento; Secretaria das Subprefeituras; Coordenacao de Politicas
para Pessoa ldosa; Coordenadoria de Promocdo e Defesa de Direitos Humanos;
Coordenacéo de Politicas para as Mulheres; Secretaria Executiva de Transporte e
Mobilidade (SETRAM); Secretaria da Saude (SMS); Coordenacdo de Promocéo da
Igualdade Racial e Secretaria de Educagéo (SME).

A sociedade civil tem a representacdo de segmentos tematicos e regionais. Os temas
estdo representados por entidades/pessoas das seguintes areas: meio ambiente e
saude; juventude; sindicato dos trabalhadores; Organizacdes N&o Governamentais
(ONG); ciclistas; pessoas com deficiéncia; idosos; movimento estudantil secundarista;
movimento estudantil universitario; movimentos sociais e mobilidade a pé. As
regionais que integram o Conselho sdo as Zonas leste, sul, oeste e norte e mais o
centro expandido.

Por fim, os representantes dos operadores dos servi¢os de transportes no CMTT sdao:
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Sao Paulo
(SPURBANUSS); Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transporte
Rodoviario Urbano de Sado Paulo (SINDMOTORISTAS); Sindicato dos
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Transportadores Autbnomos de Escolares e das Microempresas de Transportes
Escolares do Estado de Sédo Paulo (SIMETESP); Sindicato dos Trabalhadores em
Empresas de Transporte Escolar do Municipio de Sao Paulo (SINTTEASP); Sindicato
das Empresas de Transporte de Passageiros por Fretamento e para Turismo de S&o
Paulo e Regido (TRANSFRETUR); Sindicato dos Empregados em Empresas de
Transporte de Passageiros por Fretamento e Turismo da Grande S&o Paulo
(SINDIFRETUR); setor de transportes do turismo; Sindicato das Empresas de
Transporte de Carga de Sao Paulo e Regido (SETCESP); Sindicato das Empresas de
Distribuicdo das Entregas Rapidas do Estado de Sédo Paulo (SEDERSP); Sindicato
dos Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Mototaxistas de Séo Paulo
(SINDIMOTOSP); Sindicato dos Taxistas Autbnomos de Sao Paulo (SINDITAXI);
Associacdo das Empresas de Taxi de Frota do Municipio de Sdo Paulo
(SIMTETAXIS) e entidade de entregadores de cargas por bicicleta.

No Distrito Federal, o Conselho do Transporte Publico Coletivo foi originalmente
criado através do Decreto n° 9.269/1986, como “6rgao colegiado deliberativo de 2°
grau”, que, entre as suas competéncias iniciais, era responsavel por “formular as
linhas gerais da politica para o Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF”; “emitir
parecer conclusivo sobre matérias relativas ao transporte publico coletivo” e até a de
“baixar normas sobre a exploracéo dos servigos de transporte publico coletivo”.
Entretanto, com a edicdo do Decreto n° 38.058/2017, ha a nova denominacao de
Conselho de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal (CTPC/DF), que passou
a ter somente “carater consultivo e participativo” e apenas nas questdes relacionadas
ao STPC/DF e que estao previstas na Lei Distrital n° 4.011/2007, sendo ouvido acerca
da fixacdo da tarifa publica; da adocao de precos promocionais em horarios de menor
demanda; da implementacdo de receitas ndo-operacionais e do estabelecimento das
idades média e maxima da frota em operacao.

Atualmente, o CTPC/DF é composto por 13 membros, contando com a participacao
de representantes de 6rgados do Governo do Distrito Federal (GDF), como a SEMOB;
a Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo (SEDUH); o DETRAN; o
Metr6/DF; Secretaria de Justica e Cidadania e a Secretaria de Obras. Também
integram o Conselho, as empresas operadoras do sistema de transporte publico; o
Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Terrestres de Passageiros
(SITRATTER); a associacdo das cooperativas do transporte publico coletivo; a
Universidade de Brasilia (UnB); a Camara Legislativa, por meio da Comissdo de
Transporte e Mobilidade Urbana e apenas duas organizacdes da sociedade civil, o
préprio Instituto MDT e a Rodas da Paz.
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5. CONCLUSAO

Quando o Instituto MDT avaliou a possibilidade da realizacdo de um trabalho técnico,
tendo como objeto a analise comparativa entre os sistemas de transporte publico
coletivo de algumas capitais brasileiras, de antemao ja se sabia que o levantamento
de dados seria a etapa mais demorada e complicada da atividade, uma vez que néo
h& um sistema nacional atualizado que reuna as informagfes consolidadas do setor;
esses dados, mesmo nos ambitos locais, historicamente nunca estiveram ofertados
de forma transparente para a sociedade; os 0Orgdos gestores de mobilidade nédo
contam, em geral, com equipes estruturadas e em numero satisfatério para o
atendimento das demandas e, o ultimo complicador, se devia ao fato de que a
solicitacdo do MDT acontecia em pleno processo de eleicdes municipais e, em alguns
casos, da ndo confirmacdo da reeleicdo de prefeitos, como foi o caso de Belém,
Fortaleza e Palmas, com a consequente desmobilizacao das equipes.

A opcdo pela busca de informagdes referentes aos sistemas, diretamente e
exclusivamente junto aos O6rgdos gestores, sem a procura em outras fontes
secundérias, foi uma decisdo plenamente avaliada pelo Instituto MDT. Em que pese o
risco da auséncia de uma série de dados e até de sistemas, como se acabou
confirmando e era plenamente previsivel, o que de certa forma comprometeu o
processo de uma analise comparativa com maior amplitude, a traducao literal da
realidade seria um importante e preocupante indicador de que a gestdo publica
precisa ser urgentemente estruturada e de que os dados dos sistemas precisam estar
abertos e plenamente ofertados para o conhecimento da sociedade, até como
mecanismo para a desconstrucao das naturais desconfiancas por parte da populacao.
No momento em que o0 marco legal do transporte publico avanca dentro do Congresso
Nacional, em que o Ministério das Cidades inicia o esbo¢co de uma proposta de um
organismo nacional de mobilidade urbana para ser um brago executivo da politica e
em que a discusséo do Sistema Unico de Mobilidade Urbana (SUM) vai alcancando
novas esferas, é necessario repensar e fortalecer o papel dos 6rgaos gestores, até
como pressuposto para a requalificacdo do transporte publico, a retomada da sua
funcdo estratégica dentro das cidades e a melhoria da sua percepcdo junto a
populacdo, ndo somente em relacdo aos USUArios.

O objeto inicial do trabalho visava identificar dados para apenas estabelecer uma
analise comparativa entre o sistema de transporte publico do Distrito Federal e de
outras 15 capitais, conforme ja informado, identificando questbes especificas de
aproximacéo e diferenciacao entre eles. Entretanto, mais do que apenas o alcance de
um objetivo localizado no DF, a producdo de dados envolvendo vérios sistemas
também pode servir como fonte de consulta para interessados na area da mobilidade
urbana em todo o pais.

Conforme ja& destacado, definiu-se inicialmente um conjunto de 27 indicadores
relacionados aos sistemas de transporte publico, para serem submetidos a um
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universo pré-estabelecido de 16 capitais brasileiras, contemplando todas as regifes
do pais. O material contendo um questionario, o termo de referéncia e o oficio do
Instituto MDT solicitando as informacdes foi enviado para cada cidade em 22/10/2024.
Houve um monitoramento semanal junto aos Orgdos gestores, ao longo de todo
periodo, para acompanhar o andamento da execucao da tarefa. No més de novembro
recebemos o material de uma das capitais (Fortaleza); em dezembro foram enviados
os dados de 5 cidades; em janeiro foram encaminhadas as informacdes de outras 3 e,
por fim, apenas em fevereiro chegaram os dados de mais 3 capitais, quatro meses
apos a solicitacao realizada pelo MDT.

Quatro cidades nado repassaram os dados (Belo Horizonte, Manaus, Recife e Rio de
Janeiro), e também ndo manifestaram ao Instituto MDT sobre o estagio de cada
trabalho e a possivel dificuldade em atender a demanda, em que pese todos 0s
esforcos promovidos para um dialogo com os respectivos 6rgaos gestores. Ressalta-
se, também, em relacdo as capitais que atenderam a solicitacdo, que alguns dados
ndo foram integralmente enviados, inclusive sobre questbes estratégicas que
permitiriam ter conhecimento mais profundo do sistema de transporte publico, mas
também até sobre itens basicos que, aparentemente, estariam mais disponiveis,
como a existéncia ou ndo de Planos de Mobilidade Urbana (PlanMob), de Conselho e
Fundo de Transporte Puablico, etc.

Em funcdo disso, por absoluta auséncia de informacBes para uma analise
comparativa, mas sem prejuizo para o resultado final do trabalho, alguns indicadores
inicialmente previstos acabaram sendo desprezados, com a reducdo para 24 itens.
Mesmo com as alteragcbes promovidas, o material recebido pelo MDT permite o
alcance do objetivo fixado, pois ha um conjunto expressivo de dados.

