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ESTUDG DOS MECANISMOS E POLITICAS DE RENOVACED E
AMPLIAGAO DE FROTAS DE ONIBUS URBANOS RO BRASIL

CASC DA REGIZOD METROPOLITANA DO RECIFE

POR MAURICIO REMATCO PINA MOREIRA

RESUMO

As cidades brasileiras, de um modo geral, enfrentam sérias defi-
cidncias com relacBo 3as frotas de dnibus que atendem ds suas populagCes. Em
termos quantitativos, as frotas de dnibus sBo insuficientes, com desconforta
vels excessos de lotacZo em padrSes inaceitéveis. A situagBo sera  agravada
até o ano 2000, caso o problema ndc seja encarado com & importincia devida .
3 demanda didria de transporte por Snibus no anc de 1990 nas principals
adreas urbanas brasileiras, serdo incorporados mais 11,5 milhdes de passagei-—
ros por dia até o ano 2000. Qualitativamente, a idade dos velculos responde,
juntamente com uma manutengdo precaria, por uma significativa parcela da md

gualidade do servige prestado,

Em termos da sua capacidade produtiva, a indistria brasileira de
dnibus tem condigdes de atender ac mercade internc, porem € necessarioc melho-
rar o padr3o de qualidade dos veiculos, especialmente os itens relacionados
ac conforto e 3 seguranca dos usudrios. Por outro lado, o elevado prego do
Bnibus novo tem sido um dos principais empecilhos para a renovagBo e a  am-

pliagdo das frotas.

A regra geral prevalecente nas cidades brasileiras & a inexistén
cia de politicas de renovagdc e ampliac@c das frotas de Snibus. Uma analise
histdérica sobre a Regific Metropolitana do Recife; area piloto escolhida para
a pesquisa, revelou progressos satisfatoriocs, em decorréncia, principalmente,
da existéncia de linhas de financiamento e da ocorréncia de um razoavel equi

1ibrio financeiro do sistema de transporte piblico de passageiros.

No entanto, para que os efeitos sejam duradouros, a politica a
ser implantada deveria incluir mecanismos institucionais (33 recentemente in
troduzidos) e um aumento no controle sobre a parcela de depreciagiio dos vel-

los. Seria necessério ainda analisar, mais detidamente, a metodologia de



cileulo da depreciacio dos veiculos e desvincular, do prego do dnibus novo,

alguns itens da planilha de custos utilizada para fins tarifarios.

Medidas adicionais deveriam contemplar a coordenacado de todo o©
processe pelo Grgdo local de geréncia e uma maior atengBo com & manutengdo
dos veiculos. A nivel federal, as agBes deveriam envolver ¢ fortalecimento
das linhas de financiamento para ¢ setor € um controle mais efetive  sobre

os precos praticados pela indistria nacional de dnibus.




A STUDY OF THE MECHANISMS AND POLICIES FOR THE RENEWAL
ANI} EXPANSION OF URBAN BUS FLEETS IN BRAZIL
THE CASE OF THE RECIFE METROPOLITAN REGICH

BY MAURICIC RENATO PINA MOREIRA

ABSTRACT

Brazilian cities, generally speaking, face seriocus deficiencies
with regard to the bus fleets that serve their populations. In gquantitative
terms, the fleets are insufficient, presenting unacceptable patterns of
overcrowding. This situation will continue to worsen until the year 2000
unless the problem is tackled with the priority due to it. The daily demand

for pus ftransportation in 1980 in Brazil's main urban areas will have
increased by another 11.5 million passengers per day by the turn of = the
century. Qualitatively: the age of the vehicles, together with their
precaricus maintenance, accounts for a significant part of the poor service
provided.

In terms of its productive capacity, the Brazilian bus industry
iz in a position to meet the demand of the internal market; it needs ;
however, to improve the standards of quality of the vehicles, especially
the items relating to the comfort and safety of the users. Moreover, the
high price of new buses has been one of the chief constraints on the

renewal and expansion of the fleet.

The general rule prevailing in Brazilian cities is the
nonexistence of policies for the renewal and expansion of the fleet of

buses. & historical analysis of the Recife Metropolitan Region, the pilot

area chosen for the present research, nonetheless revealed some
satisfactory progress, resulting largely from the existence of lines of
finance and the reasonable financial equilibrium of the local public

system of passenger transportation.

Nevertheless, in order that the effects of the aforementioned
factors may be lasting, the policy to be implemented should include institu
tional mechanisms, recently introduced in fack, and an increased caontrol
over the destination of the monetary value corresponding to the depreciation

of vehicles. It will alsc be necessary to undertake a more thorough



analysis of the method of calculating the depreciation of vehicles and Lo
uniink a number of items in the cost analysis uvsed for fare gajculation

purposes from the price of a new bus.

Additional measures should provide for the coordination of the
whole process by the local transportation authority and a greater emphasis
on vehicle maintenance. At the federal level, measures should include the
strengthening of the lines of credit to the sector and a more effactive

control of the prices charged by Brazilian bus manufacturers.
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GLOSSARIO DE SIGLAS

Asgociagio Nacional dos Fabricantes de Velcoulos
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Associacdo Nacional dos Fabricantes de Carroga-

rias para Onibus
Fundagao Getillic Vargas

Fundagio de Desenvolvimento da Regido Metropoli
tana do Recife

Agénecia Especial de Financiamento Industrial

Empresa Brasileira de Planejamento de Trénsporw
tes

Fundacao Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica

Associagido Nacional das Empresas de Transportes

Urbhanos
Servigoe Federal de Processamento de Dados

Secretaria de Transportes, Energia e ~“Comunica-

¢coes do Estado de Pernambuco
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1. INTRODUCAO

As cidades brasileiras, de um modo geral, enfrentam
sérias deficiéncias com relagdc as frotag de Snibus gue atendem
as suas populacoes. Tais deficiéncias se manifestam sob  duas
Oticas distintas. De um lado, essas frotas apresentam uma defi-
¢iBncia guantitativa, ou seja, se mostram insuficientes para o
atendimento da demanda, o que se reflete em excessos de lota-
¢3¢, principalmente nos horarios de pice. Nessas situagdes, sio
obtidas costumeiramente taxas de ccupag¢ao que excedem 08 pa~

drdes de conforto universalmente aceitos.

Por outro lado, as frotas de Onibus urbanos se reve
lam deficientes no seuv aspecto gualitative, cujo atributo
mais sensivel & a idade dos velculos. O envelhecimento da fro-
ta, associade a uma precaria manutencido, sem ddvida  respondem
por uma significativa parcela da m& qualidade do servigo presta
do. Em um niGmero expressivo de cidades brasileiras, a idade mé=
dia da frota supera 5 anos. Trata-se, em termos de idade média,
de um valor muito elevado, ao se considerar gue, éo atingir es-
sa faixa etaria, um Onibus ja terd circulado cerca de 500.000
Km.,

Apesar do reconhecido esforgo desenvolvido em va -
rias cidades brasileiras no sentido de se investir na renovac¢do
e na ampliagdo da frota de dnibus urbanos ac longo dos idltimos

anos, alguns aspectos sioc dignos de registro e preocupagao:



1)

2}

3)

62

Sao exigidos wvultosos recursos para agquisigio de novos vel~
los. No més de dezembro de 1992, um Onibus novo custava o}
equivalente a US$ 84.282,00 ou a cerca de 1.875 salérios mi

nimog; (*)

A redugdo da idade média da frota se, de um lado, proporcio
na melhores condigdes de operagao, conforto, confiabilidade
e geguranca, de outro produz, de acordo com a metodologia a-
tualmente utilizada, acréscimos nos custos de operagdo, afe-

tando a parcela de custos fixos e consequentemente o valor da tarifa;

0 descompasso entre os custos do sistema de transporte pa-
blico de passageiros € a capacidade de pagamento dos usua-
rios, dentro do que se convencionou denominar “impasse tari
faric”, tem frequentemente impedido a pratica de tarifas re
ais e, por conseguinte, reduzido a capacidade de investimen

tos do prdprio sistema.

