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Resumo: A presente Nota Técnica apresenta uma estrutura de programa que responde aos temas
elencados no pacto da mobilidade urbana proposto pela presidente da Republica apds as
manifestagdes sociais de junho/julho de 2013. O referido programa toma como base contribuigdes
do Legislativo, projetos de lei em discussdao no Congresso Nacional, diretrizes apresentadas em
reivindicacdes sociais e elaboragdes, formulacdes e andlises que vém sendo realizadas no Ipea e
debatidas com diversos atores ao longo dos ultimos meses. Trata-se de um mecanismo de gestdo
e regulacdo federativa do transporte publico urbano que institui gratuidades sociais e compete
para o rebaixamento do valor das tarifas por meio, dentre outras medidas, da desoneracdo do
setor.
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Com base em uma sequéncia de estudos realizados pelo Ipea, esta Nota Técnica (NT) propde uma
solugdo programatica para algumas das reivindicagdes sociais ligadas ao contexto da mobilidade
gue irromperam no pais com maior forca a partir de junho de 2013.

Parte-se da NT da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) n?
02/2013, lancada pelo Ipea ainda em julho de 2013, que, ao analisar o contexto da mobilidade nas
cidades brasileiras, com base em dados claros que justificam sua abordagem, aponta para a
necessidade de se constituir mecanismos alternativos de financiamento do sistema de transporte
publico, tanto a infraestrutura quanto a prestacdo de servico, desonerando, sobretudo, as classes
de renda mais baixas de pesados encargos para custear os seus baixos indices de mobilidade.

Em seguida foi langada a NT Dirur n? 03/2013, que, frente a expressa intencdo politica de se
constituir um pacto nacional da mobilidade, buscou analisar os principais projetos de lei em
tramitagdo no  Congresso  Nacional, construindo cendrios dos seus impactos
econdémicos/financeiros e da abrangéncia de suas agdes. Além da discussdo do transporte como
direito social (PEC 90), tratou-se de gratuidades e do REITUP, projeto de lei que propde
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desoneragdo nos trés niveis da federagdo, com um sistema de regulacdo e controle social
pactuado federativamente e definido por meio de convénio interfederativo.

O Comunicado do Ipea n? 161, por sua vez, ao tratar dos indicadores de mobilidade urbana
presentes na PNAD 2012, demonstra com maior seguranca qual o padrdao de mobilidade cotidiana
presente nas grandes cidades brasileiras, que corresponde ao reforco acentuado do
automobilismo com forte precarizacao dos padrdes de mobilidade para o conjunto da sociedade.

Tendo como base essas seguras justificativas e outros estudos especificos realizados para esta NT,
somados as discussoes realizadas com a sociedade civil organizada e instituicdes representativas e
aos resultados dos amplos debates entre a equipe que assina este documento e outros técnicos da
casa e de fora dela, apresentam-se neste momento contribuicdes e alternativas para um pacto da
mobilidade urbana que: i) proporcione o aumento do acesso ao transporte publico; ii) desonere os
mais pobres, que sdo os que tém mais dificuldade financeira para se deslocar; iii) reduza o valor
global da tarifa; iv) propicie a criagdo de mecanismo seguro e permanente de investimento no
setor; e v) melhore a qualidade e o padrao de mobilidade, com transparéncia e controle social.

Todas essas premissas estdo tratadas e incorporadas na elaboracdo desta proposta e serdo
apresentados os mecanismos e instrumentos para a efetivacdo de cada uma delas de maneira
sistémica, resultando no que passamos a chamar de Transporte Integrado Social (TIS).

Esta Nota Técnica estd dividida em cinco sec¢Oes, além desta de apresentacdo e contextualizacao.
Segue-se a esta uma segunda secdo, na qual é discutido o transporte publico urbano (TPU) como
um direito social, justificativa para a discussdo de subsidios e demais ac¢Oes diretas do estado.
Segue a terceira se¢do, na qual se apresenta o TIS, revelando sua estrutura e apontando os
recortes sociais para a definicdo de gratuidades. A quarta se¢do faz a discussdo dos beneficiarios
do TIS, um nimero muito maior que aqueles que receberiam a gratuidade, superando mesmo os
beneficiarios da reducdo do valor da tarifa via desoneragdo. A quinta secdo apresenta os impactos
orcamentarios, propondo uma implantacdo por etapas do programa, sendo a seguir finalizada a
NT com algumas consideragdes, sugestdes e apontamentos.

Contexto

O aumento das tarifas de 6nibus motivou os primeiros movimentos das manifestacdes de junho
de 2013. Posteriormente, estas se desdobraram em uma série de reivindicacdes que, a despeito
de sua enorme diversidade, se concentraram na demanda por melhores servicos publicos. Desta
forma, as reivindicacOes relativas a mobilidade urbana devem ser entendidas em conjunto e em
sinergia com as demandas sobre temas como educacdo, saude, reforma politica, responsabilidade
fiscal, dentre outros. E necessdrio, ainda, considerar explicitamente questdes como o pacto
federativo, papel do governo federal em um tema eminentemente municipal e metropolitano, e a
progressividade das solucGes propostas, tendo em vista o objetivo maior de beneficiar os mais
pobres.



O aumento do preco e a baixa qualidade do transporte publico estdo relacionados ao recente
aumento da frota de veiculos privados, que provoca fortes externalidades negativas as cidades e,
especificamente, ao transporte publico por 6nibus: aumento do custo e do tempo de viagem, além
dos impactos sobre o meio ambiente e o nimero de acidentes que se acentuam na opg¢do privada
de transporte (ver NT Dirur n2 02/2013 e Comunicado n? 161).

A resposta do governo federal as reivindicagGes das manifestacdes consiste na proposicdo de
cinco pactos para a melhoria dos servicos publicos, dentre eles o pacto para a melhoria da
mobilidade urbana. Este se baseia em trés frentes principais:

e Melhoria da qualidade do transporte publico;
e Reducgdo de tarifas;
e Maior transparéncia e controle social.

O pacto proposto pelo governo federal revelou-se até o momento, quatro meses apds seu
anuncio, apenas no Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) para a mobilidade, por meio do
qual o governo reafirma os investimentos extremamente necessarios no transporte publico
coletivo, com valores que superam a casa dos RS 50 bilhes.

E nesse sentido que os estudos e pesquisas do Ipea pretendem contribuir, buscando no contexto
das manifestac¢des, na leitura da realidade e na analise das propostas colocadas no cendrio politico
atual elementos e solugbes pontuais que, ao se unirem em sistema, por meio da pactuacgao e
apoio de diversos agentes, possam efetivamente transformar o contexto social de precariedade e
imobilidade.

Os investimentos em infraestruturas, como ja colocado, sdo de extrema importancia e respondem
em parte ao contexto que aqui esta representando, detalhado nas demais NTs e estudos ultimos
do Ipea. Por um lado, é necessario investir em sistema de transporte para melhorar as condicOes
gerais de mobilidade, reduzindo, sobretudo, o tempo gasto no transporte, o que implica reducdo
de custos, maior atratividade do sistema, novas reducgdes, etc., mudando o ciclo vicioso que vem
degradando o sistema de transporte coletivo hd décadas e, enfim, instalando elementos que
propiciem a alteracdo para um ciclo virtuoso.