Entretanto, conforme pode ser visto, no capitulo 3 foi feita uma breve descricdo do
sistema de transporte publico coletivo de cada uma das capitais avaliadas e, na
sequéncia, no capitulo 4, ha a estruturacdo dos dados de todos os indicadores
investigados e a sua apresentacdo em formato de tabela, além da promocdo da
analise comparativa entre o modelo do Distrito Federal e o das outras cidades, objeto
de interesse principal no estudo, tendo como foco a identificacdo de elementos de
diferenciacdo entre eles, apontando aspectos onde o STPC/DF apresenta melhores
condicbes, mas também questbes que sdo relevantes nos outros sistemas e que
poderéo servir como referencial para implementagéo no DF.

Como o capitulo 4 abordou com mais profundidade a andlise comparativa, aqui no
capitulo que trata da conclusdo serdo destacados apenas alguns aspectos
gualitativos identificados no STPC/DF, que se mostrou como o segundo mais
importante na amostra avaliada, e ajustes que, em nossa avaliacdo, se fazem
necessarios, a partir das experiéncias positivas verificadas em outros sistemas.

A atual frota do STPC/DF foi ampliada em 15%, em comparacdo com aguela
inicialmente prevista no Edital da Concorréncia Publica n° 1/2011-ST. No mesmo
periodo (2012-2025), a populacdo do DF aumentou em 6,37%. Mesmo considerando
gue a atual frota (2.967 6nibus) apresenta razoavel capacidade de atendimento da
demanda, ainda assim ha forte presséo nos picos e ociosidade nos outros periodos, o
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gue obriga a necessidade de se promover ajustes como a implementacdo de muito
mais infraestrutura exclusiva, o redimensionamento da frota nesses horarios de maior
procura e também o escalonamento dos horarios de funcionamento das atividades
econdmicas, para melhor distribuicdo da demanda ao longo do dia.

Quando se avalia a frota operante dos sistemas, em comparagdo com a total, no DF
esta a maior representacao percentual entre todos os outros (93,6%), com S&o Paulo
apresentando 90,5%, Campo Grande com 89,5% e, na outra ponta, Palmas com
68,2%. Em relacdo a descarbonizagdo da frota, enquanto em S&o Paulo existem 220
veiculos e, em Porto Alegre, com sistema menor, ha 12 6nibus, o Distrito Federal
conta com apenas 6, mostrando o tamanho do desafio no campo da mudanca de
matriz energética.

Ainda considerando a frota operante, no quesito acessibilidade plena, enquanto em
Curitiba, Salvador e S&do Paulo os veiculos com piso baixo representam mais da
metade da frota, 90% dos 6nibus do DF ainda s&o aqueles do tipo que contam com
degraus para o embarque e desembarque, comprometendo o poder de autonomia
para aqueles usuérios com mobilidade reduzida ou com deficiéncia. Considerando a
operacdo nos dias de sabado, o sistema do DF é o que conta com a terceira maior
frota percentual, em comparacdo com o quantitativo total, entre todas as cidades, com
representacado de 64%, atras de Belém (69,9%) e Fortaleza (67,9%). Aos domingos, a
operacdo no DF é a segunda entre todos os sistemas.

A comparacdo da idade média da frota de todos os sistemas € o maior diferencial
qualitativo do STPC/DF. Enquanto aqui a idade média dos 6nibus é de apenas 2,16
anos, a cidade mais préxima é Sao Paulo, com variacdes entre 4,6 e 5,7 anos, € a
Regidao Metropolitana de Goiania aparece na outra ponta, com 12,8 anos. A diretriz
adotada no DF de operacédo com frota 100% zero quildmetro no inicio e na renovacao
dos contratos é essencial para a qualificacdo do sistema e a oferta de um servico com
melhor padrdo, em que pese o fato de que a percepcdo da sociedade que é
continuamente reproduzida € a de que a “frota do DF é a mais velha do pais e os
Onibus estdo caindo aos pedacgos”, o que exige uma estratégia de comunicagao
apoiada nos dados comparativos entre os sistemas das capitais avaliadas para
contraponto a desinformacao.

Em relacdo ao indicador total de linhas, preocupa o fato de que no DF ja existem 939,
em processo continuo de expansao, enquanto a cidade de Sao Paulo, que conta com
um sistema de transporte muito mais amplo, apresenta 1.319 linhas. No entanto,
entende-se que o STPC/DF precisa ser avaliado a partir das especificidades do
Distrito Federal, considerando area do territorio e densidade demografica. Enquanto o
DF possui uma area com 5.760,783 km?, Sdo Paulo tem 1.521,202 km? e Porto Alegre
apenas 495,977 km? Por outro lado, considerando a densidade demogréfica, que
demonstra o grau de concentracdo da populacdo dentro do territorio, no DF sé&o
apenas 489,06 habitantes/lkm?, com Sdo Paulo apresentando 7.528,26 hab/km?,
Fortaleza com 7.775,52 hab/km? e até Porto Alegre com 2.690,50 hab/km?.
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O espraiamento do Distrito Federal e o processo crescente de surgimento de novos
nucleos urbanos exigem a ampliacao da capilaridade do sistema de transporte publico
coletivo, que é um direito social e onde o Estado tem obrigacdo com a sua oferta para
a sociedade. Mas também é necesséaria a reavaliacdo da retomada da discusséo
sobre a perspectiva da implantacdo de um modelo tronco-alimentador, a partir da
racionalizacdo do sistema e, para isso, 0 processo de discussdo do novo Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade (PDTU) é fundamental.

Essas especificidades do territério do Distrito Federal, com densidade demografica
guase vinte vezes menor do que em Sao Paulo e Fortaleza, e area quase quatro
vezes maior que SP e dez vezes superior a de Porto Alegre, se refletem na
comparacao entre a extensdo média das linhas: no DF, o niumero é de 40 km;
Goiania, que envolve uma Regido Metropolitana, apresenta o valor de 28,46 km; em
Séo Paulo é de 26,9 km e Porto Alegre de apenas 16,5 km.

Com maior territério para cobertura, com maior extensdo média de linha e com
viagens mais longas, é natural que a producdo quilométrica no sistema do DF fosse
bastante expressiva, alcancando o montante de 247 milhées de km/ano, ficando atras
apenas daquele da cidade de Séao Paulo, com 805 milhdes de km/ano, mas que
possui uma frota de Onibus quatro vezes maior. No entanto, essa dimensao da
realidade da area do DF fica evidente quando sédo apresentados os dados do
percurso médio mensal, que representa a quantidade média de rodagem de
quilémetro por veiculo. Enquanto no DF esse percurso é de 7.416,02 km/més/veiculo,
em Sao Paulo é de 5.573,64 km/més/veiculo e, mesmo nas duas regides
metropolitanas, os valores sdo menores: Goiania (5.208,25) e Vitéria (5.833,34).

Os dados indicam que o sistema do DF é o segundo em quantitativo de acessos, a
partir da referéncia de setembro/24, o que também representa a segunda posicdo em
relacdo ao custo total médio mensal, estimado em R$ 190 milhdes, atras apenas do
de S&o Paulo, que equivale a R$ 1 bilhdo/més, mas sendo o terceiro quando se
detalha o custo por km. Os sistemas mais caros também sdo exatamente aqueles
onde h& os mais expressivos aportes de subsidio publico, em funcdo da opcao
estratégica da gestéo pela separacao entre as tarifas usuario e de remuneracéo, que
é extremamente acertada. No caso do DF, o custo do sistema é elevado também em
funcado da alta participacao das gratuidades, com representacao percentual de 44,8%,
sendo a mais alta do pais. A participacéo do Estado é a efetivacdo do exercicio pleno
do direito social do transporte.

Segundo os dados, em Sao Paulo ha o aporte de quase R$ 7 bilhdes de subsidio
publico por ano, que representa 55,6% do custo total do sistema. No DF ha um
desembolso de R$ 1,7 bi/ano, mas com representacdo percentual bem superior
(74,58%). Lamentavel que a identificacdo dessa correlacdo entre o subsidio e o valor
global tenha ficado limitada, em funcdo da auséncia de dados de varias capitais
acerca do custo total do sistema. Os dados do sistema de transporte publico devem
estar disponibilizados, transparentes e acessiveis para consulta para qualquer
cidadéo, caso contrario permanecerao as eternas e justificadas desconfiancgas.
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Reconhecida a importancia do subsidio publico para o sistema de transporte e para a
sociedade, 0 que precisa ser repensado é acerca da necessidade da manutencao da
dependéncia quase que exclusiva de recurso complementar do orcamento do tesouro
para o custeio da operagdo. A ampliacdo da carteira de opcdes de fontes para o
financiamento do sistema é uma tarefa para ontem e, no caso do DF, a viabilizagédo
do Projeto Zona Verde é um excelente laboratorio para o inicio da produgéo de novas
receitas, visando ao custeio da operacéo, o que liberaria o GDF para a utilizagdo dos
atuais recursos para, por exemplo, investir no financiamento de infraestrutura
exclusiva para o transporte publico e os modais ativos.