{*} valor do veiculo padrao nove adotado pela EMTU/Recife em

23/12792 = Cr$ 979.441,.782,87
Cotacao oficial do d6lar norte-americano em 22 /12 /92
= Cr$ 11.621,00

vValer do salario minimo em dezembro/92 = Cr§ 522.186,94
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Pode~se assim inferir, 3 luz do contexto j& expos-
to, que a questaoc da senili&éde da frota € muito preocupante e
deve merecer uma atengac especial por parte dos Srgaos gesto-
res dos sistemas de transporte piblico de passageiros e dos

pesquisadores e estudiosos do assunto.

Negse cenario, agravado por um guadro recessive
sem precedentes na histdria recente do Pals, torna-se necessa-
rio analisar os aspecteos conjunturais e estruturais interveni
entes.na questdo, objetivando definir uma politica capaz de
responder, de modo satisfatdrio, as necessidades de deslocamen

to da populag¢dc nos centros urbanos.

Longe de pretender esgotar o assunto, & o0 que 56
propds a realizar a pesquisa da gual resultou a presente dis-
sertacio de mestrado. A metodelogia nela desenvolvida abrangeu

basicamente 08 seguintes tdpicos:

a. REVISKO BIBLIOGRAFICA. Consistiu no levantamento - da

escassa bibliografia disponivel sobre o assunto.

b. ANALISE DA SITUACAO DA FROTA DE ONIBUS URBANOS NO PAIS.
Obietivou identificar e caracterizar a frota gue atende aos
grandes centros urbanos do Brasil, a nivel de diagndstico e

pexrspectivas.

c. DEFINICAO E CARACTERIZACAC DA AREA PILOTO DA PESQUISA. Esco
lhida a Regido Metropolitana do Recife como &rea piloto pa-

ra o desenvolvimento da pesquisa, procurou-se definir e ca-
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racterizar os aspectos de interesse nela prevalecentes,

BREVE HISTORICO SOBRE A EVOLUCAQC DO TRANSPORTE PGBLICO DE
PASSAGEIROS NA REGIAC METROPOLITANA DO RECIFE. No intuito de
compreender o processo de evolucdo do transporte phblico de
passagelros na area piloto da pesquisa, fol empreendido um
levantamenta histdrico abrangendo desde os primdrdios de sua

implantagao até os dias atuais.

LEVANTAMENTO DO "BESTADO DA ARTE" SOBRE POLITICAS DE  RENOVA-
CE0 B AMPLIACEO DA FPROTA DE ONIBUS URBANOS. Com é&nfase nos
procedimentos adotados na Area piloto da pesquisa, porém tam
bém abrangendo as préaticas observadas em outras cidades do
Pais, efetunou-se um levantamento do Testade da arts” sobre
politicas de renovacdo e ampliag¢do da frota de Snibus urba-

nos.

ANALISE DAS PRATICAS EXISTENTES DE RENOVACAO E AMPLIACAO DA
FROTA DE ONIBUS URBANOS, SOB 0OS ENFOQUES DA EFICIENCIA E DA
EFICACIA. Conhecidas as priticas existentes em termos de po-
liticas de renovac¢doc e ampliagao da frota de Bnibus urbanocs,
procurcu-se analisar os seus efeitos sob a Otica da eficién-

cia e da eficacia.

ANALISE DE MECANISMOS ALTERNATIVOS APLICAVEIS A RENOVAGAO
E A AMPLIACAQ DA FROTA DE ONIRUS URBANOS. Além das praticas
ja existentes, foram analisados outros mecanismos, na tenta-

tiva de assegurar uma efetiva renovagio e ampliacdo da fro-
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ta de Bnibus urbanos, nos padrdes satisfatdrios desejados.

h. CONCLUSOES B RECOMENDACOES. As conclusdes do trabalho, jun-
tamente com as recomendacoes inclusive em termos de novas

pesguisas, foram objetc de tratamento neste tdpico.
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2. ANALISE DA SITUACAO DA FROTA DE JNIBUS URBANOS NO PAIS

2.1 0 aspecto da demanda

A participagao do onibus nos deslocamentos motori-
zados nas cidades brasileiras & expressiva e tem se .  mostrado
razoavelmente estavel em torno de 60 a 65% do total, qualquexr
gue seja o indice adotado (passageiros ou passageiros x km). Es
te & o resultado a que chegaram diversas pesquisas, realizadas

por entidades como o GEIPOT, a ANTP e o IBGE (1).

Por diversas razoes, entre as guais se sobressai o
elevado investimento exigido para a implantacdo do transgporte
sobre trilhos, nao sdo esperadas mudancas significativas, oguer
a curto oun a médio prazo, na participacio da modalidade Jnibus

nos deslocamentos verificados nas &reas urbanas brasileiras.

Em face do acelerado processe de crescimento popula
cional das cidades, — fendmeno observado no Brasil ao longo
das Gltimas quatro décadas em decorréncia principalmente do éxo
do das populagdes rurais em busca de emprego e de aparentes me-
lhores condicbles de vida —, a década de 90 tem pela frente va-
rios desafios, entre os guais ressalta a necessidade de amplia-

¢do da capacidade de transporte nas areas urbanas.

{1} CS&A. Transporte de Passageiros no Brasil - Onibus Urbano ;
Politicas Sugeridas Para o Pericdo 19590-2000. Porto Alegre,1991.
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Estudos de regressao realizados com base em séries
histdricas de demanda de paésageircs de Onibus urbanos ao longo
do.triénio 1987-1989 possibilitaram correlacionar, com boa acei
tagdo estatistica, aguela varidvel com a populagio urbana (2).
Para tal fim, as areas urbanas foram classificadas em tr&s gru-
pos: Regides Metrapelitaﬁas e Distritoc Federal (%), Capitais de
Estado (**) e Cidades de Porte Médio (***), o Quadro 2.1 mosira a
demanda verificada em 1989 para cada um dos trés grupos e as

suas projegdes para os anos de 1990, 1995 e 2000.

{Z) CS&A. Op.Cit. Ver Nota 1.

{*} Compreende as 9 Regides Metropolitanas do Pals, a saber, Be
18m, Fortalewa, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de
Janeiro, Sac Paulo, Curitiba e Porte Alegre e ainda Brasi-
lia e suas cidades satélites.

{(**) Compreende ag capitais estaduais ndo consideradas como Reaw

gido Metropolitana e suas respectivas aglomeragdes.