Por outro lado, faz-se extremamente necessario mudar as logicas impostas para a regulagao,
prestacdo e consumo desse servico essencial, recaindo na frutifera ideia de um efetivo pacto pela
mobilidade, que nesta NT se traduz nas solucdes elaboradas no TIS, advindas de PLs em
tramitacdo, de reivindica¢des sociais ja com amplo grau de aceitacdo e legitimidade, e fruto do
conhecimento técnico.

0 TRANSPORTE COMO DIREITO E POLITICA SOCIAL

O entendimento do TPU como fundamento da organizacao social perpassa a proposicao da PEC n?
90/2011, a qual propde a inclusdo do transporte como direito social, alterando o artigo 62 da

Constituicdo Federal (CF) de 1988. O entendimento do transporte como direito social pressupde,
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ou ao menos torna necessaria, a definicdo de politicas publicas que assegurem esse direito,
criando e instituindo mecanismos que garantam ndo apenas a existéncia do servico, mas que o
acesso ao mesmo se dé para todos os cidaddos. Visto que existem profundas diferencas sociais e
de renda na populacdo brasileira, e que para parcelas significativas da populacdo o custo do
transporte inviabiliza seus deslocamentos, como revelado em recentes pesquisas do Ipea
(Carvalho e Pereira, 2012), assegurar esse direito necessariamente passa por definir politicas
sociais de gratuidade, geral ou para grupos especificos, e de barateamento de tarifas.

O tema do financiamento do sistema de transporte, tratado na NT Dirur 02/2013, ent3do se coloca
ainda com mais propriedade, pois para garantir um direito deve-se contar com fontes perenes de
financiamento, que tragam efetivas garantias do exercicio continuado do direito em si.

De maneira geral, os servicos essenciais, relacionados aos direitos bdsicos, como saude e
educacdo, sdao em alguma medida subsidiados ou desonerados para que a universalizagao torne-se
economicamente vidvel. No caso do transporte publico, em cada pais do mundo, ha sistemas de
financiamento que, em linhas gerais, variam muito pouco em relagao as fontes de recursos. Os
modelos sdao composi¢cdes entre recursos provenientes de impostos e recursos gerados pela
cobranca do uso do sistema, que, em alguns casos, chega a ser zerada, instituindo a gratuidade
(marginalmente ha recursos de fontes outras, como publicidades, etc. — ver NT Dirur n2 02/2013).
Nas cidades brasileiras, com excecao de S3ao Paulo, que subsidia parte do TPU com recursos
orgamentadrios, o custo total dos sistemas de TPU é remunerado pelo pagamento das passagens,
salvo ainda as excec¢Ges de gratuidades especificas, financiadas com recursos orcamentarios, como
o caso do Rio de Janeiro ou do Distrito Federal, ou mesmo pequenos subsidios eventualmente
existentes em outras cidades.

Depreende-se da legislacdo que a politica de TPU, subsididria a de mobilidade urbana, tem forte
conteudo social, universal e universalizante, buscando assegurar a instituicdo de sistemas de
transporte que promovam a inclusdo social e o acesso aos servicos bdsicos a todos, e que
assegurem uma justica social expressa na equidade de acesso ao sistema de transporte, na justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus, na sustentabilidade socioeconémica, etc. Desses principios e
diretrizes entende-se que uma politica social de TPU no Brasil abarcaria a instituicdo de
gratuidades, de subsidios cruzados e de taxacdao de outros modos ou setores da economia para
gue fosse viabilizada a equidade de acesso ao transporte.

E com este carater, de construcdo de um quadro normativo articulado que efetive dispositivos
legais ja assegurados, que os PLs e a propria PEC que foram analisados anteriormente na NT Dirur
n2 03/2013, quando articulados, como é o caso do TIS, atendem aos preceitos legais e as diretrizes
da politica de TPU brasileira.

A gratuidade como uma forma de politica social



Compreender o servico de transporte como direito social nao significa necessariamente que o
mesmo seja gratuito. Entretanto, um e outro entendimento sdao comumente atrelados e, de fato,
existem, pelo mundo, diversas cidades nas quais o transporte é completamente gratuito para o
usudrio, o que traz, além de uma equidade social, economias marginais substanciais, por exemplo,
com a eliminacdo dos custos de cobranca, em média de 20% (ver NT Dirur n2 03/2013).

Analisando os exemplos onde o financiamento publico do TPU é de 100%, ou seja, onde foi
implantada a gratuidade a todos (comumente defendida por alguns movimentos sociais atuais
como tarifa zero), verifica-se que, de maneira geral, hda um aumento no nimero de usudrios e de
viagens que foi almejado e expresso pelo planejamento anterior da acdo. Para tanto, é de se supor
gue em todos os casos houve investimentos na melhoria do sistema para que o mesmo se
tornasse ndo apenas gratuito, mas também atraente para um maior nimero de pessoas.

Apreende-se entdo que a gratuidade deve ser precedida de a¢des de qualificagdo no sistema, visto
que: i) sistemas ineficientes ou congestionados ndo se tornariam atraentes para usuarios do
transporte privado apenas por serem gratuitos; ii) a gratuidade proporcionaria algum aumento da
demanda, especialmente dentro do publico ja atendido, que, em ndo havendo aumento da oferta,
poderia contribuir para uma depreciacdo do servico de transporte publico.

Além disso, a discussdo ou proposicdao de gratuidades ndao pode prescindir da efetivacdo da
politica de transporte urbano priorizando “o desenho de programas e projetos que proporcionem
0 acesso dos mais pobres a servigos de transporte adequados”, delimitando o foco do grupo
beneficidrio (Gomide, 2004). A dificuldade na construcdo de uma politica publica com este fim
remete a questao do tratamento setorial de problemas estruturais.

Segundo a Lei n? 9.074/1995, todos os novos beneficios tarifarios aos usuarios estdo
condicionados a duas situagdes (Art. 35): a previsdo em lei da origem dos recursos ou da
simultanea revisdao da estrutura tarifaria, mantendo o equilibrio econédmico-financeiro do contrato
do concessiondrio ou permissiondrio. Assim, existem apenas duas formas de subsidio, como
destaca Lorenzetti (2004), uma primeira por meio de dotagcdo orcamentaria especifica do poder
publico para cobrir os custos relativos ao beneficio concedido, e outra por meio de subsidio
cruzado interno ao sistema, que penaliza os usudrios pagantes, em sua grande maioria de baixa
renda.

Em conclusdo, o debate do transporte como direito social e das politicas sociais que visem garantir
esse direito ndo deve se resumir a simples e genérica gratuidade do servico, mas também ao que
se refere ao financiamento dos custos do sistema e suas fontes, além evidentemente, da
existéncia ou ndo de tributacdo sobre uma politica social.

O financiamento da implantagdo, melhoria e expansao do sistema é essencial para garantir o
acesso. Da mesma forma, nao se deve negligenciar o planejamento de uma oferta de transporte
publico com carater social que possa colaborar na regulacdo do uso do espaco urbano, logo na
possibilidade de acesso ao sistema em funcdo do local onde se desempenham as atividades:
moradia, trabalho, educacao, saude, etc.