Em relacdo a tarifa técnica, definida na licitacdo do DF como sendo o “valor por
passageiro pagante transportado proposto pelas licitantes”, que equivale a tarifa de
remuneracao dos operadores, ha muito tempo esta desvinculada da tarifa publica e o
subsidio € aportado exatamente quando ha um déficit entre as duas tarifas, visando a
manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro. Com base nas informacdes
repassadas, verifica-se que as tarifas técnicas fixadas no STPC/DF estéo na terceira
posicao entre todos os sistemas, variando entre R$ 7,5166 e R$ 8,8600, atras das
praticadas em Sdo Paulo (R$ 11,78) e na Regido Metropolitana de Goiania (R$
9,8902).

A adocéo da tarifa técnica no DF foi uma decisdo acertada, uma vez que retira o 6nus
principal da manutencao do sistema de transporte publico sobre o usuario e avoca o
papel e a responsabilidade do Estado no seu financiamento, tendo previsao inclusive
na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Em que pese todos esses atributos, é
extremamente importante que a sua adogao esteja vinculada ao estabelecimento de
parametros minimos de qualidade na prestacdo do servico e de absoluta
transparéncia em todos 0s processos que a envolvem, como reajustes, revisdes e
formas de calculo.

O Indice de Passageiros por Quildmetro (IPK) é um importante referencial para
expressar a realidade e as condi¢cdes do STPC/DF na comparacdo com 0S outros
sistemas. O IPK no sistema do DF € o menor entre todas as capitais que divulgaram o
indice, igual a 1,20, enquanto que em SP o valor € de 2,69 e, em Porto Alegre é de
2,25. O numero mais proximo do DF é o da Regido Metropolitana de Vitoria, que
apresenta um indice de 1,53.

Conforme ja abordado neste documento, o IPK nédo pode ser mensurado sob o ponto
de vista apenas de uma potencial improdutividade ou de baixa eficiéncia, quando se
identifica um indice de apenas 1,20, como no caso do STPC/DF. O aumento do IPK
estaria condicionado a um aumento do niumero de passageiros transportados e/ou a
reducdo da quilometragem total produzida pelo sistema.

O caso especifico do territorio do DF, em comparacdo com o das outras capitais, é o
principal referencial de explicacdo para a existéncia de um indice menor: grande
extensao territorial; longas distancias entre a origem e o destino principal das viagens;
vazios urbanos espalhados no territorio; deslocamentos pendulares e viagens sem
renovacao de passageiros ao longo do itinerario.
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O transporte publico cumpre uma fungédo social e precisa ter cobertura em toda a
extensdo do territério. A atracdo de novos passageiros ao sistema, a partir do uso de
instrumentos para regulacdo do uso de automoveis, € uma acao possivel para elevar
o Indice, considerando também a necessidade do uso de outras ferramentas para a
qualificacdo do servigo. Por outro lado, essas condi¢cdes para a melhoria do IPK
também passam, necessariamente, por uma integracao das politicas de mobilidade
urbana e de uso e ocupacao do solo. Nesse sentido, ndo d& para essas duas politicas
caminharem sem conex&o no Distrito Federal.

O STPC/DF possui 0 segundo maior quantitativo total de trabalhadores alocados
entre todos os sistemas (14.055) e é o terceiro, quando se considera o volume global
e a frota operante, com o registro de 5 trabalhadores/6nibus. Na relacdo percentual
entre 0 quantitativo da area operacional e o total do sistema, o DF também aparece
na terceira posicdo, com representacdo de 78,49%, atras de Belém (89,45%) e
Salvador (79,05%). Os motoristas e cobradores que atuam no sistema do DF
recebem a segunda maior remuneracdo média entre todos o0s sistemas, mas com
carga horaria menor.

Em Brasilia existem 6 operadores na rede de transporte publico, enquanto em Campo
Grande sao somente 4 empresas dentro de um consorcio, mas ha cidades com maior
namero de concessionarias, como Vitoria (10), Porto Alegre (11), Belém (20) e Sao
Paulo (32), com a grande maioria sendo selecionada via processo licitatério. Em
relacdo ao tempo de vigéncia dos contratos, ha casos com prazos com 16 anos, mas
outros que chegam a 40 anos, como Goiania e Vitéria, que sdo duas regides
metropolitanas. Em Palmas houve a encampacéo do servi¢co pelo municipio. Em todo
caso, € preciso haver instrumentos e parametros para a medi¢cdo e a avaliacdo da
prestacdo do servico, com a garantia de participacdo efetiva da sociedade no
processo, principalmente nos contratos com tempo de duracdo mais extenso.

Um dos indicadores que expde uma fragilidade do sistema de transporte publico do
DF é exatamente o que trata de infraestrutura exclusiva para os 6nibus dentro do
sistema viario. Apesar da existéncia de espaco de sobra dentro do territério, em
Brasilia ha somente 150 km de corredores e faixas exclusivas/preferenciais, pouco
mais do que existe em Porto Alegre (104 km) e muito atras de Sao Paulo (725,7 km).
A implantagdo dessa infraestrutura exclusiva deveria ser uma diretriz da gestdo
publica no Distrito Federal, com antecipacdo de execucdo de acdes mesmo antes da
concluséo do processo de atualizacdo do PDTU, que deveria vir apenas para reforcar
esta premissa e estabelecer indicadores e as metas de novos quildbmetros de
corredores e faixas exclusivas para 0s proximos anos.

A infraestrutura exclusiva é o diferencial para assegurar maior eficiéncia para o
transporte publico, como o aumento da velocidade operacional. Os dados indicaram
gue a velocidade média no DF é de 20 km/h, enquanto que em S&o Paulo € de 16
km/h, se considerado o sistema geral, mas alcanca até 22 km/h nos corredores
exclusivos no entrepico.

Outro diferencial importante para o sistema de transporte publico do DF, na
comparacdo com o0 das outras capitais pesquisadas, € que em se tratando da
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demanda antes e depois da pandemia, nos anos de 2019 e 2023, o STPC/DF é o que
apresenta a menor reducao percentual do nimero de passageiros transportados, com
gueda de 4,96% no periodo. As maiores quedas ocorreram em Fortaleza (41,28%),
Porto Alegre (31,90%) e S&o Paulo (25,63%). Por outro lado, no sistema da Regiao
Metropolitana de Vitoria foi registrado o Unico aumento de demanda no periodo
analisado, na ordem de 6,07%.

Outro tema que necessita de ajuste no DF é o que se refere a implantagdo do Centro
de Controle Operacional (CCO). Previsto desde a concorréncia publica realizada em
2012, e questao prioritaria apontada pelo MDT em 2017, chegamos em 2025 e o0 CCO
ainda ndo é instrumento efetivo de qualificacdo da gestdo, de fiscalizacdo e de
contribuicdo para a oferta de um servico melhor a sociedade. Ainda que tenha
ocorrido um avanco com a delegacdo da responsabilidade pelo monitoramento e
supervisdo da operacao do STPC/DF a empresa publica TCB, em processo que foi
formalizado em junho/2024, ndo se tem noticia de possiveis apropriacdes decorrentes
da entrada em funcionamento do CCO ou CSO (Centro de Supervisao Operacional),
como queiram. Lembrando que todas as concessiondrias do sistema possuem o0 seu
préprio Centro de Controle Operacional, mas com foco em suas atuacgdes.

Os dados recebidos dos 6rgaos gestores revelam que a maioria dos sistemas conta
com CCOs implantados, seja sob a gestdo publica ou dos operadores, com
experiéncias antigas, como € o caso de Curitiba, que remonta ao ano de 2006.
Também outra questdo sem efetivacdo no STPC/DF desde a licitagdo, e que também
é objeto de alerta do Instituto MDT ha oito anos, é a que trata da apuracéo do indice
de Qualidade do Transporte (IQT). Em que pese o fato do indice ndo apresentar
vinculacdo a remuneracdo dos operadores, os indicadores ndo serem 0S mais
representativos e ndo possuir mecanismos para a contribuicdo e a participacdo da
sociedade na apuracdo do IQT, ele poderia ser um instrumento para avaliacdo e
mensuracdo da prestacdo do servico, apresentando condicbes para alteracdo e
eventuais ajustes.

Algumas experiéncias avaliadas junto aos outros sistemas merecem consideracdo e
podem servir de referéncia dentro do processo de proposicdo de um novo IQT no DF,
cuja acdo sabe-se que encontra em andamento. No caso de Curitiba, 0 néo
cumprimento das metas estabelecidas implica na obrigacdo de repasse de percentual
da remuneracdo mensal de cada consorcio para o Fundo de Urbanizacéo de Curitiba
(FUC) e a participacao direta dos usuarios na avaliacdo do sistema ocorre por meio
do indicador que apura o indice de Satisfacio dos Usuarios.

Outra experiéncia interessante com o IQT é o da cidade de S&o Paulo. O indice é
utilizado para avaliar a qualidade da prestacdo do servico, com a aplicagédo de
autuacao que pode chegar ao valor de até 50 mil tarifas. O usuario participa por meio
de contribuicdo direta para a apuracdo de dois indicadores (IRO e IRS), de
reclamacdes feitas junto ao sistema e na participacdo direta em pesquisa para a
producéo do indice de Satisfacéo do Usuéario (ISU)
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O ISU é um instrumento construido a partir da realizacdo de uma pesquisa junto a oito
mil usuarios regulares do sistema de transporte publico por 6nibus, contendo cem
perguntas e baseada em oito fatores de avaliacdo. Este indicador compde o IQT.