(***} Compreende 162 cidades nac incluidas nos dois grupos an-
teriores, consideradas como de médio porte, e respectivas

aglomeracdes.
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QUADRO 2.1
DEMANDA DIARTA DE TRANSPORTE POR ONIBUS URBANO NAS REGIDES ME-
TROPOLITANAS B DISTRITO FEDERAL, CAPITAIS DE ESTADO B CIDADES

DE PORTE MEDIO BRASILEIRAS - 198% E PROJECDES (1990 , 1995 a

20040)

M MILHARES DE PASSAGEIROS

DEMANDA DIARIA NOS ANOS DE:
GRUPO :

1989 1990 1995 2000

Regibdes Metropolitanas
e Distrito Federal 28,.693,0 28.625,1 31.590,3 34.774,3
Capitais de Estado 5.376,8 6.125,8 7.015,2 7.996,4

Cidades de Porte Médio 9.700,0 9.949,6 11.549,7 13.447,9%

TOTAL 43.76%,8 44,700,535 50.155,2 56.21%,¢6

FONTE: CS8&A. Op. Cit. Adaptacac - de diversos quadros.

Desse estudo, estdo excluldas apenas as cidades de
pequeno porte, ou seja, aguelas com populacdo de até 20 mil ha-

bhitantes, cuja demanda por transporte urbano & inexpressiva.

Pode~se inferir, do exame dos resultados contidos
no Quadro 2.1, que a demanda difria por Onibus nas cidades brasi
leiras devera évoluix de 44,7 milhdes em 1990 para 56,2 milhOes
de passageiros no ano 2000, representandc, portanto, um acrésci
mo de 11,5 milhdes de passageiros por dia ao longo da década .
Nesse adicional de demanda, a parcela mais expressiva correspon

de aoc grupo das Regifes Metropolitanas e Distrito Federal
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(6,1 milhdes), sequido do grupo das Cidades de Porte Médio e
suas respectivas aglomeracoes (3,5 milhdes) e do grupoc das Ca-

pitais de Estado e suas respectivas aglomeragoes (1,9 milhdes).

S5 o ritmo de crescimento sdcio~econdmico da década
de 90 superar as condi¢des prevalecentes no trid&nio que serviu
de base para as projecdes, é de seegperar um incremento ainda mai
or na demanda do transporte urbano por onibus nas cidades brasi

lairas.

Ao se analisar os resultados preliminares do Censo
Demografico 91 {3) e as taxas de mobilidade por onibus verifica
das nas Regioes Metropolitanas e Distrito Federal, resultado i-
déntico & obtido. Com efeito, o Quadro 2.2 indica a populagao re
sidente nas nove Regiles Metropolitanas e no Distrito Federal
por ocasifdo da realizagao dos Censos Demograficos de 1980 e
1991, a taxa média geométrica anual de crescimento ao longo do
periodo e, admitindo que essa taxa se mantenha ao longo da déca

da de 90, a projecdo da populacdo residente para o ano 2000,

{3) IBGE. Censo Demografico 1991; Resultados Preliminares. Rio

de Janeiro, 1392,
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POPULACAQO RESIDENTE NAS REGIJES METROPOLITANAS B DISTRITO FEDE

RAL NOS ANOS DE 1980 e 1991, TAXA MEDIA GEOMETRICA ANUAL D¥

CRESCIMENTO NO PERIODO E PROJECAC DA POPULACAO RESIDENTE PARA O

ARO 2000
REGIZO POPULACAO RESIDENTE TAXA DE PROJECAO DA
NOS ANOS DE : CRESCIMENTO POPULACAD RE
METROPOLITANA ANUAL (%) SIDENTE PARA
1980 1991 O ANO 2000
Belém 999,145 1,334,460 2,67 1.691.600
Fortaleza 1.580.066 2.294.3524 3,45 - 3.,113.630
Recife 2.347.146 2.B53.469 1,81 3.360.485
Salvador 1.766.,582 2.472.131 3,10 3.253.8865
Belo Horizonte 2.609.520 3,461,905 2.60 4.361.555
"Ric de Janeirc 8.772.265% 9.600.528 3,82 10.332.737
Sao Paulo 12.588.725 15.199.423 1,73 17.736.524
Curitiba 1.440.626 1.975.624 2,91 2.587.540
Porto Alegre 2.28B5.387 3.015.960 2:55 3.783.08%
TOTAL (RM) 34.389.262 42.214.024 1,88 50.191.005
Digtrito
Federal 1.176.935  1.596.274 2,81 2.048 .45
TOTAL {RM+DF)} 35.566.197 43,810.298 1,91 52.238.456

FONTE: IBGE. Censo Demografico 1991; Resultados Preliminares

com excecho da Gltima coluna. Adaptacao de diversos qua

dros.
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Adotando-se as taxas de mobilidade da populagido ve-
rificadas no ano de 1989 (4}, expressas em viagens diarias de
dnibus por habitante, sobre as estimativas da populacac residen
te para o ano 2000, obtem-se a demanda di&ria por Snibus ao fi-

nal da daécada de 90, conforme & apresentado no Quadro 2.3.

{4) CSgA. Op. Cit. Ver Nota 1.
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QUADRO 2.3
POPULACAO RESIDENTE ESTIMADA, TAXA DE MOBILIDADE POR ONIBUS E
RESTIMATIVA DA DEMANDA DIARIA POR ONIBUS NO ANC 2000 NAS REGIOES

METROPOLITANAS E DISTRITO FEDERAL

REGIAO POPULAC@O TAXA DE DEMANDA
RESIDENTE MOBILIDADE DIARIA POR

METROPOLITANA BSTIMADA PARA (VIAGENS DIARIAS ONIBUS NO

O ANO 2040 POR HABRITANTE} ANO 2000

Balém 1.691.600 1,242 2.100.967
Fortaleza 3.113.630 0,781 2.431.745
Recife 3.360.4565 0,712 2.392,651
Salvador 3.253.865 0,750 2.440.399
Belo Horizonte 4.361.5558 G,855 3.728.130
Ric de Janeiro 10.332.737 0,583 6.023.988%
Sao Paulo 17,736,524 0,55% 9.843,771
Curitiba Z2.857.540 0,747 1.819.482
Porto Alegrae 3.783.089 3,679 2.568.717
TOTAL (RM) 50.191.4005 0,666 33.441.848
Distrito Federal 2.048.451 G,455 932.045
TOTAL (BM + DPF)  52,239.456 6,658 34.373.893

FONTE: CSsA. Op. Cit., para as taxas de mobilidade {(que se re-

ferem ao ano de 1989 .



i3

Como as taxas de mobilidade indicadas se referem
apenas a modalidade Onibus, elas sio menores nas Regibes Metro-
politanas onde existe um sistema de trem metropolitano, come &
0 caso das RMs de S3o Paulo & Rio de Janeiro e, em menor escala,
das RMs de Porto Alegre e Recife. Embora também disponha de um
sistema de trem metropolitanc, a RM de Belo Horizonte apresenta
taxa de meobilidade por Snibus superior 3 observada nas RMs de

Curitiba, Salvador e Fortaleza.