O surgimento da ideia do TIS: PLs em tramitacao

A ideia operacional do TIS surge da andlise de PLs em tramita¢cdao no Congresso Nacional, como ja
colocado e detalhado na NT Dirur n2 03/2013. A orientagdo aqui foi a de buscar a pactuagdo social
e federativa para a construcdo de solucdes, respeitando a no¢ao do TPU como direito social. Assim
tomou-se como base a PEC n2 90/2011, que define o TPU como direito social, e foram analisados
PLs que instituem gratuidades, além do PL n2 310/2009, REITUP, que define ampla desoneragdo
sustentada numa politica e visao do TPU como um servigo de cardater essencial e um direito social
e um ambiente de gestdo e regulacdo poderoso, visto ser compartilhado e pactuado
federativamente.

Dada essa escala, e perseguindo um debate acerca da justica social e tributaria, propGe-se aqui
que as gratuidades e/ou a busca por uma maior acessibilidade ao TPU sejam associadas aos
mecanismos de desoneracdo, garantindo o mais amplo beneficio da politica social, e justificando
enfim a escala da desoneracdo, que se pretende grande e nos trés niveis da Federacao.

Assim, ao tratar das gratuidades, que nesta proposta seriam pagas com orcamento da Unido, e
considerando que ndo ha custo significativo de cobranca tributaria ao instituir desoneracgées, visto
que o sistema de cobranca ja estd instalado, concluir-se-ia que no caso da desonerag¢do a Unido
estaria frente a uma soma zero. Ou seja, caso a Unido pague gratuidade mesmo com a “tarifa
cheia”, com incidéncia da carga tributaria, lucro, etc., o valor dos tributos federais seria quase que
inteiramente restituido ao orcamento da Unido. Entretanto, deve-se considerar que ha tributos
dos outros dois niveis da federagdo, e o 6nus das propostas de gratuidade recairia sobre a Unido,
exclusivamente. Dessa forma, faz-se mister pensar gratuidades com desonera¢ao ampla da tarifa,
caso contrario, um dos entes, no caso a Unido, estaria pagando o servico social e ao mesmo tempo
transferindo recursos para os demais entes, configurando uma injusti¢a tributdria. Reforga-se
assim a justificativa de desoneracdo para viabilizacdo da gratuidade, ou seja, de vinculacdo de
mecanismos como os do REITUP as politicas de carater social.

Em suma, ao se pretender realizar justica social por meio de gratuidades, deve-se considerar
também a justica tributaria.

0 QUEE O TIS?

O Transporte Integrado Social é uma proposta de politica federativa, envolvendo Unido, estados e
municipios, que diminui o valor das tarifas ao desonerar completamente esse servico de carater
essencial, institui gratuidades sociais que se revertem em novas diminui¢des de tarifa ou em
investimentos no sistema para que aumente a sua cobertura; define de forma pactuada
mecanismos de regulacdo, controle, participacdo e transparéncia; cria ambiente de gestdo —



design — para novos investimentos e para o aprimoramento da politica; e melhora a qualidade do
sistema de transporte por meio da integracao tarifaria. H4, ainda, outros elementos de extremo
valor e importancia associados ao TIS que serdao detalhados mais a frente.

O TIS, por ser uma proposta de politica social federativa e pactuada, deve ser definido
programaticamente em lei, assegurando seus principios, diretrizes, investimentos associados,
desoneracdes e critérios basicos. Todo o restante — os mecanismos e instrumentos que asseguram
a efetividade de uma legislacdo especifica e que comumente aparecem em decretos
regulamentadores e ou outras pegas normativas — é, neste caso, definido de maneira pactuada por
meio de convénios interfederativos, assegurando a autonomia dos entes, o compromisso dos
mesmos, e a efetiva participacdo social.

No TIS, com base no REITUP, as desoneragcGes sdao completas, nos trés niveis da federacdo e
atingindo todos os insumos para a prestacdo do servico de transporte publico coletivo urbano (ver
quadro 1 com desoneragdes previstas adiante).

Ja a gratuidade, tratada com recortes distintos em PLs no Congresso Nacional, em leis especificas
em cada um dos entes da Federacdo e mesmo de maneira distinta conforme o grupo social que as
reivindica, é, na proposta do TIS, definida como de beneficio para os trabalhadores informais, os
desocupados e os estudantes que estejam cadastrados no Cadastro Unico para Programas Sociais
do Governo Federal (CadUnico), segundo critério de renda similar ao Programa Bolsa Familia
(PBF), além dos demais estudantes que porventura nao preencham esse critério, mas que estejam
vinculados ao Programa Universidade para Todos (Prouni) e ao Programa de Financiamento
Estudantil (Fies).

A implementagdo do TIS acontece conforme esquema abaixo, que traduz o mecanismo do
convénio entre entes federados e prestadoras do servico, instituindo instrumentos para a
melhoria da qualidade (integracdo do sistema), desoneracdo dos custos do sistema de transporte
(justica social e tributaria) e mecanismos de transparéncia e controle social, além do mecanismo
de implementacdo da gratuidade, inclusive solucdo tecnoldgica (bilhetagem eletronica).

Figura 1 — Esquema de implantag¢ao do Transporte Integrado Social - TIS
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Fonte: Elaboragdo IPEA

A estrutura do programa

A estrutura do TIS surge da ideia do REITUP, detalhadamente analisado pelo Ipea na NT Dirur n2
03/2013. N3o se propbGem alteragdes no REITUP, que tramita em carater deliberativo, apenas que
se associe a ele uma politica de gratuidades, conforme o cenario tracado, e que se defina, nesta
politica de gratuidade, (i) que os municipios se comprometam a adequar a cobertura do sistema a
nova demanda surgida com as gratuidades e (ii) que as tarifas sejam revistas a cada nova entrada
de usudrios no sistema, assegurando que os recursos destinados ao municipio possam ser
investidos em ampliacdo da cobertura até o momento em que ela se efetive e, a partir dai, sejam
destinados a gratuidade.

A estrutura do TIS é formada por um convénio interfederativo que institui um regime especial de
tributacdo sobre servigos e insumos empregados no transporte coletivo urbano, visando, por meio
da desoneracgdo, garantir “preco justo” e “qualidade na prestacao do servi¢co”, transparéncia do
processo licitatorio, participacdo e controle social e ambiente de execucdo financeira tanto para
custeio (gratuidades), quanto para investimentos. A instituicdo se daria entdo por adesdo dos
entes federados e prestadores de servicos, tendo como principal condicionante a implantacdo do
bilhete Unico temporal, ou seja, a integracdo do sistema de transporte.

Utilizando o PL do REITUP, ha no TIS a definicdo dos demais mecanismos do convénio entre os
entes federados, ao qual pessoas juridicas prestadoras de servicos de transporte coletivo urbano e
de carater metropolitano deverdo aderir no sentido de participar das desoneragdes previstas e
sistematizadas no quadro abaixo.