No Sistema do DF ndo h& pesquisas regulares para a identificacdo da percepcao do
usuario, como a realizada em S&o Paulo, o que é um equivoco. Em Porto Alegre é
realizada uma pesquisa anual em parceria entre a Prefeitura e a organizacdo WRI
Brasil. Em Salvador ha uma pesquisa de satisfacdo do usuério e que envolve dez
indicadores. E preciso introduzir algum mecanismo regular para a identificacdo da
percepcdo do usuario do sistema do DF e, mais importante, utilizar essas
contribui¢cdes para ajudar na qualificacdo do servico.

Também é incompreensivel a decisédo pela extincdo do Fundo do Transporte Publico
Coletivo do DF, em ato do ano de 2018. A recriacdo do Fundo se faz necessaria com
urgéncia, para o aporte de recursos ndo s6 do orcamento do Tesouro, mas para a
centralizacdo de diversas fontes que precisam ser viabilizadas, como as decorrentes
da implementacdo dos instrumentos de gestdo previstos na PNMU, que poderia
comecar com a efetivacao do Projeto Zona Verde, que institui a cobranca pelo uso do
estacionamento em determinadas vias publicas do Distrito Federal.

Uma experiéncia que merece ser avaliada € a do Fundo de Urbanizacdo de Curitiba
(FUC), criado em 1972, que conta com dois conselhos com a patrticipacéo institucional
de representantes de segmentos da sociedade, sendo que o de investimentos tem
poder de deliberacédo acerca da orientacdo quanto a aplicacdo dos recursos.

O Conselho de Transporte Publico Coletivo do DF (CTPC) também precisa ser objeto
de discussao. Hoje tem natureza apenas consultiva, ao contrario do periodo de sua
criacdo, e a representacdo da sociedade estd limitada a participacdo de duas
organizacbes da sociedade civil, com o Instituto MDT sendo uma delas. Com
atribuices diversas e representativas dentro da politica de transporte do DF, quando
de sua criacdo, em 1986, as competéncias atuais do Conselho se restringem as
guestdes estabelecidas na Lei Distrital n° 4.011/2007, com funcdes meramente
protocolares.

Por sua vez, em outras cidades ha exemplos que merecem ser apreciados. Em Belém
o Conselho tem poder deliberativo, opinando sobre o orcamento do érgdo gestor, e a
representacao inclui estudantes, aposentados, pessoas com deficiéncia e movimentos
sociais. Em Porto Alegre conta com a participacédo de representantes das federacoes
empresariais (industria, comércio e servi¢os). Ja o Conselho de SP (CMTT) tem o
diferencial de possuir camaras tematicas especificas (bicicleta, mobilidade a pé,
motocicleta, taxi e transporte escolar), contar com 63 membros, organizados de forma
paritaria através de trés bancadas (poder publico, operadores dos servicos e
sociedade civil). O poder publico participa através de varias secretarias, em areas que
também deveriam estar inseridas no Conselho do DF, como saude, educacao, meio
ambiente, fazenda e governo.

Enfim, em suma, a partir da analise comparativa se identifica que o STPC/DF possui
alguns atributos que o colocam em situacdo de vantagem em relacéo aos sistemas de
outras capitais, conforme apresentado ao longo de todo este documento técnico. Por
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outro lado, existem ajustes para serem feitos e questbes que precisam ser
enfrentadas pela gestdo publica com urgéncia, visando a criacdo de condi¢des para a
efetivacdo de uma mobilidade urbana sustentavel, fortalecendo o sistema de
transporte publico coletivo e os modais ativos, ao mesmo tempo em que se regula o
papel do automével dentro da cidade, retirando o seu protagonismo e 0S seus
privilégios, inclusive dentro da politica publica.

Nesse sentido, o processo de atualizacdo do PDTU é um marco importante para a
redefinicAo de paradigmas dentro da mobilidade urbana do Distrito Federal, na
medida em que podem ser criadas as condicbes minimas para o estabelecimento de
uma ambiéncia politica junto a sociedade para as transformacdes necessarias no eixo
da politica publica, redefinindo um novo modelo baseado na priorizacdo e
fortalecimento do sistema de transporte publico, mas também dos modais ativos, ao
mesmo tempo em que se regula 0 uso excessivo do automével dentro da matriz
modal. Esse é o grande desafio da politica publica de mobilidade no DF.

Por fim, avalia-se que esta analise comparativa deveria ser utilizada como um dos
instrumentos para integrar uma estratégia eficaz de comunicacdo que apresente 0s
aspectos qualitativos do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal,
visando a melhoria da percepcao da sociedade, ao mesmo tempo em que se destaca
a necessidade da promocao de ajustes e acles por parte da gestdo publica para a
sua qualificacdo permanente.
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fevereiro de 1992. Disponivel em:
<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/48318/Lei 239 10 02 1992.html>. Acesso em: janeiro
2025.

. Sistema Integrado de Normas Juridicas do DF. Lei n° 4.011, de 12 de
setembro de 2007. Disponivel em:
<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/55705/Lei 4011 12 09 2007.html>. Acesso em:
janeiro 2025.

. Sistema Integrado de Normas Juridicas do DF. Lei n° 4.566, de 04 de
maio de 2011. Disponivel em:
<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/68571/Lei 4566 04 05 2011.htm>. Acesso em:
janeiro 2025.

. Sistema Integrado de Normas Juridicas do DF. Lei n° 6.117, de 28 de

fevereiro de 2018. Disponivel em:

<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/4{f86093d04245db95aa905db6404fee/Lei 6117 28 02
2018.html>. Acesso em: janeiro 2025.

. Sistema Integrado de Normas Juridicas do DF. Lei n° 7.467, de 28 de
fevereiro de 2024. Disponivel em:
<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/4d930ca8b8174a12929adf7fb526beec/Lei 7467 28 0O
2 2024.html>. Acesso em: janeiro 2025.

. Sistema Integrado de Normas Juridicas do DF. Portaria conjunta n° 02,
de 14 de junho de 2024. Disponivel em:
<https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/3ffocb6c2e2b43acaeb710dea2e3c6bb/Portaria_Conjunt
a 2 14 06 _2024.html>. Acesso em: janeiro 2025.

ESPIRITO SANTO. Assembleia Legislativa do Estado do Espirito Santo. Lei n° 3.693, de 06
de dezembro de 1984. Disponivel em:
<https://www3.al.es.gov.br/Arquivo/Documents/legislacao/html/[ei36931984.html#:~:text=Fica
%20autorizado%200%20ingress0%20dos,27%20de%20dezembro%20de%202013)>. Acesso
em: margo 2025.

. Assembleia Legislativa do Estado do Espirito Santo. Lei complementar n°
877, de 14 de dezembro de 2017. Disponivel em:
<https://www3.al.es.gov.br/Arquivo/Documents/legislacao/html/lec8772017.html#a31>.
Acesso em: marcgo 2025.

. Assembleia Legislativa do Estado do Espirito Santo. Lei complementar n°
1.040, de 31 de margo de 2023. Disponivel em:
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TIMDT

<https://www3.al.es.gov.br/Arquivo/Documents/legislacao/html/LEC10402023.html>. Acesso
em: marco 2025.

. Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do Estado
do Espirito Santo. Dados operacionais. Disponivel em: <https://ceturb.es.gov.br/dados-
operacionais>. Acesso em: margo 2025.

. Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do Estado
do Espirito Santo. Operadoras do  sistema  transcol. Disponivel em:
<https://ceturb.es.gov.br/operadoras>. Acesso em: margo 2025.

. Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do Estado
do Espirito Santo. Quem somos. Disponivel em: <https://ceturb.es.gov.br/quem-somos>.
Acesso em: margo 2025.

. Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura. Contrato de concessédo n°
008/2014. Disponivel em:
<https://semobi.es.gov.br/Media/Setop/Arquivos%20Licita%C3%A7%C3%A30/Contrato%200
08-14.pdf>. Acesso em: fevereiro 2025.

FLORIANOPOLIS. Camara Municipal de Floriandpolis. Lei Complementar n° 770, de 23 de
dezembro de 2024. Disponivel em: <https://www.cmf.sc.gov.br/proposicoes/Leis-
Complementares/2025/1/0/101584>. Acesso em: margo 2025.

FORTALEZA. Prefeitura Municipal de Fortaleza. Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza.
Disponivel em: <https://www.fortaleza.ce.gov.br/institucional/a-secretaria-354>. Acesso em:
dezembro 2024.

. Camara Municipal de Fortaleza. Lei n° 11.343, de 13 de margo de 2023.
Disponivel em: <https://sapl.fortaleza.ce.leq.br/ta/4145/text?>. Acesso em: dezembro 2024.

G1.GLOBO. Em 12 anos, numero de habitantes do DF cresce uma Ceilandia e meia. 2012.
Disponivel em: <https://gl.globo.com/distrito-federal/noticia/2012/08/em-12-anos-numero-de-
habitantes-do-df-cresce-uma-ceilandia-e-meia.html>. Acesso em: janeiro 2025.