Poderac evidentemente ocorrer variagdes nas taxas
de mobilidade adotadas, para mais ou para mencs. Como exemplos
de causas para tals variagbes, podem ser citadas a retomada do
crescimento gdcico~econdmico e os investimentos na  implantacgio
de outras modalidades de transporte. B possivel que a baixa ta-
xa de mobilidade por Snibus observada no Distrito Pederal seja
ainda mais reduzida com a implantac¢ao, para breve, do trem - me-

tropolitano de Brasilia.

O resultado final obtido no Quadro 2.3 se mogtra mui~
to proximo do indicado no Quadro 2.1 para o grupo das Regides Mo
tropolitanas e Distrito Federal no ano 20060 { aproximadamente
34,4 milhdes & 34,8 milhGes, respectivamente}, com uma diferen~

ga de pouco mais de 1%.

Come ¢ sistema de transporte coletive por Onibus a-
pregenta deficiéncias no atendimento & demanda atual, o grande

desafio da década de 90 consistira em melhorar a qualidade  do
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servigo e prover oferta suficiente para o expressivo incremento

de demanda que devera ocorrer ao longc do periodo.
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2.2 0 aspecto da oferta

A frota brasgileira de Snibus no ano de 1985 corres
pondia a 130.719% veiculos, dos guais 66.088 {(ou seja, cerca de
50,6%) pertenciam & categoria de Onibug urbanos, conforme o

Quadro 2.4 mostra a seguir (5):

QUADRO 2.4

DISTRIBUICAO DA FROTA BRASILEIRA DE ONIBUS
BPOR CATEGORIA

ANO: 1985

CATEGCORIA Ne DE UNIDADES
Micro-~-dnibus 5.460
Interurbanocs 56.130
Urbanos 66.088
Nic especificados 2,386
Importados 655

TOTAL 138,719

PONTE: GRIPOT/SERPRO/CVP

Embora rotulados em outras categorias gue nao os
urbanos, alguns tipos de velculos também operam no transporte
de passageéiros nas cidades: & o caso dos micro-dnibus e de al-
guns tipos de Snibus interurbanos {(também chamados  rodovia-

rios). Por outro lado, ndo estd clarc em gual das  categorias

{5) C5&A. Op.Cit. Ver Nota 1.
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os trdlebus foram enguadrados: se urbanos, ndo especificados ou

importadds (boa parte deles).

Considerando apenas a categoria de 8nibus urbanos ,
o Quadro 2.5apresenta-uma estimativa da frota nos anos de 1985
a 1389, para cada grupo de area urbana ja caracterizado, acres-
centando~se agora um novo grupo: “"OQutras Areas Urbanas", que con

templa aglomeragbes urbanas n&o incluidas nos grupos anteriores

(6) *
QUADRO 2.5

ESTIMATIVA DA FROTA DE ONIBUS URBANOS NAS REGIGES METROPOLTITA-
NAS E DISTRITO FEDERAL, CAPITATS DE ESTADO, CIDADES DE PORTE
MEDIC B QUTRAS AREAS URBANAS BRASILEIRAS

1985 a 1989

NOMERO DE UNIDADES EM:
GRUPO

1985 1987 1988 1989
REGIOES METROPOLITANAS E 41.021 46,448 48.424 50.406
DISTRITO FEDERATL
CAPITAIS DE ESTADD 5.094 5.439 5.5%87 5.741
CIDADES DE PORTE MEDIO 7.632 8.444 §.854 9,252
OUTRAS AREAS URBANAS 12,341 12.703 13.013 13.333

TOTAL 66,088 73.034 75.878 78.732

FONTE: GEIPOT/SERPRO/CSs&A {6)}. Quadro adaptado.
Tais informagdes abrangem tanto a frota destinada ao

transporte plblico quantc a outros fins.

{6} CS&A. Op. Cit. Ver Nota 1.
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Ac longo dos Gltimos onze anos, houve um decrésci-
mo na frota destinada ao transporte piblico de passageiros nas
Regides Metropolitanas brasileiras. No periodo de 1980 a 1991,
a populagds residente nas Regides Metropolitanas experimentou
um acréscimo de cerca de 22i8%, engquanto no pericdo de 19881 a
1992, a frota utilizada pelo transporte piblico de passageiros
sofreu um decréscimo de 2,7%, A frota no ano de 1987 represen~
tava 93,1% da frota no ano de 1981l. Tal situacdoc & mostrada no
Ouadro 2.6,que também indica a situacdo verificada nas capitais
estaduais brasileiras.

QUADRO 2.6

PROTA DE ONIBUS URBANOS NAS REGIOES METROPOLITANAS
E CAPITAIS ESTARUALS BRASILEIRAS NOS ANOS DE 1981,
1987 ® 1992, DESTINADA AQ TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS

FROTA DE SNTRUS URBANOS
AREA URBANA

1981 1887 19482
REGIOES METROPOLITANAS 39,594 36.868 “38.514
CAPITAILS 4.604 6.847 B.073

FONTE: Informagoes referentes a 1981 e 1887: EBTU. Programa
Nacicnal de Renovacao da Frota de Onibus Urbanos-Ver-

sd0 Preliminar. Brasilia, agosto de 1987.

Informacbes referentes a 1992: Boletim Bstatistico da
ANTP - Abril/92 in Revista dos Transportes Piblicos -
ANTP n® 56. Sao Paulo, 3¢ Trimestre 92.
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No periodo de 1987 a 1992, houve um esfor¢o conside
ravel quanto & renovacdo e a ampliagdo das frotas de dnibus deg
tinadas a¢ transporte piblice de passageiros nas Areas urbanas
brasileiras. Nas Regit®es Metropolitanas, a frota total aumentou
4,5%, destacando-se em especial os casos de Belém e do Recife ,
onde os incrementos alcancaram respectivamente 28,2% e 27,6%. O
ounadro 2.7 ilustra, para cada Regido Metropolitana, a frota de
onibus urbanos, utilizada no transporte phblico de passageiros,
nos anos de 1987 {(julho) e 1992 (abril) e a variagdo relativa

verificada ao longe de periodo.

Quanto s capitais estaduais nao integrantes de Rew

gido Metropolitana, incluindo as suas respectivas aglomeragles,

ccorreu um incremento de 17,9% na frota total utilizada pelo
transporte piblico de passageiros no periodo de julho/87 a
abril/f92, figurande com destague as cidades de Macapa, Campo

Grande, Manaus, Vitdria e Brasilia, onde os acréscimos foranm de
respectivamente 100%, 74,7%, 37,5%, 33,1% e 31,2%. O Quadro 2.8
mostfa, para cada capital ndo integrante de Regidoc Metropolita-
na, a frota do transporte pdblico em julho/87 e abril/92 e a

variagdo relativa verificada ac longo do periodo.