Quadro 01 - Sintese das desoneragdes previstas



ENTE TRIBUTO ATUAL REDUGAO INCIDENCIA/ FORMA DE
FATO GERADOR DESONERACAO

Unido P1S/Cofins da prestacdo | 3,65% reducdo a zero faturamento isencédo
de servico de TPU

Unido CIDE/Combustiveis 0% reducdo a zero comercializagdo do concessdo de

produtor e formulador | subsidio ao diesel
ou importacdo do
importador

Unido P1S/Cofins importacéo 11,5e 57,6% reducdo a zero bens que entram no concessdo de
(combustivel, chassi, a depender do Brasil crédito
veiculo e pneu) produto

Unido Seguridade Social 2% manutencdo a 2% | faturamento manutencao de

(sem a referéncia a aliquota
antiga vigéncia até
2014)

Estados ICMS (compra de 0a30% (a Podendo chegara | diversa subsidio ou
veiculos e demais depender do zero (comercializagéo ou restituicdo direta
insumos, inclusive produto e da circulacéo)
diesel B20) UF)

Munic. ISS e taxas municipais 2a5% Podendo chegar a | diversa a depender do | ndo incidéncia,

(apenas 0 ISS) | zero tributo desconto ou
restituicao

Fonte: NT Dirur n® 03/2013. Elaboracéo dos autores.

A proposta de desoneragdo considera a redugdao de tributos sobre o trabalho e na cadeia
produtiva do setor (industria de 6nibus e de autopecas). Considerando que essa cadeia de
fornecedores/produtos é oligopolizada e em diversos casos bastante longa (maior dificuldade com
a fiscalizacdo, sobretudo do ICMS), corre-se um risco maior da margem da desonera¢ao, no médio
e longo prazo, ser convertida em aumento da margem de lucro, anulando o ganho dos usudrios
(vide, por exemplo, a desoneracdo de eletrodomésticos da chamada “linha branca”). Entretanto, a
vinculagdo com a gratuidade, por meio de aplicagao de recursos federais, logo, com o uso do
sistema de controle e monitoramento dos recursos federais, e o fato do governo federal passar a
ser um grande comprador de bilhetes de transporte, possibilitariam um maior controle do efetivo
repasse da desoneragdo para o custo do servico e prec¢o da tarifa. Soma-se ainda o controle social
associado e a definicdo legal de abertura de planilhas e obrigatoriedade de realizagao de laudo
com o cdlculo do impacto da desoneragao nas tarifas.

O TIS seria aplicado apenas nas cidades onde haja integracdo do sistema de transporte e onde o
mesmo esteja licitado. Como se verificard mais a frente, isso possibilita que o programa seja
implantado por etapas, estimulando que as cidades integrem e licitem seus sistemas. A integracdo
do sistema é um fator tanto de qualificacdo, quanto de planejamento do mesmo, planejamento
esse inclusive necessario para receber os novos usuarios beneficiados pela politica social. A
integragdo deve ser, entretanto, acompanhada muitas vezes de investimentos na infraestrutura e
na cobertura do sistema, fato que estaria associado com o repasse de recursos aos municipios,
provenientes da demanda primeiramente potencial por gratuidades e que iriam se confirmando
na medida em que o sistema chegasse préximo a casa dessas pessoas.

Além de conformidades legais cabiveis e das duas condicionantes citadas, o TIS, espelhado no
REITUP, define alguns requisitos minimos para a adesao ao Regime, conformando entdo o publico-
alvo da politica, formado pelos entes que preencham os requisitos minimos e que tenham
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prestadores de servicos que, por sua vez, também preencham os requisitos especificos,
lembrando sempre que a adesdo é facultativa. Sdo os requisitos:

e Para estados, DF e municipios: i) assinatura de convénio prevendo como contrapartida
minima: redugdo, isencdo ou nado incidéncia de impostos municipais sobre os servicos,
incluindo ISS; concessdo de subsidio ou restituicdo direta do ICMS, no caso dos estados; ii)
delegagdo do servico em conformidade com o regime de concessdao e permissao da
prestacdo de servicos publicos (Lei n® 8.987/1995); iii) instalacio do Conselho de
Transporte com a presenca da sociedade civil, que poderia ser substituido pelo Conselho
de Desenvolvimento Urbano, desde que o mesmo receba via revisao da lei de criagdo as
atribuicbes ja expressas no REITUP; iv) realizagdo de laudo técnico demonstrando o
impacto econdmico-financeiro; e v) determinacdo da reducdo da tarifa conforme laudo.
Para municipios e regides com mais de 200 mil habitantes requer-se também: i) auditoria
externa para checar a reducdo da tarifa; e ii) manter sistema operacional de controle do
servigo por geoprocessamento.

e No caso das prestadoras de servigcos de transporte: i) existéncia de contrato de concessao
ou permissao; ii) termo de compromisso com adesdo ao convénio que contenha: adesdo ao
laudo de impacto econémico-financeiro, compromisso de praticar tarifas especificadas no
laudo, e compromisso de dar conhecimento dos dados econdmicos e contdbeis da
empresa; iii) apresentar certidGes negativas de débitos junto as fazendas dos trés niveis da
Federacdo e quanto as contribuicdes previdenciarias.

Em suma, a participacdo no TIS pressupbGe ndo apenas vontade politica do Executivo local,
existente e expressa pelos maiores municipios por meio da Frente Nacional dos Prefeitos, que
apoia fortemente o REITUP e uma politica clara e coerente de gratuidades, mas um esforco de
gestdo para além da ja dificultosa e custosa integracdo do sistema de transporte. Mas, nesse caso,
essa possivel dificuldade, que hoje recai exclusivamente sobre os municipios, seria via convénio
partilhada com estados, Unido e prestadores de servigos, num efetivo pacto pela mobilidade.

Ha que se considerar diversos outros detalhes previstos no REITUP e transpostos para essa
proposta de TIS, por exemplo: seriam integrantes do programa apenas as empresas sem débitos,
com intencdo expressa de abrir suas préprias contas e permitir constantes andlises das mesmas,
sendo necessario assumir o compromisso de reducdo da tarifa conforme laudo de impacto, que
também se torna publico e questionavel pela sociedade.

Considerando esses fatores, a principio, parece bastante dificultosa para o poder publico, e pouco
vantajosa para o empresario, a proposta do REITUP. Mas entende-se que o TIS, que soma outros
elementos ao REITUP, venha a responder em parte aos anseios expressos nas recentes
movimentac¢Ges sociais, além de edificar solugdes aos legitimos interesses politicos e eleitorais,
gue poderiam garantir o esforco por parte dos entes publicos, os quais, por sua vez, poderiam
pressionar os empresarios. Da parte destes ultimos, por outro lado, apenas a expectativa do
aumento do numero de passageiros advinda das gratuidades previstas no TIS, logo, do aumento
da remuneracdo dos servicos, poderia configurar-se como de interesse. Além disso, um fluxo de
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caixa seguro da ordem dos dados apresentados parece bastante interessante para as empresas e
poderia “pagar o custo da transparéncia” exigida.

Deve-se lembrar, ainda, que nesta proposta as responsabilidades sao determinadas para cada um
dos participantes de um processo de pactuagdo e conveniamento. Essa estrutura de gestdo,
apresentada pelo REITUP, associada a integracdo do sistema de transporte, vai ao encontro de
principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e deve ser saudada como avanco
nas politicas setoriais urbanas.

O recorte da politica de gratuidade

Faz-se mister, como apresentado, definir recortes especificos para a efetivacdo da politica de
gratuidade, além de associa-la as demais ac¢Bes de planejamento, desoneracdo, investimento,
controle e transparéncia, algo nesta proposta realizado com os demais instrumentos do TIS.