GOIANIA. Rede Metropolitana de Transportes Coletivos. Sobre a RMTC. Disponivel em:
<https://www.rmtcgoiania.com.br/sobrea-a-rmtc/informacoes-institucionais>. Acesso em:
marcgo 2025.

GOIAS. Secretaria de Estado da Casa Civil. Lei Complementar n° 169, de 29 de dezembro de
2021. Disponivel em: <https://leqisla.casacivil.go.gov.br/pesquisa_leqgislacao/104731/lei-
complementar-169>. Acesso em: margo 2025.

. Secretaria de Estado da Casa Civil. Lei Complementar n° 187, de 6 de outubro de
2023. Disponivel em: <https://legisla.casacivil.go.gov.br/pesquisa leqgislacao/107847/lei-
complementar-187>. Acesso em: fevereiro 2025.
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. Secretaria de Estado da Casa Civil. Lei Complementar n° 202, de 20 de fevereiro de
2025. Disponivel em: <https://leqisla.casacivil.go.gov.br/pesquisa_legislacao/110434/lei-
complementar-202>. Acesso em: marco 2025.

GVBUS. Bike GV. Disponivel em: <https://gvbus.org.br/bike-gv/>. Acesso em: margo 2025.

. Tarifas. Disponivel em: <https://www.gvbus.org.br/tarifas/>. Acesso em: marco 2025.

INSTITUTO MDT. A evolucao recente do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito
Federal. 2018. Disponivel em: <https://institutomdt.org.br/wp-
content/uploads/2023/07/Estudo-evolucao-do-TP-no-DF-Relatorio-Versao-Final-1.pdf>.
Acesso em: dezembro 2024.

LEGISWEB. Decreto DF n° 46.924, de 28 de fevereiro de 2025. Disponivel em:
<https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=474553>. Acesso em: margo 2025.

Lei Complementar n° 973, de 11 de maio de 2023. Disponivel em:
<https://www.legisweb.com.br/legislacao/?id=445258>. Acesso em: margo 2025.

LEIS MUNICIPAIS. Belém. Lei n° 7.873, de 11 de marco de 1998. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/al/pa/b/belem/lei-ordinaria/1998/787/7873/lei-ordinaria-n-7873-
1998-cria-0-conselho-de-transporte-do-municipio-de-belem-e-da-outras-providencias?r=p>.
Acesso em: margo 2025.

. Curitiba. Lei n° 4.369, de 25 de setembro de 1972. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a/pr/c/curitiba/lei-ordinaria/1972/437/4369/lei-ordinaria-n-4369-
1972-cria-o-fundo-de-urbanizacao-de-curitiba-e-da-outras-providencias>. Acesso em:. margo
2025.

. Curitiba. Lei n° 12.597, de 17 de janeiro de 2008. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a/pr/c/curitiba/lei-ordinaria/2008/1260/12597/lei-ordinaria-n-
12597-2008-dispoe-sobre-a-organizacao-do-sistema-de-transporte-coletivo-da-cidade-de-
curitiba-autoriza-o-poder-publico-a-delegar-a-sua-execucao-e-da-outras-providencias>.
Acesso em: margo 2025.

. Florianopolis. Decreto n° 27.155, de 31 de outubro de 2024. Disponivel
em: <https://leismunicipais.com.br/a/sc/f/florianopolis/decreto/2024/2716/27155/decreto-n-
27155-2024-concede-gratuidade-nas-passagens-de-onibus-no-transporte-publico-municipal-
de-florianopolis-para-os-estudantes-que-realizarao-o0-exame-nacional-do-ensino-medio-enem-
nos-dias-de-prova>. Acesso em: margo 2025.

. Florianépolis. Decreto n° 27.426, de 13 de janeiro de 2025. Disponivel
em: <https://leismunicipais.com.br/a/sc/f/florianopolis/decreto/2025/2743/27426/decreto-n-
27426-2025-aprova-o-regimento-interno-da-secretaria-municipal-de-infraestrutura-e-
manutencao-da-cidade-de-florianopolis-e-da-autarquia-de-melhoramentos-da-capital-
comcap>. Acesso em: marco 2025.
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Porto Alegre. Lei complementar n° 715, de 2 de julho de 2013. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/porto-alegre/lei-complementar/2013/71/715/lei-
complementar-n-715-2013-inclui-inc-xvii-renomeia-o-paragrafo-unico-para-1-e-inclui-2-no-art-
71-e-revoga-o-inc-iv-do-art-21-da-lei-complementar-n-7-de7-de-dezembro-de-1973-que-
institui-e-disciplina-os-tributos-de-competencia-do-municipio>. Acesso em: margo 2025.

. Porto Alegre. Lei complementar n° 973, de 11 de maio de 2023.
Disponivel em: <https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/porto-alegre/lei-
complementar/2023/98/973/lei-complementar-n-973-2023-cria-o0-conselho-municipal-de-
mobilidade-urbana-commu-altera-o-caput-e-o-3-do-art-1-e-o0-art-2-da-lei-n-7958-de-8-de-
janeiro-de-1997-e-alteracoes-posteriores-altera-a-al-a-do-4-do-art-42-da-lei-n-8133-de-12-de-
janeiro-de-1998-e-alteracoes-posteriores-altera-o-art-7-da-lei-complementar-n-740-de-16-de-
maio-de-2014-e-alteracoes-posteriores-e-revoga-a-lei-complementar-n-318-de-28-de-marco-
de-1994-o-inc-iii-do-art-7-e-o-art-28-da-lei-n-8133-de-12-de-janeiro-de-1998-0-5-do-art-39-da-
lei-n-11582-de-21-de-fevereiro-de-2014-e-0s-arts-8-9-e-10-da-lei-complementar-n-740-de-16-
de-maio-de-2014?g=lei+complementar+973%2F2023>. Acesso em: margo 2025.

. Salvador. Decreto n° 25.966, de 17 de abril de 2015. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/decreto/2015/2596/25966/decreto-n-25966-
2015-aprova-o-regulamento-operacional-do-servico-publico-de-transporte-coletivo-de-
passageiros-por-onibus-stco-no-municipio-de-salvador-e-da-outras-providencias>. Acesso
em: margo 2025.

Salvador. Lei n° 5.045/1995. Disponivel em:
<https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/1995/505/5045/lei-ordinaria-n-
5045-1995-dispoe-sobre-a-estrutura-organizacional-da-prefeitura-municipal-do-salvador-e-da-
outras-providencias>. Acesso em: marc¢o 2025.

PALMAS. Camara Municipal de Palmas. Lei n° 2.842, de 01 de margo de 2023. Disponivel
em: <https://leqislativo.palmas.to.gov.br/media/leis/lei-ordinaria-2.842-2023-03-01-2-3-2023-
14-24-40.pdf>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de Palmas. Agéncia de Transporte Coletivo de Palmas.
Disponivel em: <https://www.palmas.to.gov.br/estrutura/agencia-de-transporte-coletivo/>.
Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de Palmas. Diario Oficial de Palmas. Decreto n° 2.640, de 13
de janeiro de 2025. Disponivel em: <http://diariooficial.palmas.to.gov.br/media/diario/3631-13-
1-2025-22-27-39.pdf>. Acesso em: Margo 2025.

. Prefeitura Municipal de Palmas. Diario Oficial de Palmas. Decreto n° 2.654, de 03
de fevereiro de 2025. Disponivel em: <http://diariooficial.palmas.to.gov.br/media/diario/3646-3-
2-2025-23-9-12.pdf>. Acesso em: marco 2025.

. Prefeitura Municipal de Palmas. Diario Oficial de Palmas. Decreto n° 2.669, de 28
de fevereiro de 2025. Disponivel em: <https://legislativo.palmas.to.gov.br/media/leis/decreto-
2.669-2025-02-28-5-3-2025-14-9-28.pdf>. Acesso em: margo 2025.
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https://cetsp.com.br/consultas/seguranca-e-mobilidade/taxis-nas-faixas-e-corredores-exclusivos-de-onibus.aspx
https://cetsp.com.br/consultas/seguranca-e-mobilidade/taxis-nas-faixas-e-corredores-exclusivos-de-onibus.aspx
http://orcamento.sf.prefeitura.sp.gov.br/orcamento/execucao.php
https://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/PaginasPublicas/_SBC.aspx
https://legislacao.prefeitura.sp.gov.br/leis/portaria-secretaria-municipal-de-mobilidade-e-transito-smt-setram-31-de-27-de-dezembro-de-2024
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https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/2019_07_30_OD2017_UMAPAZ_1.pdf
https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/2019_07_30_OD2017_UMAPAZ_1.pdf
https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/179604
https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/179604
https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/213379
https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/213379
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. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Tréansito. Idade média da frota. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/245223
>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Tréansito. Indicadores do Sistema de Transporte. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/152415
>, Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Observatorio mobilidade segura. Disponivel em:
<http://mobilidadesegura.prefeitura.sp.qgov.br/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Painel Mo
bilidade Segura.qvw&host=0QVS%40c65v27i&anonymous=true>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Passageiros transportados. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/245234
>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Planilha de custos. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/documents/d/mobilidade/planilha-de-custos-pdf>. Acesso em: janeiro
2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Tréansito. Plano de seguranga viéria. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/plano_seguranca viaria/262886>. Acesso em:
janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Plano Municipal de Mobilidade Urbana de S&o Paulo. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/planmob/212623>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Relatério técnico — aspectos econdémico-financeiros do sistema de transporte
coletivo publico do municipio de S&o Paulo: dez/2024. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/documents/d/mobilidade/relatorio-pdf>. Acesso em: janeiro 2025.