08 Onibus convencionais constituem o tipo predomi-
nante da frota destinada ao transporte piblico de passageiros
nas Regides Metropolitanas e capitais estaduais, conforme & de-

monstrado nos Quadros 2.9 e 2.10.
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QUADRO 2.7

FROTA DE ONIBUS URBANOS NAS REGISES METROPOLITANAS DO BRASIL
NOS ANOS DE 1987 £ 1992 £ VARTACAO RELATIVA AQ LONGO Do

PERIODO
TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEILIROS

FROTA DE ONIBUS URRBANOS VARIACAC

REGIAO : RELATIVA
METROPOLITANA 3ULHOX8? ABRIL/S2 {%)
Belém 370 . 1.244 +28,2
Fortaleza 1.207 1.322 + 9,5
Recife 1.711 2.184 +27,6
Salvador 2.000 2,020(*) + 1,0
Belo Horizonte 3.045 | 3.450 +13,3
Ric de Janeiro 9.581 11.114 +16,0
830 Paulo 13.261 | 12.411 - G, 4
Curitiba 1.853 1.797 - 3,0
Porto Alegre 3.240 2,972 - 8,3
TOTAL 36.868 38.514 + 4,5

{(*} Apenas a frota gque atende 80 municipioc da capital.

FONTES: Informac¢des de Julho/87: EBTU. Programa Nacional de
Renovacic da Prota de Onibus Urbanos - Versao Preli

minar. Brasilia, agosto de 1987.

Informacdes de Abril/92: Boletim Estatistico da
ANTP~Abril/92 in Revista dos Transportes Phblicos -
ANTP n& 56. Sao Paulo, 3¢ Trimestre 82.
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QUADRO 2.8
FROTA DE ONIBUS URBANOS NAS CAPITAIS ESTADUAIS (NAO INTEGRANTES
DE REGIAC METROPOLITANA} E RESPECTIVAS AGLOMERACOES NOS ANOS DE
1987 E 1992 B VARIACAO RELATIVA AQ LONGO DO PERIODO
TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

FROTA DE ONIBUS URBANOS VARTACAO

CAPLTAL JULHO/ 87 ABRIL/92  FELATEVA
Rio Branco 80 ND ND
Porto Velho 124 138 + 11,3
Manaus 531 730 4+ 37,5
Boa Vista 21 ND ND
Macapa 42 84 +100,0
S50 Luls 467 543 + 16,3
Teresinag 295 360 + 22,0
Natal 412 503 + 22,1
Joko Pessoa 337 292 - 13,4
Maceid 343 434 + 26,5
Aracaiu 182 218 + 18,7
Vitbria 943 1.255 + 33,1
Floriandpolis 450 293 - 34,9
Brasilia 1.408 1.847 + 31,2
Goidnia 784 841 + 7,3
Cuiaba 258 240 - 7,0
Campo Grande 170 297 + 74,7

TOTAL 5.847 8.073 + 17,8
OBSERVACOES: 1) ND = Nao disponivel.
2} Nio sio disponiveis as informagdes sobre

Palmas, Capital do recém~criadc Estado de To-
cantins. '

3} as informagdes referentes a Julho/87 incluem as
respectivas aglomerag¢bes das capitais enguanto
as referentes a Abril/9%92 parecem excluir os mu
nicipios vizinhos que compbem as aglomeragdes
urbanas de S3oc Luis, Teresina, Natal, Jolo Pes
soa, Maceid, Aracaju, Floriandpolis, Goldnia e
Cuiaba.

FONTES: As mesmas do Quadro 2.7.
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QUADRO 2.9

TIPOLOGIA DOS ONIBUS URBANOS UTILIZADOS NAS REGIDES METROPOLI-
TANAS BRASILEIRAS

TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGHEIROS
ABRIL/92

TIPOLOGIA DOS ONIBUS URBANOS

REGIEO TOTAL
METROPOLITANA CONVENCIONALS PADRON ARTICULADOS OUTROS
Belém 1.244 - - - 1.244
Fortaleza 1.195 123 4 - 1,322
Recife 1.886 201 5 92 2.184
Salvador 1.540 408 14 58 2,020
Belo Horizonte 3.45¢0 - - - 3.45¢0
Rio de Janeiro 6.334 4,780 - - 11.114
gao Paulo 11.451 423 27 510 12.411
Curitibha 1.131 424 144 98 1.797
Porto Alegre 2.86¢ 94 16 - 2.972
TOTAL 31,097 6,449 210 758 38.514
PARTICIPAGAC
8G,7 16,7 0,6 2,0 100,60

RELATIVA (%)

FONTE: Boletim Estatistico da ANTP - Abril/9%2 in Revista dos
Transportes Plblicos ~ ANTP ne 56. S3o Paulo, 32 Trimes-

tre 92. OQuadro adaptado. :
OBSERVAGEG: HA uma confusfio terminoldgica com relagdc aos Onibus tipe  Pa-

dren. & que existem veiculos com essa denominagdc, embora suas
especificagBes n3o correspondam inteiramente as do Onibus  Pa-
dron idealizade pelo GEIPOT. Assim, em algumas cidades, eles
530 registrades como Padren, em outras como convencionais {esta
&ltima parece ser & denominagdo mais correta para tais velculos
fora das especificagdes do Padron}. Isto explica a aparente ele
vada quantidade de Onibus Padron em algumas cidades. especial-

mente na Regifio Metropolitana do Rio de Janeiro.
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QUADRO 2.14Q

TIPOLOGIA DOS ONIBUS URBANOS UTILIZADOS KAS CAPITAIS
ESTADUAIS (NEO INTEGRANTES DE REGIAO METROPOLITANA}
E RESPECTIVAS AGLOMERACHES

TRANSPORTE POBLICO DE PASSAGEIROS
ABRIL/ S92

CAPTTAL PTIPOLOGIA DOS ONIBUS URBANOS TOTAL

CONVENCIONAIS PADRON ARTICULADOS OQUTROS

Porte Velho 138 - - - 138
Manaus 663 67 - - 7130
Macapa 84 - - - 84
Sdo Luis 543 - - - 543
Teresina 360 - - - 360
Natal 432 69 2 - 503
Jodo Pessoa 292 - - - 292
Maceld 434 - - - 434
Aracaju 191 25 - - 2186
Vitdria 9146 31g 290. - 1.255
Floriandpolis 293 - - - 293
Brasilia 1.658 178 10 - 1.847
Goidnia 551 119 15 156 841
Cuiaba 240G - - - 240
Campo Grande 208 89 - - 297
TOTAL 7.004 866 47 156 8.073
PARTICIPACAD _

RELATIVA (%) 86,8 10,7 0,6 1,9 100,0

FONTE: Boletim Estatistico da ANTP - Abril/%2 in Revista dos
Transportes Publicos - ANTP n¢ 56. Sac baulo, 38 Tri-
mestre 92, Quadro adaptado.

OBSERVACAO: A mesma do Quadro 2.9.
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Um detalhado levantamento levado a efeito pela ERTU
em 1987 (7) revelou uma situagfo critica com relagio aoc aspecto
qualitativo da frota de Onibus gue atendia nagunela ocasiio as
cidades brasileiras, em termos da sua composigao etdria. Foram
analisados ao todo 54.130 Onibus, dos quais os 36,868 utiliza-
dos nas Regides Metropolitanas, os 6.847 nas capitais esgtaduais
e respectivas aglomeragdes, 5.904 nas cidades ¢ aglomeragfes ur
banas conurbadas com mais de 200.000 habitantes ou mais de 1540
onibus e 4.511 atendendo demais cidades e aglomeragoes urbhanas
brasileiras. Tal situa¢dc & mostrada no Quadro 2,11, gque indica
a guantidade de Bnibus para cada grupo de area urbana brasilei-
ra, em fungac do ano de fabricagao do chassi, retratando a si-

tuac¢ao vigente no més de julho/1987.