O recorte social para a politica de gratuidade parte dos seguintes pressupostos: i) entre as familias
de mais baixa renda, qualquer despesa impacta diretamente na capacidade de consumo da
familia, sendo elevada a participacdo do gasto em transporte nesses estratos (NT Dirur n2
02/2013), passando dos 15% para a realizagdo de poucas viagens; ii) os trabalhadores ocupados
informalmente realizam deslocamentos didrios necessarios as suas atividades, contudo,
diferentemente dos ocupados formais, ndo possuem qualquer subsidio ao transporte em razdo de
estarem descobertos da formalidade da relacdo trabalhista; iii) o grupo inscrito como desocupados
no CadUnico seria o maior beneficiario em potencial de politicas sociais, visto que sua mais baixa
mobilidade tem forte relagdo com sua restricdo da renda; iv) as politicas de subsidio no transporte
publico e relativas ao transporte individual sdo fortemente regressivas, deixando em descoberto a
parcela mais necessitada de ajudas do estado (NT Dirur n? 02/2013); v) além dos estudantes com
o recorte social e de renda definidos no universo tratado, ha ainda aqueles que cursam o ensino
superior por meio de politicas do governo federal (Prouni e Fies), sujeitos a jornadas pesadas de
trabalho, estudo e que tém no transporte um custo elevado de manutencdo e efetivacdo da
propria politica educacional; e vi) assegurar um nimero minimo de deslocamentos associados as
demais politicas sociais permitiria o acesso a cidade/oportunidades e a efetivacdo dos demais
preceitos dessas politicas, criando a chamada “porta de saida” para elas.

Com esses pressupostos propdem-se os seguintes critérios de recorte: dentre os inscritos no
CadUnico, sejam excluidos trés grupos: (i) criancas menores de 10 anos que n3o estejam
matriculadas na rede escolar (pois ndo se enquadram nos principais motivos de viagem — estudo e
trabalho —, ou seja, nem s3ao estudantes nem fazem parte da Populacdo Idade Ativa — PIA —,
conforme o IBGE, além de ja serem alvo de gratuidades municipais em algumas cidades); (ii) idosos
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acima de 65 anos (pois a gratuidade ja é garantida constitucionalmente); e (iii) o total de
trabalhadores formais, que serdo excluidos por ja possuirem o beneficio do Vale Transporte (VT)>.

Do universo restante do CadUnico faz-se o recorte por renda similar ao PBF, ou seja, até trés
salarios minimos por familia ou meio salario minimo familiar per capita, além daqueles estudantes
inscritos no Prouni e no Fies que porventura ndo estejam no CadUnico.

Resultam os seguintes estratos dos potenciais beneficiarios de gratuidade no TIS, com recorte
social e de renda: (i) populacdo ocupada informalmente; (ii) populagcdo ndo ocupada em idade
ativa e nao estudante; (iii) o grupo que esteja matriculado em instituicdo de ensino cursando nivel
fundamental, médio ou superior; e, (iv) o grupo de estudantes ativos nos cadastros do Prouni e
Fies que ndo se enquadram nos demais estratos (Tabela 1).

Para efetivar a construcdo de cenarios é proposto também que essas informagGes sejam
analisadas e detalhadas, sobretudo quanto ao custo financeiro, para 44 cidades. Trata-se de todas
as capitais de estados, mais as cidades com populacdo superior a 500 mil habitantes, para as quais
se dispde de informagdes sobre a tarifa do transporte publico praticada e informagbes mais
precisas sobre o sistema de transporte (licitado ou n3o, com integracdo ou n3o, etc)°.

Tabela 1 - Total de beneficidarios por grupos, segundo os recortes para os 44 municipios
selecionados

Estrato Total (CadUnico — PBF)
Ocupados Informais 310.154
Desocupados 3.206.786
Estudantes EF, EM e ES 3.097.245
Estudantes Prouni e Fies 936.498
Total 7.550.683

Fonte: CadUnico 2011 (MDS) — Cadastro Prouni e Fies outubro de 2013 (MEC)

A preocupacdo no contexto de uma politica federal de subsidio é garantir o acesso ao
deslocamento para parcela da populacdo que, exclusivamente pelos seus meios, ndo consegue
fazé-lo. Independentemente do cendrio adotado, tanto para os estudantes quanto para os
ocupados informais, € mais facil definir uma necessidade de viagem, ja que o motivo da viagem
casa-trabalho/escola é dado. J4 para o grupo de desocupados, apesar de sua relevancia para uma

> Destaca-se que, atualmente, a Lei do VT (Lei n2 7.418/1985) deixa a cargo do empregador apenas os gastos de
deslocamento do trabalhador que exceder a 6% (seis por cento) de seu salario basico. Entretanto, tramita no Senado
Federal o Projeto de Lei do Senado (PLS) n2 242/2013 — proposto no calor das manifesta¢des (em 20/06/2013) e com
processo extremamente célere —, que pretende alterar a Lei do VT, passando o empregador a arcar com “todas as
despesas referentes a aquisicdo dos Vales-Transportes, (...) sendo-lhe vedado descontar da remuneracgdo do
trabalhador qualquer valor relativo a esse beneficio”. O PLS ja passou pela Comissdo de Assuntos Sociais (CAS),
recebendo do plenario apenas emenda (ainda ndo aprovada no texto do PLS) indicando que essa despesa que pode
ser abatida da receita do empregador para fins de apurag¢do do seu lucro tributavel. Em breve, o projeto de lei deve
seguir para a Comissdo de Assuntos Econémicos (CAE).
o) municipio de Juiz de Fora ndo foi incluido nessa lista em razido de terem sido constatadas inconsisténcias na base
do CadUnico.
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politica de transporte social, € um tanto mais dificil definir com precisdo a demanda de viagem
que deveria estar sendo subsidiada pela politica publica, de modo a assegurar a isonomia de
beneficios entre os grupos.

Na NT Dirur n2 03/2013 foram construidos cenarios detalhados, ajustando a quantificacdo das
viagens a partir de um conhecimento local, por exemplo, do indice de mobilidade de cada cidade
por modo e por motivo de viagem.

Neste momento, entretanto, entende-se que a politica social proposta no TIS deva ser a mais
isondmica possivel, sendo as adaptacdes quanto ao numero preciso de viagens algo que possa
ocorrer em cada localidade, reguladas no contexto do convénio que regeria ndo apenas as
gratuidades, mas as desoneracGes e as demais acdes do TIS. Assim, propde-se aqui que a politica
social definida em lei federal assegure 44 viagens por més, ida e volta em dias Uteis (deve-se
considerar que os sistemas de transporte devem estar integrados para receber tal politica). No
caso dos estudantes, propGe-se que o universo seja de 10 meses/ano, considerando férias
escolares. As viagens ndao se acumulariam de um més para o outro, sendo o poder publico
responsavel pelo pagamento apenas das viagens efetivamente realizadas a cada més.

Tabela 2 - Total de subsidio, considerando o valor atual das tarifas praticadas em cada um dos
44 municipios selecionados, segundo os recortes, grupos e suas respectivas viagens (por més).