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Tréansito. Sistema de transportes. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a informacao/295718
>. Acesso em: janeiro 2025

. Prefeitura Municipal de S&o Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transito. Valores da tarifa. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/institucional/sptrans/acesso_a_informacao/227887
>. Acesso em: janeiro 2025.
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. Prefeitura Municipal de Sdo Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
e Transporte. Acesso a informacgéo. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/acesso_a_informacao/>. Acesso em: fevereiro 2025.

. Prefeitura Municipal de Sdo Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
e Transporte. Corredores e faixas exclusivas. Disponivel em:
<https://www.sptrans.com.br/corredores-e-faixas-exclusivas>. Acesso em: fevereiro 2025.

. Prefeitura Municipal de Sédo Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
e Transporte. Tarifas. Disponivel em: <https://www.sptrans.com.br/tarifas>. Acesso em:
fevereiro 2025.

. Prefeitura Municipal de Sdo Paulo. Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana
e Transporte. Velocidade média dos 6nibus em faixa exclusiva. Disponivel em:
<https://capital.sp.gov.br/web/mobilidade/w/noticias/197272>. Acesso em: fevereiro 2025.

SINDICATO DOS MOTORISTAS E TRABALHADORES EM TRANSPORTE RODOVIARIO
URBANO DE SAO PAULO. Convencdo coletiva de trabalho 2021/2022. Disponivel em:
<https://drive.qgoogle.com/file/d/1 4QyHNKLyYCFrlUwhplyEEOnvBap-ZFbF/view>. Acesso em:
margo 2025.

SINDICATO DOS MOTORISTAS E TRABALHADORES EM TRANSPORTES RODOVIARIOS
E OPERADORES DE MAQUINAS DO ESTADO DO TOCANTINS. Convengéo coletiva de
trabalho 2019/2020. Disponivel em: <http://www.simtromet.org.br/wp-
content/uploads/2023/01/SETURB-CCT-2019-A-2020.pdf>. Acesso em: marco 2025.

SITPASS. Cartéo familia. Disponivel em:
<https://www.sitpass.com.br/paravoce/cartaofamilia>. Acesso em: abril 2025.

Passe livre do trabalhador. Disponivel em:
<https://www.sitpass.com.br/paraempresa/passelivredotrabalhador>. Acesso em: abril 2025.
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7. LISTA DE SIGLAS

AGETRAN — Agéncia Municipal de Transporte e Transito;
AM — Amazonas;

APPD — Associacao Paraense de Pessoas Deficientes;
ARSAL — Agéncia Reguladora e Fiscalizadora dos Servicos Publicos de Salvador;
ATCP — Agéncia de Transporte Coletivo de Palmas;

BA — Bahia;

BRB — Banco Regional de Brasilia;

BRT — Bus Rapid Transit;

CCO - Centro de Controle Operacional;

CDTC — Céamara Deliberativa de Transporte Coletivo;

CE - Cearg;

CET — Companhia de Engenharia de Tréafego;

CETURB-ES - Companhia Estadual de Transportes Coletivos de Passageiros do
Estado do Espirito Santo;

CETURB-GV — Companhia de Transportes Urbanos da Grande Vitéria;
CMTC — Companhia Metropolitana de Transporte Coletivo;

CMTT — Conselho Municipal de Transito e Transporte;

Commu — Conselho Municipal de Mobilidade Urbana;

CSO - Centro de Supervisao Operacional,

CTPC/DF — Conselho de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal,

DETRAN — Departamento de Transito;

DF — Distrito Federal;

DIEESE - Departamento Intersindical de Estatistica e Estudo Socioeconémico;
ENEM — Exame Nacional do Ensino Médio;

EPNB — Estrada Parque Nucleo Bandeirante;
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EPTC — Empresa Publica de Transporte e Circulagéao;

EPTG — Estrada Parque Taguatinga,

ES - Espirito Santo;
ETUFOR — Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza;
FDTPMU — Fundo Distrital de Transporte Publico e Mobilidade Urbana;

FEMECAM - Federacdo Metropolitana de Entidades Comunitérias e Associacdo de
Moradores;

FUC — Fundo de Urbanizac&o de Curitiba;

FTPC — Fundo do Transporte Publico Coletivo;

GDF — Governo do Distrito Federal,

GEIPOT — Grupo Executivo de Integracao da Politica de Transportes;
GO - Goias;

GV — Grande Vitoria;

IAFP — indice de Aprovacéo da Frota em Vistorias Programadas;

IAO — indice de Irregularidades na Atuacéo dos Operadores;

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica;

ICF — indice de Cumprimento de Frota;

ICL — indice de Conservacéo, Limpeza e Manutencéo da Frota;

ICV — Percentual de Cumprimento das Viagens Programadas;

ICVP — indice de Cumprimento das Viagens Programadas;

IEP — indice de Veiculos Aprovados em Inspecéo de Poluentes;

IFVV — indice de Interrupcdes por Falhas de Veiculos em Viagem;
|IOAT — indice de Viagens sem a Ocorréncia de Acidentes de Transito;
|IOP — NUmero de Passageiros em pé por m?;

IPK — indice de Passageiros por Quildmetro;

IPP — Percentual de Pontualidade nas Partidas Realizadas;

IQF — Quantidade de Quildmetros Operados entre Falhas;
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IQT — indice de Qualidade do Transporte;
IRCS — indice de Satisfac&o de Clientes sobre o Servico;

IRO — NUumero de Passageiros Transportados a cada Reclamacdo de Conduta de
Operador;

IRS — NUmero de Passageiros Transportados a cada Reclamacéo do Servico;
ISQ — Quantidade de Sinistros a cada 1 milhdo de Quilémetros Percorridos;
ISU — indice de Satisfac&o do Usuario;

MDC — Medicdo de Desempenho das Concessionarias;

MDT — Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de Qualidade para
Todos;

MG — Minas Gerais;

MS — Mato Grosso do Sul;

NI — N&o Informado;

NTU — Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos;
ObservaMob — Observatério da Mobilidade;

ONG - Organizacdo Nao Governamental;

ONU - Organizacao das Nacfes Unidas;

PA — Parg;

PDTU — Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade
PE — Pernambuco;

PlanMob — Plano de Mobilidade Urbana.

PNMU — Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

PR — Parana;

PTU — Programa de Transporte Urbano;

QR — Quick Response;

RA — Regido Administrativa,

RIT — Rede Integrada de Transporte;

RMTC — Rede Metropolitana de Transporte Coletivo da Grande Goiania;
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RJ — Rio de Janeiro;

RM — Regido Metropolitana;
RS — Rio Grande do Sul;
SC — Santa Catarina;

SEDERSP - Sindicato das Empresas de Distribuicdo das Entregas Rapidas do
Estado de S&o Paulo;

SEDUH — Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacao;

SEGBEL - Secretaria Municipal de Seguranca, Ordem Publica e Mobilidade de
Belém;

SEMOB Belém — Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana;

SEMOB DF — Secretaria de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal;

SEMOBI - Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura;

SEMUT - Secretaria Municipal de Urbanismo e Transporte;

SETCESP - Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Sao Paulo e Regi&o;
SETRAM — Secretaria Executiva de Transporte e Mobilidade Urbana;

SETRANSBEL - Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros de Belém;

SIMETESP - Sindicato dos Transportadores Autbnomos de Escolares e das
Microempresas de Transportes Escolares do Estado de Sao Paulo;

SIMTETAXIS — Associacdo das Empresas de Taxi de Frota do Municipio de Sao
Paulo;

SINDIFRETUR - Sindicato dos Empregados em Empresas de Transporte de
Passageiros por Fretamento e Turismo da Grande S&o Paulo;

SINDIMOTOSP - Sindicato dos Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Mototaxistas
de Sé&o Paulo;

SINDIONIBUS — Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Ceara;
SINDITAXI — Sindicato dos Taxistas Auténomos de S&o Paulo;

SINDMOTORISTAS - Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transporte
Rodoviario Urbano de Sao Paulo;

SINTTEASP - Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transporte Escolar do
Municipio de S&o Paulo;
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SIT — Sistema Integrado de Transporte;

SITRATTER - Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Terrestres
de Passageiros;

SIURB — Secretaria de Infraestrutura Urbana e Obras;

SME - Secretaria Municipal de Educacéo;

SMI — Secretaria Municipal de Infraestrutura e Manutencédo da Cidade;
SMPED - Secretaria da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida;
SMS — Secretaria Municipal de Saude;

SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito;

SMTI — Secretaria Municipal de Transportes e Infraestrutura;

SP — S&o Paulo;

SPE - Sociedade de Propésito Especifico;

SPTrans — Sao Paulo Transporte S/A,

SPURBANUSS - Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros de Sao Paulo;

ST — Secretaria de Transporte;