{7) EBTU. Programa Nacional de Renova¢ao da Frota de Onibus Urba

nos - Versfo Preliminar. Brasilia, agosto de 1987,



QUADRO 2.11

COMPOSICAC ETARIA DA FROTA DE ONIBUS URBANOS BRASILEIRA EM JULHO/1587
TRANSPORTE POBLICO DE PASSAGEIROS
CLASSIFICACAO NOMERC DE ONIBUS, SEQUNDO O ANO DE FABRICACAD DO CHASST TOTAL
1987 1986 1885 1984 1683 1982 1981 1980 1979 1978 1977 1976 & 1975

REGIOES METROPO~ 1.121 3,177 3.431 2.556 3,571 3.903 3.938 3.702 3.020 2.961 2.391 1.444 1.653 36.868
LITANAS
CAPITAIS ESTA~-
DUARIS E RESPEC 126 536 442 344 533 682 758 1.077 614 472 400 275 529 6.847
TIVAS AGLOMERA
COES

SUBTOTAL 1.247 3.772 3.873 2.900 4.104 4.585 4,696 4.779 3.634 3.433 2.791 1.719 2.182 43.715
CIDADES B AGLO-
MERACOES URBANAS
COM MAIS DE 224 371 440 261 355 505 746 774 581 549 280 195 623 5.904
200.000 HABITAN-
TES O 1%0 GNIRUS

SUBTOTAL 1.471 4.143 4.313 3.161 4.459 5.090 5,442 5.553 4.215 3,982 3.071 1.914 Z.B05 49.619
DEMAIS CIDADES
E AGLOMERACDOES 124 315 186 184 250 459 322 456 444 491 341 217 722 4.511
URBANAS '
POTAL GERAL 1.505% 4,458 4,499 3,345 4,709 5.549 5.764 6.00% 4.659 4,473 3.412 2.131 3.527 54,130

FONTE: EBTU. Programa Nacional de Renovacao da Frota

agosto de 1987,

de Onibus Urbanos ~ Versdo Preliminar. Brasilia ,

¥z
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Um resumo daquele levantamento, extraido do Quadro
2.11, & indicado no Quadro 2.12, o qual agrupa, para cada cate-
goria de area urbana, a quantidade de velculos com idade até 7
anos {ano de fabricagao do chassi a partir de 1981, ineclusive) ,
a guantidade de weilculos com idade superior a 7 anos (ano de fa-
bricacac do chassi anterior a 1980, inclusive) e o percentual
que, para cada situagdo, a frota com idade superior a 7 anos re-
presentava com relagdo a frota total gue atendia & respectiva

area urbana.
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QUADRC 2.12
FROTA DE ONIBUS URBANCS BRASILEIRA COM IDADE ATE 7 ANOS,
SUPERIOR A 7 ANOS E PERCENTUAL DA FROTA COM IDADE SUPE~
RIOR A 7 ANOS EM RELACAC A FROTA TOTAL DE CADA GRUPD
{SITUACAQ EM JULHO/1987)

% DA FROTA
CLASSIFICACED QUANTIDADE DE VEICULOS COM IDADE
COM IDADE CoM  IDADE SUPERIOR A&
ATE 7 ANOS SUPERIOR A 7 ANOS 7 ANOS
Regides Metropoli- 21.687 15.171 41,1
tanas
Capitais Estaduais
e respectivas aglo 3.480 3.367 49,2

nmeragoes

Cidades e aglomera
¢oes urbanas conuxr

badas com mals de 2.902 3.002 50,8
200.000 habitantes

ou 150 &nibus

Demais cidades e

aglomeracdes urba- 1.840 2,671 59,2
nas
TOTAL 23.919 24.211 44,7

Verifica~se, portanto, gue cerca de 45% dos Onibus em
circulagdo naguela ocasifo {julho/1987} j& haviam atingido a vida
fitil de 7 anos admitida na metodologia de cilculo do custo de de-
preciagic adotada na planilha tarifiria da maioria das cidades bra
sileiras. Quanto mais reduzide a importincia da &rea urbana, mais
se evidenciava a participagldo da frota mais antiga, com idade supe
rior a 7 anos. Assim, nas Regides Metropolitanas, 41,1% da frota
correspondiam a velculos com mais de 7 anos de idade; nas Capitais

Estaduais e respectivas aglomeragdes, essa participacio era de
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49,2%; nas cidades e aglomera¢des urbanas conurbadas com mais
de 200.000 habitantes ou 150 Onibus, 50,8% e nas demais cdda-
des e aglomerac¢bes urbanas, 59,2%,

Bstudo realizade em 1988, a respeito de mercado pa
ra onibus movidos a gas natural no Brasil, revelou algumas in-
formacdes interessantes sobre a guestdo das frotas de &hibus
que atendem as Areas urbanas do Pais (8). Naquele anc, a popu-
iacio brasileira era estimada em 141 milhOes de habitantes ’
dos guais 72% em areas urbanas e 30% concentrados nas nove Re-
gides Metropolitanas. A densidade demografica do conjunto das
Regides Metropolitanas era de 970 habitantes/km2, corresponden
te a 61 vezes a média nacional. Para uma demanda mé&dia diaria
transportada por Onibus nas grandes cidades brasileiras estima
da em 45 milhdes de passageiros, a frota urbana em operagac
era de 75 mil unidades, com idade média de 7,1 anos.

Uma abordagem importante do referido estudo & a se
guir transcrita:

*No periodo de 1981 a 1984, em decorréncia das

dificuldades econdmicas porgue passou o pais,
a frota urbana manteve~se praticamente cons-
tante em cerca de 70 mil velculos,; fato gue a

celerou o processo de envelhecimento da frota

{8} EsM~Estatistica e Planejamento de Mercado. Estude sobre o
potencial de reposicido de Snibus urbanos no Brasil com a=-

béordagem para velculos mo¥idos a gas natural. Mimeo, 1988.
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Sua idade média eveoluiu de 5,3 anos em 1977 pa-
ra 7,1 anos em 1%87. Registra-se ainda gue no
periodo de 1982/86, enquanto ¢ Produte Interno
Bruto apresentou crescimento real de 22% e a po
pulacio cerca de 13,0%, a frota evoluiu apenas
7%. Nota-~se gue no periodo de 1977 a 1981 a ex~
pansdo da frota fol superior a 50% para um ni-
vel de atividade econdmica semelhante a regis-

trada no pericdo de 1882/86".

0 Quadre 2.13, adaptado 4o mesmoe estudo, mostra eg-
se descompasso entre a evolugdo da frota de onibus urbanos com
parada ao crescimento econdmico do Pais e ao aumento populacio

nal, durante o lustro de 1982 a 1986.
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QUADRO 2.13

TAXAS DE CRESCIMENTO DA PROTA DE ONIBUS URBANOS, DO
PRODUTO INTERNC BRUTC (PIB} E DA POPULACAO BRASILET
RA NOS PERIODOS DE 1977 A 1981 E DE 1982 A 1986

TAXAS DE CRESCIMENTO (%)

PERTODO FROTA DB -
ONIBRUS URBANOS PIB POPULAGCAO

1977 -~ 1981 51, 4 23,8 13,0

1982 -~ 1986 7,0 21,8 13,0

FONTE: ESM. Op. Cit. Ver Nota 8.