Estratos Valores a subsidiar (em R$/ano)
Ocupados Informais 313.817.229
Desocupados 3.225.191.479
Estudantes EF, EM e ES 3.493.173.420
Estudantes Prouni e Fies 1.022.598.632
Total 8.054.780.760

Fonte: Elaboracéo propria

BENEFICIARIOS: USUARIOS DE TRANSPORTE E O CONJUNTO DA SOCIEDADE

Além dos beneficiados diretamente com as gratuidades instituidas no ambito do TIS, o conjunto
da sociedade se beneficiaria de uma série de acOes e inovagdes que surgiriam em decorréncia do
mesmo.

Inicialmente, haveria um beneficio para o conjunto da sociedade em fungdo da transparéncia e
controle social, da capacidade de gestdao do servigco de transporte que seria, em certa medida,
compartilhada com os demais entes publicos no seio do convénio firmado, e também da
capacidade de controle publico que seria reforcada com as estruturas burocraticas dos demais
entes.
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Haveria um ganho direto para o conjunto da sociedade, em especial para o conjunto de usudrios
de transporte publico que teriam suas tarifas reduzidas em ao menos 15%, dada a desoneragao,
conforme calculos do Senado Federal. Vale notar que esse valor divulgado pelo Senado ndo pode
ser checado, uma vez que ndo se obteve as memoarias de cdlculo e, além disso, por se tratar de um
valor médio em funcdo das distintas cargas tributarias em cada estado e municipio. A precisdo do
impacto da desoneracdao s6 podera ser assegurada em cada um dos laudos econGmicos dos
convénios a serem assinados, que levaram em conta a carga tributdria que incide sobre cada uma
das empresas prestadoras dos servigos, inclusive em fungao dos distintos estatutos que podem ter
essas empresas.

Essa redugdo do valor da tarifa seria ainda maior uma vez que a entrada de um novo universo de
usuarios no sistema alteraria o indice de passageiros por quildmetro (IPK), ou qualquer critério
que leve em conta o numero de passageiros transportados. Logo, haveria a possibilidade de
redugao da tarifa desde que exista cobertura no sistema para assimilar os novos usuarios. Utiliza-
se o termo “cobertura” porque se entende que a demanda, ainda que superior ao servigo
prestado em determinados hordrios, acomodar-se-ia ao longo da jornada, permitindo que a
reducdo do valor da tarifa inclusive atraia novos usuarios ao sistema ou aumente o nimero de
viagens realizadas pelos antigos. Em todos os casos, ha o claro estimulo tanto para o poder
publico, quanto para os empresdrios de reforcarem o sistema. Lembrando que maior demanda
significa maior lucro para o empresario.

O impacto na reducdo da tarifa em funcdo do acréscimo de demanda em cada uma dessas 44
cidades foi calculado tomando o custo fixo do sistema em razdo dessa demanda’.

Em algumas cidades a entrada do conjunto de beneficiados teria um impacto menor que 10% na
tarifa. Nessas cidades (Rio de Janeiro, Brasilia, Sdo Paulo, Joinville e Floriandpolis), imagina-se que
haja cobertura no sistema e que o nimero de ingressantes nao seria expressivo para poder coloca-
lo em colapso, mas que esse acréscimo possa ser traduzido num rebaixamento do valor da tarifa,
gue, acrescido da reducdo de impostos, ficaria entre 20% e 25% nas cidades analisadas.

Nos casos opostos, nas cidades onde a entrada de muitos novos usuarios beneficiados de
gratuidades possibilitaria um rebaixamento acentuado do valor da tarifa, entende-se que nao haja
cobertura do sistema, ou seja, que esse publico ou demanda potencial nao se efetive também por
conta da falta de veiculos para realizar o transporte.

Nesses casos, como os de Feira de Santana ou Boa Vista, em que a reducdo seria superior a 50%,
propGe-se que o valor dos recursos para o atendimento da gratuidade seja repassado para as
municipalidades com o compromisso assegurado no convénio de que sejam aplicados na expansao
e/ou adensamento da drea de cobertura do sistema, ao menos num primeiro momento.

Esse seria outro beneficio coletivo da politica que aqui se propde. Haveria a seguranga de fonte
orcamentadria para investimentos que propiciem a expansdo do acesso ao sistema. O mecanismo
para que essa situacdo ocorra é de certa maneira simples e associado as bases de dados que ja

’ Ver Anexo.
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estariam disponibilizadas para a implantacdo do sistema, basicamente o endereco do beneficidrio
e a rede integrada de transporte, havendo apenas a necessidade em cada um dos convénios de
definir o raio de alcance dos beneficiados. A medida que fosse expandida a cobertura e atendidos
beneficidarios em novas areas, os recursos que estariam sendo destinados para os investimentos
seriam gradualmente repassados para as gratuidades.

A figura a seguir apresenta um fluxo simplificado de implantacdo do TIS em um municipio
hipotético, contendo os elementos apresentados até aqui.

Figura 2 - Fluxo simplificado de implantagdo do Transporte Integrado Social - TIS

Municipio atende requisitos?

Faz convénio com Estado e Unidao Municipio tem cobertura suficiente?

¥ A 4

|>

Prestadores atendem requisitos?
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infraestrutura
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Revisao da tarifa
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Melhoria infraestrutura garante cobertura

Municipio elegivel ao repasse gratuidades
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t

&
=

Recebe repasse TIS total para gratuidade

Fonte: Elaboracdo dos autores

IMPACTO ORCAMENTARIO E A IMPLANTACAO DO TIS

Descrito o programa e delimitados seus beneficidrios diretos e indiretos, vislumbra-se agora qual
seria o impacto orcamentdario de sua implantacdo. Ndo se trata aqui de impactos tributdrios, mas
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pode-se ao menos afirmar que no caso da Unido esses seriam minimos, visto que a mesma ja
desonerou em grande parte o sistema de transporte, inclusive sem negociar qualquer tipo de
beneficio para a populacdo, nem mesmo a reducdo da tarifa, nem sequer contrapartidas de
desoneracdes estaduais e municipais. Ha ao nivel da Unido apenas o PIS/Cofins importacdo ainda
por ser reduzido, que no caso de incidéncia sobre a cadeia de insumos de pecas de veiculos e
equipamentos usados no sistema, considera-se a reducdo com menor capacidade de controle e
garantia de reducao tarifdria.

Dessa forma, passa-se a calcular com base nos grupos beneficidrios das gratuidades qual seria o
impacto orcamentdrio de assegurd-las. Ha a preocupacao de se propor que o TIS seja implantado
por fases, abarcando um conjunto de cidades a cada ano.

Essa proposta decorre primeiramente da intencdo que o TIS tenha ndo apenas viabilidade técnica
e interesse social para sua implementacdo, mas que haja efetiva viabilidade orcamentdria para
gue o regime especial de desoneracao e os investimentos nas gratuidades acontecam. Ou seja, ao
serem implementados por etapas, os impactos orgamentarios se diluem no tempo.

Se tomarmos o conjunto das principais cidades aqui analisadas, aquelas 44 que sdo capitais ou tém
populacdo superior a 500 mil habitantes, nem todas tém integracdo, e essa integra¢do ndo requer
necessariamente que se utilize a bilhetagem eletrénica, podendo se constituir na integracao fisica
de um conjunto parcial de linhas. Deve-se considerar que o nimero de cidades com sistema
licitado é ainda menor. Ou seja, é necessario que se considere a implementacao do TIS por etapas
para que exista uma efetividade da politica, que passo a passo poderia colaborar na implantacao
de sistemas integrados e em conformidade legal, ou seja, com os servicos prestados por meio de
licitagOes publicas. Sugere-se o seguinte escalonamento, conforme quadro a seguir.