STCO — Servico Publico de Transporte Coletivo de Passageiros por Onibus;
STEPA - Sindicato dos Taxistas do Estado do Par4;

STPC - Sistema de Transporte Publico Coletivo;

SUM - Sistema Unico de Mobilidade Urbana;

TCB — Sociedade de Transportes Coletivos de Brasilia;

TO — Tocantins;

Transcol — Servigo Publico de Transporte Coletivo Urbano de Cariacica, Serra e Viana
e Intermunicipal Metropolitano de Passageiros da RM da Grande Vitéria;

TRANSFRETUR - Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros por
Fretamento e para Turismo de S&o Paulo e Regiéo;

UnB — Universidade de Brasilia;
URBS - Urbanizacéo de Curitiba S.A;

WRI — World Resources Institute.
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8. TERMO DE REFERENCIA

ANALISE COMPARATIVA ENTRE
SISTEMAS DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO RODOVIARIO
DE CIDADES BRASILEIRAS

DefinicOes, instrucdes para preenchimento,
formulacdo matematica e formulario

2024
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1. Frota (Servi¢co Regular e Servico Complementar)

1.1

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

Quantitativo de Frota Cadastrada Total: frota cadastrada para prestacéo do
servico contratado, composta pela frota operante e frota reserva;

Quantitativo de Frota Cadastrada por Classe: a frota cadastrada estratificada
nas classes micro, midi, convencional, padron, articulado e biarticulado,
considerando as definicbes da NBR — 15570 atualizada;

Quantitativo de Veiculos Elétricos;

Quantitativo de Veiculos Acessiveis de acordo com a definicdo dada pela NBR
— 14022 e NBR — 15570 atualizadas;

Quantitativo de Frota Operante: corresponde ao quantitativo de frota
necessaria a prestacdo do servico em dia util letivo, considerando sempre a
maior quantidade caso exista mais de uma programacao para dia util letivo;
Quantitativo de Frota Programada para Operacdo de Sabado (sempre a maior
em caso da existéncia de mais de uma programagcéao para esse tipo de dia);
Quantitativo de Frota Programada para Operacdo de Domingo (sempre a
maior em caso da existéncia de mais de uma programacédo para esse tipo de
dia);

Quantitativo de frota recolhida no entre-pico.

Obs.: O Servico Complementar € o realizado pelas Cooperativas, geralmente — mas
ndo somente — com veiculos de menor capacidade — VANS e similares.

2. ldade Média da Frota (Servico Regular e Servico Complementar): somatoério
das idades de todos os veiculos da frota cadastrada (considerar dia, més e ano no
célculo da idade de cada veiculo) dividido pela quantidade de veiculos
cadastrados, distinguindo-se as informac6es dos dois servicos.

3. Linhas (Servico Regular e Servico Complementar)

3.1.

3.2.

Quantitativo Total de Linhas: total de linhas programadas para dia util (sempre

a maior em caso da existéncia de mais de uma programacao para esse tipo de

dia);

Quantitativo de Linhas por Tipo: quantitativo de linhas para operacdo em dias

Uteis estratificada nos tipos: troncal, alimentadora, radial, diametral, circular e

complementar;

3.2.1. Troncal: ligagao entre terminal e Centro;

3.2.2. Alimentadora: ligagéo entre bairro e terminal;

3.2.3. Radial: ligagéo entre bairro e Centro sem passar por terminal;

3.2.4. Diametral: ligagdo entre dois bairros ndo conurbados passando pelo
Centro;

3.2.5. Circular: linhas que partem e chegam no mesmo ponto de referéncia
seguindo trajeto circular;

104



Instituto

TIMDT

3.2.6. Complementar: linhas que ndo se enquadram em nenhuma das
definicbes anteriores;

3.3. Elaborar quadro resumo contendo - por linha - 0 nome, a extensdo em km e
frota programada (Considerar a programacdo de referéncia de dia util — se
houver mais de uma, considerar a de maior frota);

3.4. Extensdo Média das Linhas: considerar a média das extensfes de todas as
linhas consideradas na programacéao de dia util.

4. Distancia Percorrida (Servico Regular e Servico Complementar)

4.1. Quilometragem produtiva anual: quantidade de quildmetros produtivos
operada no periodo de 1° de setembro de 2023 a 31 de agosto de 2024;

4.2. Quilometragem produtiva média mensal: quantidade de quildmetros produtivos
operada no periodo de 1° de setembro de 2023 a 31 de agosto de 2024
dividida por 12;

4.3. Percurso Médio Anual: quilometragem produtiva anual dividida pela frota
operante informada acima.

4.4. Percurso Médio Mensal: quilometragem produtiva média mensal dividida pela
frota operante informada acima.

5. Passageiros Transportados por Dia (Servico Regular e Servico
Complementar)

5.1. Quantitativo de passageiros transportados por dia: deve-se considerar a
guantidade de passageiros transportados (somatoério dos pagantes e gratuitos)
em dias uteis, no més de setembro de 2024, dividida pelo nimero de dias
Uteis correspondente (ndo incluir dias que tenham coincidido com feriado);

5.2. Quantitativo de Passageiros Pagantes: quantidade de passageiros que
pagaram qualquer valor de tarifa vigente no Sistema, diferente de zero, no
periodo de referéncia;

5.3. Quantitativo de Passageiros Equivalentes: quantidade de passageiros mensal
gue pagando a tarifa publica predominante do Sistema geraria a receita real
auferida no Sistema no més de referéncia. Pode ser calculada dividindo-se a
receita mensal pela tarifa publica predominante;

5.4. Quantitativo Total de Acessos: total de registros nos validadores/catracas,
independentemente da categoria de usuario (pagantes, estudantes, gratuitos,
integracgéao...).

6. Custo (Servigco Regular e Servico Complementar)
6.1. Custo Total do Sistema: custo total médio mensal extraido da planilha de
custos vigente;
6.2. Custo/Populacao: custo total do sistema dividido pela populacdo do municipio
(IBGE - ultimo Censo);
6.3. Custo por Usuario: custo total do Sistema dividido pelo quantitativo de
pagantes somado aos gratuitos (nao entre integragdes);
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6.6.
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Custo total/km: custo total do Sistema dividido pela quilometragem produtiva
mensal;

Custo total/veiculo: custo total do Sistema dividido pelo quantitativo de frota
operante;

Custo variavel por quildbmetro: custo variavel mensal dividido pela
quilometragem produtiva mensal

Custo fixo por 6nibus: custo fixo mensal dividido pelo quantitativo de frota
operante.

7. Tarifa (Servico Regular e Servico Complementar)

7.1.

7.2.

Valores vigentes: informar todos os valores de tarifas vigentes e explicar em
gue situacdes se aplicam e/ou a que categorias;

Valor/km: custo total do Sistema dividido pela quilometragem produtiva média
mensal (informacdes extraidas da planilha de custos vigente).

8. Gratuidades e Beneficios (Servigco Regular e Servico Complementar)

8.1.

8.2.

Volume financeiro: diferenca entre a arrecadacdao tarifaria que seria auferida
se todos pagassem a tarifa publica predominante e a arrecadacdo efetiva
ocorrida em setembro de 2024;

Representacdo percentual no custo total do Sistema: valor do item anterior
dividido pelo custo total do sistema extraido da planilha de custos vigente.

9. Subsidio Publico (Servigo Regular e Servico Complementar)

9.1.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

9.7.

Valor aportado més e ano: valor anual corresponde ao valor aportado em
2023;

Valor médio mensal: valor aportado em 2023 dividido por 12.

Representacdo percentual no custo do Sistema: valor médio mensal do
subsidio pago em 2023, dividido pelo custo total do Sistema extraido da
planilha de custos vigente.

Valor por passageiro: valor médio mensal dividido pelo somatorio dos
passageiros pagantes e gratuitos médios mensal de 2023;

Valor por 6nibus em operagéo: valor médio mensal dividido pelo guantitativo
de frota operante;

Valor por km: valor médio mensal dividido pela quilometragem produtiva média
mensal de 2023;

Fonte de origem dos recursos: informar a legislacdo que autorizou o
pagamento do subsidio.

10.Tarifa Técnica (Servi¢go Regular e Servico Complementar)
10.1. Tarifa Técnica: tarifa de remuneracdo (assegura a cobertura integral dos

custos calculados); informar se € praticada como tarifa publica (cobrada dos
usuarios);
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Tarifa Publica: tarifa efetivamente cobrada aos usuarios e definida pelo Poder
Concedente; informar valor principal e valores secundarios (valores por
categoria de usuario e/ou em horarios/dias diferentes);

Forma de Calculo: informar o modelo adotado para definicdo dos valores
técnicos (se é GEIPOT; ANTP; fluxo de caixa...);

Regras de Reajustes: informar a periodicidade dos reajustes; se decorrem de
processo de revisao ou de formulacdo paramétrica (Se decorrer de formulagéo
paramétrica, informar a férmula aplicada).

11.Valor Diesel

11.1.

11.2.

11.3.