Em decorréncia de uma nova postura com relagao ao
problema, adotada em varilas cidades brasileiras, houve sem dOvi-
da uma reversao positiva naquele c¢enario, embora ainda nao se
configure, no conjunto, uma situacgdo gue possa ser consideridda
como ideal em termos dos resultados obtidos. No més de ju-
lho/1987, a idade média da frota de Onibusg urbanos utilizada pe
lo transporte piblico de passageiros nos municipios das capis
tais estaduais brasileiras era de cerca de 6,3 ancos e 23 das 26
capitais apresentavam frota com idade média maior ou igual a 5
anos {(9). No més de dezembro/92, a idade média havia sido redu-
zida para aproximadamente 3,6 anog e apenas 9 das 26 capitais a

presentavam frota com idade superior ou igual a 5 anos.

0 Quadro 2.14 mostra, para cada capital, a idade mé
dia da frota de dnibus utilizada pelo transporte piGblico de pag
sageiros em julho/1987 e dezembro/92 e a variac¢do relativa aoc

longo do periodo. Chserva-se que, em 21 das 26 capitais, a ida-

{9} EBTU. Op. Cit. Ver Nota 7.
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QUADRC 2.14

IDADE MEDIA DA FROTA DE ONIBUS UTILIZADA PELY TRANSPORIE FURLICO DE
PASSAGHRIROS NOS MUNICIPIOS DAS CAPITAIS ESTADUAIS BRASILEIRAS EM
JULHO/87 E DEZEMBRO/92 E VARIACAC RELATIVA KO PERTODO

CAPITAL IDADE MEDIA DA FROTA (EM ANOQ) ggii%gﬁg
JULHO/87 DEZEMBRO/ 92 (%)

Rio Brance 4,88 7,5 + 53,7
Porto Velho 5:5% 3.1 - 44,2
Manaus 5,00 i,9 - 62,0
Boa vista 2,40 3,5 + 45,8
Belémn 4,24 3,8 - 10,4
Macapa 6,93 4,7 -~ 32,2
Sao Luis 6,24 5,8 - 7,1
Teresina 6,83 6,5 - 4,8
Fortaleza 8,22 3,7 - 55,0
Natal 5,89 4,9 - 16,8
Joao Pessos 5,50 3,8 - 30,9
Recife 5,09 3.,0(%) - 50,7
Maceid 6,41 6,9 + 7,6
Aracaiu 738 7,0 - 5,1
Salvador 5,70 3,3 - 42,1
Belo Horizonte 5,68 4.1 - 27,8
vitdria 8,96 11,2 + 25,0
Rioc de Janeixo 5,18 2.4 - 53,7
Sdo Paulo 6,52 3,1 - 52,5
Curitiba 7,20 3.4 - 52,8
Floriandpolis 8,22 7,0 -~ 14,8
Porte Alegre 8,44 4,0 - 52,8
Brasilia 6,51 4,0 (**) - 38,6
Goiania 7,18 6,0 - 16,4
Cuiabd 5,43 6,3 + 16,0
Campe Grande 5,42 4,9 - G,6

FONTES: Informacoes de julno/87: EBTU. Programa Nacional de Reno-
vagdo da Frota de Onibus Urbanos - Versdoc Preliminar. Bra
silia, agosto de 1987.

Informagdes de dezembro/92: ANTP e Departanmento Téonico
da NTU.
{*} Dados da Regido Metropolitana do Recife.

{**) Dados do Distrito Federal.
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de média da frota foi reduzida durante aguele intervalc e, das
que sofreram aumento, uma {(Boa Vista) apresentava, mesmo em de

zembro/92, uma idade média de apenas 3,5 anos.

Em uma abordagem final sucinta, pode-se inferirque a
frota de Onibus das cidades brasileiras, em seus aspectos guan-
titativos e qualitativos, tem osciladc ao sabor da conjuntura g
condmica nacional, refletindo assim o comportamento de varios
outros setores de atividades. No entanto, hd um componente es-
trutural imporfante, relacionade & auséncia de politicas que
tornem o perfil da frota mais imune 3s interfer@ncias exdgenas
e enddgenas ao propric sistema de transporte pliblico de passa-

geiros nas cidades brasileiras.
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2.3 O aspecto da producdo de veiculos

0 Brasil iniciou a sua fabricac¢ao de Onibus em 1950
A indfstria nacional se limitava entac a produzir as carroceri-
as e encarrogar os veiculos em chassis importados. Com a implan
tagao, em 1955, da indGstria avtomobilistica brasileira, o8

chassis para Onibus passaram também a ser fabricados no Pals.

0 mercado brasileirc comegou a ser atendido, desde
agquela época, pela indiistria naciocnal, sendc progressivamente
substituidos os Snibus importados. Atualmente, 99,5% dos Snibus

gque circulam no Pals foram produzidos pela indistria nacional.

No pericdo de 1871 a 1990, a produgdo brasileira
de Snibus alcangou um total de 216,8 mil veiculos, compreenden-
do encarrocados e monoblocos, com uma média anual de cerca de
10,8 mil velculos, incluindo carrocerias urbanas e rodoviarias,
micro-dnibus, especiais e trolebus, em chassis novos e usados
{10} . As guantidades extremas produzidas foram de 15.267 velcu~
los (producdo mixima) e 5.608 veiculos (producido minima), veri-

ficadas respectivamente nos anos de 1981 e 1971 (11).

{10} CSs&A. Transporte de Passageiros no Brasil - Onibus Inter-
urbano; Politicas Sugeridas para o Periodo 1991-2000. Porto
Alegre, 1991.

(11} EBTU. Programa Nacional de Renovacao da Frota de Onibus

Urbanos~Versio Preliminar. Brasilia, agosto de 1987.
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0 Quadro 2.15mostra a producdo nacional de carroce-
rias para onibus, incluindo todos oz tipos: urbanos, rodoviari-
©s, micros, trdlebus e outros no periodo de 1971 a 1986, sepa-
rando os encarrogados (pelas empresas associadas & FABUS) e os

monoblocos (produzidos pela Mercedes-Benz do Brasil),

Observa-se due, a partir de 1983, ocoryreu uma dris-
tica redugaco nas guantidades produzidas, em decorréncia de uma
conjuntura econdmica nacional adversa gue, entre outros efeitosg
produziuv uma redugdo real de salarios e a consequente  pratica
de tarifas defasadas. Bm consequéncia, fol iniciade um processo
de sucateamento da frota de Onibus urbancs em praticamente todo
o Pais e a indfistria nacional de Snibus atravessou um  periodo
de elevada ociosidade na sua capacidade pioéutiva real. A pro=~
ducio de encarrogados no ano de 1984 correspondeu a 43,8% da
sua producdo no ano de 1981, enguanto a produgac de moncblocos
no ano de 1983 foli de 20,9% da sua produgac no ano de 1877,