Quadro 2 - Universo de cidades

Fase 1 Fase 2 Fase 3

24 cidades com mais de 700 mil +20 cidades (demais capitais e Demais municipios em RMs.
habitantes (elegiveis ao PAC cidades com mais de 500 mil

Grandes Cidades) hab.)

Por conta das restricbes citadas, propde-se que na primeira fase de implantacdo do programa
sejam definidas como meta as 24 cidades com mais de 700 mil habitantes, que sdo as definidas
pelo governo federal como elegiveis para o PAC Grandes Cidades. Nesse momento reforga-se
novamente a estratégia de pacto da mobilidade, visto os vultosos investimentos do PAC nessas
cidades. Conhecedores da fragilidade institucional e de planejamento dos municipios, mesmo das
grandes cidades, como ja demonstrado por dificuldades em apresentarem projetos para ter
acesso aos recursos federais, seria de se esperar um esforco em torno da gestdo e do
planejamento do sistema de transporte para otimizar ao maximo os investimentos em
infraestrutura.
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A tabela a seguir apresenta o total de beneficiarios e o impacto or¢amentario da gratuidade social
nas 44 cidades, em ambas as fases. Os custos sao referenciais, considerando os valores de “tarifa
cheia”.

Tabela 3 — Total de beneficiados e impacto orcamentdrio da gratuidade social, considerando
“tarifa cheia”

Beneficiados Custo Total (R$/Ano)®
Fase 1 Fase 2 Fase 1 Fase 2
Ocupados Informais 248.961 61.193 271.192.865 42.624.364
Desocupados 2.670.199 536.587| 2.859.937.548 365.253.932
Estudantes EF, EM e ES 2.513.518 583.727 | 2.834.490.978 658.682.442
Estudantes Prouni e Fies 765.012 142.595 833.613.660 158.776.222
Total 6.197.690 1.324.102| 6.799.235.051 1.225.336.960

Assim, o impacto orcamentdrio de implantacdo do programa nas 44 cidades selecionadas, em
ambas as fases, seria da ordem de RS 8 bilhdes, caso fosse praticada a “tarifa cheia”. Entretanto,
esse valor deve apresentar redugdes quando das negociagdes em cada um dos convénios a serem
firmados, em funcado da diminuicdo do valor da tarifa por conta das desoneragdes e em funcdo da
reducdo desse valor com o aumento dos usuarios pagantes, resultado da politica de gratuidades.
Como ja apresentado, essa reducdo poderia chegar a algo em torno de 25%, revendo o impacto
orcamentario total das duas fases para algo como RS 6 bilhdes.

Entende-se que o impacto orgamentdrio pode ser reduzido ainda mais devido a compra das
viagens pelo poder publico se realizar pelo custo varidvel, ou outras alternativas de negociagao em
cada um dos convénios.

Segundo calculos bastante conservadores feitos a partir de planilhas de custos dos sistemas de
transporte de algumas cidades brasileiras, poderia se dizer que somada com a reduc¢do da tarifa
gerada pela desoneracdo e entrada de novos usudrios no sistema, essa reducdo para pagamento
da gratuidade seria da ordem de 40%, no minimo.

Ou seja, calcula-se que o custo final de se beneficiar o universo de 7,5 milhdes de pessoas que
hoje ndo tém acesso ao sistema de transporte ou possuem dificuldade em acessa-lo, além do
beneficio para toda a coletividade, poderia ser da ordem de RS 4,8 bilhdes anuais para a Unido.

Esse impacto orcamentdrio deve ser ainda escalonado no tempo em fung¢do do conveniamento,
dos critérios definidos (integracdo, licitacdo, etc.) e como resultado da discricionariedade do

8 N . . ~ .. . . ~
Os valores referem-se a “tarifa cheia” e sdo, portanto, apenas referenciais, uma vez que em seu calculo ainda ndo se
aplicaram os fatores de reducdo, indicados a seguir.
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governo federal, que poderia priorizar grupos de cidades em cada uma das fases. Considerando-se
as reducdes tarifarias para o pagamento da gratuidade, os impactos orcamentdrios de cada uma
das fases seriam os seguintes:

e Fase 1(2014/2015): RS 4.079.541.031
e Fase 2(2015/2016): RS 735.202.176

Tabela 4 — Priorizagdao de cidades na Fase 1, em 2014: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia, Recife,
Belo Horizonte e Curitiba

Ocupados Estudantes Estudantes

Informais Desocupados EF, EM e ES Prouni e Fies TOTAL
Beneficiados 106.955 939.956 902.605 439.439 2.388.955
gratuidade
Custo “tarifa cheia” | 128.029.994[1.138.588.212 [1.052.742.702|  500.856.246 2.820.217.154
Custo servico 76.817.996| 683.152.927| 631.645.621|  300.513.748 1.692.130.292

Na tabela acima estdao os dados consolidados para as cidades nas quais se entende que o TIS
pudesse ser implantado ja em sua primeira fase. Essa selegao seguiu como critérios a existéncia
de: i) integracdo com bilhetagem eletronica ou capacidade de facil instalacdo do sistema, em
andamento; ii) conformidade legal do processo licitatério ou oportunidade/facilidade de realiza-lo,
em andamento; iii) maior abrangéncia dos beneficiarios, diretos e indiretos; iv) existéncia de boa
cobertura do sistema de transporte ja instalado; e, v) apoio declarado de prefeitos / oportunidade
politica.

Como se pode verificar, a implantacdo de tal sistema teria um custo relativamente baixo, de RS 1,7
bilhdo, para atingir diretamente com gratuidades quase 2,4 milhGes de habitantes. Seriam ainda
beneficiados outros 4,5 milhGes de habitantes dessas cidades que pagam o sistema de transporte
coletivo e que teriam suas tarifas minoradas. E, por fim, seriam beneficiados indiretamente com a
melhoria da qualidade do sistema de transporte os mais de 25 milhdes de habitantes dessas
cidades.

ATORES ENVOLVIDOS. COMO REALIZAR O PACTO?

Como dito inicialmente, o TIS nasce do préprio estimulo criado pela ideia de pacto da mobilidade.
Na ideia de pacto ha a no¢do de que agentes distintos trabalhem juntos por interesses similares.
Nesse sentido, buscaram-se solu¢bes e proposicdes previamente existentes que foram
trabalhadas em um formato Unico de politica para efetivar as diretrizes do pacto da mobilidade.

Para efetivar o TIS enquanto uma politica, dever-se-ia tdo simplesmente apoiar a aprovac¢do do
REITUP e, em seguida, editar marco legal das gratuidades conforme os cenarios definidos, ou
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outro que se julgue oportuno, mas sempre as vinculando as desoneracbes e ao controle,
transparéncia, planejamento e demais mecanismos ja citados e presentes na proposta do TIS com
base no REITUP.