Custo do diesel sobre o custo total: divide-se o custo total médio mensal
estimado com diesel pelo custo médio mensal total do Sistema (informacdes
extraidas da planilha de custos vigente). Se ocorrer de o Ultimo reajuste ter
sido realizado por meio de formula paramétrica, utilizar a ultima planilha
publicada;

Elaborar tabela com preco representativo do diesel nos meses de
setembro/2019, setembro/2020, setembro/2021, setembro/2022,
setembro/2023 e setembro/2024;

Informar as desoneracdes que foram concedidas ao longo desse tempo
(explicitar as datas de implantacdo das desoneracdes) e as incidéncias
tributérias ainda existentes.

12.1PK e IPK-equivalente (Servi¢co Regular e Servico Complementar)

12.1.

12.2.

IPK - indice de Passageiros por Quildmetro Real: divide-se o somatério de
passageiros pagantes e gratuitos do més pela quilometragem mensal
correspondente; os valores mensais devem corresponder ao periodo de julho
de 2023 a agosto de 2024;

IPK Equivalente - indice de Passageiros Equivalentes: divide-se o quantitativo
de passageiros equivalentes do més pela quilometragem mensal
correspondente; os valores mensais devem corresponder ao periodo de julho
de 2023 a agosto de 2024.

13.Trabalhadores (Servi¢co Regular e Servico Complementar)

13.1.

13.2.

13.3.

13.4.

Quantitativo total: somatorio de motoristas, cobradores, manutengéo e pessoal
administrativo atualmente contratados pelas empresas;

Quantitativo operacional: somatorio de motoristas e cobradores atualmente
contratados pelas empresas;

Quantitativo por veiculo: Quantitativo total dividido pelo quantitativo de frota
operante;

Quantitativo por passageiros transportados: Quantitativo total dividido pelo
Quantitativo de passageiros transportados por dia;
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14.Salario Médio de Motoristas e Cobradores (Servico Regular e Servico
Complementar)

14.1.

14.2.

Quais os tipos de jornadas existentes de motoristas e cobradores em termos
de horas trabalhadas (Exemplo: 7h20min; 4h00Omin...)?
As informacdes a seguir devem ser prestadas para cada tipo de jornada:

14.2.1. Salario médio de motorista: salario base de motorista constante
na Convencao Coletiva de Trabalho — CCT;

14.2.2. Salario médio de cobrador: salario base de cobrador constante na
Convencao Coletiva de Trabalho — CCT;

14.2.3. Hora extra de motoristas: valor da hora extra de motorista;

14.2.4, Hora extra de cobrador: valor da hora extra de cobrador;

15.0peradores (Servi¢co Regular e Servico Complementar)

15.1.

15.2.

15.3.

15.4.

15.5.
15.6.

Quantitativo de operadores: quantidade de concessionarios (empresas ou
consorcio de empresas) no Servico Regular;

Quantitativo percentual do Servico Regular na oferta de transporte em base
guilométrica mensal: quantidade de quildmetros médio mensal na oferta do
Servico Regular dividido pela quilometragem média mensal de todos os
servicos publicos coletivos autorizados, permitidos e concedidos do municipio;
Quantitativo percentual do Servico Regular na demanda de transporte em
base demanda transportada: quantidade de passageiros transportados médio
mensal no Servico Regular dividido pela demanda total média mensal
transportada de todos os servicos publicos coletivos autorizados, permitidos e
concedidos do municipio;

Modelo de remuneracgdo: informar qual modelo de remuneracdo € adotado
(planilha de custos — base GEIPOT; planilha de custos — base ANTP; Fluxo de
Caixa; Remuneracdo pelo Passageiro Transportado; Remuneracdo por
Quilometragem...);

Selecdo em processo licitatério: informar se o Sistema ja foi licitado ou néo;
Tempo de vigéncia previsto no contrato, periodicidade de reviséo tarifaria e de
reajustes: informar tempo de vigéncia previsto no Edital de Licitacdo (se o
servico for licitado) para o contrato, previsdo de renovacgdo contratual (em
termos de tempo), periodicidade de reviséo tarifaria e/ou de reajustes;

16.Faixas e Corredores Exclusivos

16.1.

16.2.

16.3.

Extensdo de corredores exclusivos: informar a extensdo de corredores
exclusivos na cidade e a representacdo % em relacdo ao sistema viéario total,
Extensdo de corredores preferenciais: informar a extensdo de corredores
preferenciais na cidade e a representacdo % em relacdo ao sistema viario
total;

Extensdo de faixas exclusivas/preferenciais: informar a extensdo de faixas
exclusivas/preferenciais na cidade e a representacdo % em relagao ao sistema
viario total;
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16.4. Extensdo de corredores exclusivos: informar a extensdao de corredores
exclusivos na cidade e a representacédo % em relacdo ao sistema viario total.

17.Velocidade Média na Operacdo (km/h) (Servico Regular e Servigo
Complementar)

17.1. A partir da programacgdo: informar a velocidade média operacional,
correspondendo a divisdo da quilometragem produtiva média de um dia util
(programada), pelo somatdrio de tempo necessario a prestacdo do servigco
correspondente (somatério dos tempos de viagens de todas as viagens
programadas no Sistema em um dia Gtil — programacao vigente);

17.2. A partir das informacdes monitoradas: se existir algum sistema de controle que
possibilite extrair essa informacao diretamente do realizado efetivamente.

18.Representacdo do Transporte Publico Coletivo Urbano na Matriz Modal na
Regido Metropolitana
18.1. Representacdo em termos de demanda: informar em % quanto a demanda do
Sistema Urbano (Servico Regular Urbano + Servico Complementar Urbano)
representa do somatério das demandas transportadas nos servicos Urbano e
Metropolitano (Servico Regular Urbano + Servico Complementar Urbano +
Servico Regular Metropolitano + Servico Complementar Metropolitano).

19.Demanda do Sistema antes e depois da Pandemia (Servico Regular e Servigo
Complementar)
19.1. Informar a demanda transportada més a més no ano de 2019 e incluir na
tabela somatério do ano;
19.2. Informar a demanda transportada més a més no ano de 2023 e incluir na
tabela somatério do ano;

20.Centro de Controle Operacional —= CCO

20.1. Identificar se ha CCO implantado e de quem é a sua gestao;

20.2. Relatar de que forma o CCO contribuiu para qualificar o servico;

20.3. Informar se Orgdo Gestor tem a gestdo plena da operacdo em termos de
intervengdes a partir do CCO.

21.indice de Qualidade do Transporte- IQT

21.1. Informar se ha algum indice que caracterize a qualidade do sistema de
transporte;

21.2. Informar quais indicadores compdem a estrutura do 1QT;

21.3. Informar como se dé& a participacdo do usuario na avaliacdo do Sistema;

21.4. Esclarecer se ha previsdo contratual do IQT;

21.5. Informar se — e de que forma — o0 IQT € levado em consideracdo na definicdo
da remuneracéo dos operadores.
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22.Percepcao do usuario do sistema (identificacdo de pesquisas continuas ou
esporadicas; acesso a pesquisas recentes, incluindo resultados, metodologias e
indicadores submetidos a avaliacao).
22.1. Informar se h& pesquisas de opinido sistematicas; disponibilizar a udltima

pesquisa de opinido realizada (incluindo resultados,

indicadores submetidos a avaliag&o).

23.Planejamento e Avaliagao do Sistema
23.1. Fazer um descritivo resumo de como o Sistema € avaliado e calibrado:
identificar instrumentos, normas e procedimentos utilizados para avaliar o
Sistema e ajusta-lo na relacdo oferta-demanda, a fim de que atenda aos

critérios de qualidade.

24.Fundo de Transporte Publico
Existe algum Fundo de Transporte Publico destinado a melhoria do Servico?

24.1.

24.2.
24.3.
24 4.
24.5.

Qual?

Qual sua composicao?

Qual a Norma que trata de seu funcionamento?
Quais 0os mecanismos de gestdo existentes?
Quais as fontes de recursos?

25.Conselho de Transporte Publico

25.1.
25.2.
25.3.
25.4.
25.5.
25.6.
25.7.

Existe Conselho de Transporte Pablico? Qual?

Qual sua composigéo?

Quiais as atribuicdes?

Qual a Norma de Criacao?

A natureza € deliberativa ou consultiva?

Qual a estrutura de funcionamento?

Qual valor do orcamento destinado a administracéo?

26.0rganizacdao Institucional

26.1.
26.2.
26.3.
26.4.
26.5.
26.6.

26.7.

26.8.

Existe Orgdo Gestor?

Quiais as suas atribuicbes?

Qual grau de autonomia?

O Orgao é regulador, fiscalizador ou ambos?
Qual é o valor do orgamento envolvido?

metodologias e

Qual a representacdo percentual desse orgamento especifico em relagdo ao

orcamento total?

Qual o tamanho, em numero de colaboradores diretos, da equipe do Orgdo

Gestor?
Qual a qualificacéo técnica da equipe?
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27.Politicas Publicas

27.1. Descricdo de politicas publicas, programas e acdes governamentais voltadas
para mobilidade urbana sustentavel e segura.

27.2. ldentificar a existéncia de planos municipais de mobilidade, ou distrital, ou
metropolitano ou Plano Diretor. Identificar metas, principios, acfes, objetivos
contidos nos planos.
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