Essa vinculacdo se daria no corpo legal, por exemplo, de um PL como o do Passe Livre Estudantil,
gue deveria ter o universo de beneficidrios revisto e, na sequéncia, definir em um artigo os
critérios de elegibilidade para o beneficio, que seriam os mesmos aqui elencados (integracdo do
sistema com bilhetagem eletronica, conformidade legal do processo licitatdrio, existéncia de
conselho de transporte e demais mecanismos). Haveria, ainda, a necessidade de definicdo de um
segundo artigo que apontaria que a execuc¢do dos recursos se daria por intermédio de convénio
firmado entre os trés entes da federacdo, com a participacdo das empresas de transporte.

Na execucdo do TIS deve-se prever estrutura adequada a ser instalada no Ministério das Cidades,
mandatario ao nivel federal da politica de desenvolvimento urbano, que seria o representante da
Unido nos convénios a serem firmados com os demais entes.

CONSIDERACOES FINAIS

O TIS, conforme proposto, é uma politica de carater interfederativo que surge da ideia de
pactuagdo, uma vez que agrega solugdes e reivindicacdes do conjunto da sociedade, representado
pelos movimentos sociais e manifestantes, pelos prefeitos das maiores cidades brasileiras e pelo
Congresso Nacional, que ha anos vem trabalhando nas propostas anteriormente analisadas e aqui
transformadas em programas para a efetivacdo da nogao do transporte como um direito social.

Mais do que apontar conclusdes neste momento, sdo elencados, por fim, desafios e alternativas
verificadas nessa proposta, de maneira a sintetizar discussdes e contetdos ja colocados. Sdo eles:

Desafios Beneficios e Alternativas

Instituicdo de convénio Interesse politico (barateamento e politica social), opinido
publica, efeito comparativo

Interesse pela transparéncia e Aumento da demanda e sua garantia compensa o “custo” da
controle social transparéncia

Capacidade regulatdria dos Acrescida da capacidade regulatdria de Estados e Unido +
municipios poder de compra da Unidao
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Rebatimento da desoneracdo em Instituicdo paulatina da regulacdo pactuada + poder de
barateamento e ndo em margem compra do Estado = melhor ambiente regulatério
de lucro (comparacoes, fiscalizacdo, ex: TCU)

Melhoria da qualidade do servico Aumento da demanda discriminada no convénio permite
frente ao aumento da demanda calcular barateamento e investimentos para assimilagao

Desoneragdo PIS/Cofins Melhoria da qualidade e renovagdo da frota. Concorréncia
importagdo (principalmente para no setor. Eficiéncia Energética. Baixo impacto, baixa
os combustiveis) importagao

Ressalta-se que, na proposta do TIS, as desoneragdes, assim como a definicdo de gratuidades
(politica social), aconteceriam num ambiente efetivamente regulado, com divisdo de atribuicGes e
cooperacdo entre entes publicos, de maneira criteriosa e buscando impactos na reducado da tarifa
e na qualidade do servico ofertado. Ou seja, ao contradrio de outras desonera¢des e/ou
gratuidades, haveria uma responsabilidade técnica, politica e social na edicdo dessas aqui
propostas.

Lembra-se ainda que essa proposta traz diversos beneficios indiretos que devem ser analisados
pormenorizadamente no futuro, como: os resultados da instituicdo de participagdo e controle
social na execucdo efetiva da politica; maior interesse das empresas em aumentar a area de
cobertura, abrindo novas linhas, por exemplo, para dreas de expansdo urbana (como conjuntos
habitacionais do MCMV); o impacto direto na taxa de inflagdo com reduc¢do do IPCA; etc.

Ressalta-se, enfim, que a proposta, além de facil edicdo e implementacdo, traz em seu bojo as
solugBes ndo apenas técnicas, mas também tecnoldgicas para sua execugao — como a bilhetagem
eletrénica e a simplicidade de se instituir um cartdo social —, cruzando bases de dados existentes,
qgue se beneficiariam ainda do maior controle das mesmas, por meio do cruzamento e da
assimilacdo de novas informacGes acerca dos beneficiarios, informagdes de carater cotidiano e
dindmico (origem e destino, nUmero de viagens, etc.).

Por fim, reitera-se que ha uma forte vantagem no tratamento da desoneragdao como politica
social, vinculada as iniciativas de garantia de gratuidades, reforcando inclusive as relagdes
federativas e possibilitando uma resposta republicana as necessidades sociais. Entende-se, assim,
gue a politica de mobilidade urbana deve estar em consondncia com a politica de
desenvolvimento urbano e que temas aparentemente independentes como desoneragao,
barateamento, gratuidade, tarifacdo, financiamento e integracdo devem ser tratados de forma
conjunta e simbidtica, cada um potencializando o outro em prol do direito a cidade.
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ANEXO

Custo gratuidades valor

Potencial de Redugdo Tarifa

Municipio Beneficidrios tarifa cheia com gratuidades (%)
Florianépolis 15.874 15.795.185,47 -6%
Joinville 22.842 24.688.471,81 -9%
Sdo Paulo 761.011 1.014.483.228,00 -9%
Brasilia 284.950 251.030.076,00 -9%
Rio de Janeiro 570.711 702.772.356,00 -10%
Uberlandia 35.902 37.546.451,71 -12%
Campinas 101.102 135.300.990,00 -12%
Porto Alegre 127.975 160.655.633,60 -12%
Belo Horizonte 289.351 352.047.443,00 -13%
Curitiba 143.590 172.126.884,60 -14%
Goiania 106.965 128.412.108,00 -14%
Sorocaba 44.341 49.381.973,87 -15%
Vitéria 39.366 32.090.395,39 -16%
Londrina 46.083 39.993.606,22 -17%
Ribeirdo Preto 44.028 46.232.386,82 -19%
Natal 154.803 122.263.294,21 -20%
Belém 233.675 230.952.700,00 -20%
Santo André 58.236 70.164.740,10 -20%
Cuiaba 90.404 96.835.786,08 -21%
Sdo José dos Campos 60.261 70.682.388,48 -21%
Aracaju 100.120 86.922.482,06 -24%
Sdo Luis 233.412 219.490.240,20 -24%
Palmas 36.835 30.333.094,00 -24%
Sdo Bernardo do Campo 69.804 82.520.537,09 -24%
Manaus 336.785 414.592.948,00 -25%
Campo Grande 109.925 112.872.526,80 -26%
Salvador 534.094 666.496.230,40 -27%
Recife 339.342 327.757.167,10 -27%
Jodo Pessoa 169.864 134.216.677,06 -28%
Sdo Gongalo 128.550 120.090.338,37 -30%
Teresina 199.892 150.521.063,62 -33%
Maceid 239.337 196.551.417,22 -34%
Guarulhos 146.367 208.690.944,00 -34%
Macapa 87.400 65.162.878,70 -36%
Fortaleza 619.365 611.427.084,40 -36%
Rio Branco 77.627 65.097.377,66 -37%
Porto Velho 75.354 66.636.343,49 -38%
Contagem 63.168 62.026.748,96
Duque de Caxias 157.638 150.607.546,67
Jaboatdo dos Guararapes 159.274 106.181.811,30
Nova Iguacu 139.182 133.355.615,89
Osasco 74.474 85.216.789,50
Total Geral 7.550.683 8.054.780.760,09
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