A partir de 1985, iniciou—se uma recupera¢ac da pro
dugdo total, que alcangou, nos anos de 1987 e 1988, as guantida
des de, respectivamente, 11,7 e 14,4 mil_veiculos, sendo egta
filtima a segunda maior produ¢do anual do periodo 1971-13%0, su-
perada apenas pela verificada em 1981 (15,3 mil unidades). Nos
anos de 1989 e 1390, voltou a ocorrer um declinio na produgao ,
com ag quantidades produzidas alcangando 12,7 e 10,8 mil unida-
deﬁ, respectivamente (12) . H& indicadores, para os anos de 1931

e 1992, de nova recuperacao da producfo nacional de Onibus,

{12} C8&A.0p. Cit. Ver Nota 10.
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QUADRO 2.15

PRODUCAO NACIONAL DE CARROCERIAS PARA ONIBUS
ENCARROCADOS, MONOBLOCOS E TOTAL

1971 a 1986

_QUANTIDADE DE UNIDADES PRODUZIDAS

e ENCARROCADOS MONOBLOCOS TOTAL
1971 4,329 1.279 5.608
1972 5.444 1.777 T.223
1873 6.667 1.740 8.407
1974 7.597 2.386 9.383
1275 8.032 3.249 11.281
1976 8.884 3.629 12.513
1977 9.052 3.879 12.931
1978 10.68¢6 3.853 14.539
1979 10.266 2,550 12.818
1980 11,296 2.913 14,209
1981 12,275 2.992 15.267
1982 8.733 1.763 10.495
1983 6.695 811 7.5086
1984 5.374 1.009 6.383
1885 5.509 1.545 7.054
1986 6.281 2.083 8.364
TOTAL 127.122 37.458 164.580

FONTE: EBTU. Vide Nota 1ll.

OBSERVACOES: 1)} As quantidades indicadas nas colunas ENCARRO-~
CADQS e MONOBLOCOS podem conter peguenas in-
corregoes de unidades para mais ou para menos
porquanto foram obtidas pela aplicagac de per
centuais sobre a guantidade total para cada
ano, indicada na Gltima coluna.

2} Segundo C8&Aa {Vide Nota 10), as guantidades
totais produzidas nos anos de 1985 e 1986 fo-
ram respectivamente 8,0 mil e 9,9 milunidades
{valores lidos no grafico).
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0 Quadro 2.16 mostra a separagao da produgdo total
de carrocerias no periodo de 1971 a 1986 em Snibus urbancs e
outros tipos, estes ultimos compreendendo os Snibus rodovidrios,

micros, trolebus e ocutros.
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QUADRO Z2.16

PRODUCAO NACIONAL DE CARROCERIAS PARA ONIBUS
URBANOS, QUTROS TIRPGS E TOTAL

1971 a 1986

CQUANTIDADRE DE  UNIDADES PRODUZIDAS

AN ONIBUS URBANOS QUTROS TIPOS TOTAL
1971 2.%72 2,636 5.608
1972 4.406 2.817 7.223
1973 4.624 3.783 8.407
1974 5.580 4.393 3,983
1975 6.430 4.851 13.281
1976 7.132 5.381 12,513
1977 6.853 5,078 12,931
1978 7.996 6.543 14.539
1979 6.792 6.024 12.816
1880 7.531 6.678 14.209
1981 7.786 7.481 15,267
1982 5.983 4.513 10.496
1983 4,804 2.702 7.5086
1984 3.766 2.617 6.383
1985 £.091 2,963 7.084
1986 3.764 4,600 8.364
TOTAL 90.520 74,060 164.580
Fonte: EBTU. Vvide Nota 1l.

OBSERVACAC: 1) As guantidades indicadas nas colunas ONIBUS URBA

2}

NOS e OUTROS TIP0OS podem conter pequenas incorre
coes de unidades ou dezenas para mais ou para me
nos, -porgquanto foram obtidas pela aplicaciod pen
centuais sobre a guantidade total para cada ano,
indicada na Gltima coluna. |

Segqundo CH&A (Vvide Nota 10 ), as guantidades to-
tais produzidas nos anos de 1985 e 1886 foram de
respectivamente 8,0 mil & 9,9 mil unidades {valo~
reg lidos no grafico).
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Infere~se, do Quadro 2.16, que a recuperagao na pro
dugdo total, verificada a partir de 1985, & atribuida aos Snibus
rodoviarios e nao aos urbanos, cuja producio em 1986 foi a me-
nor desde 1972, A proporcic historica da produgdo de Snibus ur-
banos em relag2o & producioc total, que variou de 51% a 64% no

periodo de 1971 a 1985, caiu para 45% no ano de 1986 (13).

Somente a partir de 1987, a produgdo de carrocerias
para onibus urbanos e de monobloceos ({urbanos e rodovi&rios) wvol

tou a crescer, conforme demonstra o Quadro 2.17 (14}.

QUADRO 2.17

PRODUCAD BRASILEIRA DE CARROCERIAS PARA ONIBUS
URBANOS E DE MONOBLOCOS

1982 a 1991

ANO PRODUCEO hﬂd PRODUCAQ
{UNIDADES) (UNIDADES)
1982 6.034 1987 6.363
1983 4.777 1988 8.751
1984 3,993 1989 7.142
1985 5.062 1990 6.246
1986 5.042 1991 11.983¢0

. FONTE: FABUS
{13) EBTU. Op. Cit. Ver Nota 11,

{14} Revista VIA URBANA ~ Dezembro 199%2.
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A produgao nacional de carrocerias & realizada por
varias empresas e grupos industriais de capital nacional e ain
da por umea empresa de capital multinacional, responsavel esta
GQltima pela producdo de monoklocos. Da producdo ocorrida no
periodo de novembro/90 a outubro/92, participaram, em ordem de
crescente de unidades produzidas, as empresas Calo, Mercedes -
Benz do Brasil (monobloco}, Marcepole, Thanco, Nielson, Cife -
ral e, secundariamente, as empresas Comil, Increal, Colon, Ara
tu e 3.V. . A Mafersa, também produtora de carrogerias = para
onibus urbanos, ndo informou a sua produgido correspondente ao
periode indicado. As empresas Increal e Colon iniciaram a co-
mercializacio efetiva de carrocerias de Onibus urbancs em ja-

neiro/92 e a4 J.V. em junho/9%2.

0 Quadro 2.18 indica, por fabricante, a producao de
carrocerias de Onibus urbanos nos periodos de Novembro/90 a Ou
tubro/91 e de Novembro/91 a Outubro/92, compreendendo carroce-
rias para chassis novos e usados e a producac de monoblocos ur

banos pela Mercedes-Benz do Brasil ( 15).

{ 15} Revista VIA URBANA -~ Dezembro 19%2.
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QUADRO 2.18
PRODUGAC DE CARROCERIAS DE ONIBUS URBANOS

NOVEMBRO/ 90 a QUTUBRG/ 922

_QUANTTDADE PRODUZIDA (UNIDADES) VARIACAO

FABRICANTE NOVEMBRO/ 90 NOVEMBRO/91 FELRTIVA
a OUTUBRO/91 a QUTUBRO/92

Caio 3.465 4.832 +38,5
Mercedes—-Benz do Brasil 2.573 3.110 +20,9
Marcopolo 1.845% 2.608 +41,0
Thancoo 1.820 2.375 +30,5
Nielson 929 1.837 +97,7
Ciferal 1.618 1.81¢0 +11,8
Comil 152 219 +44,1
ITncreal - 47 +
Colon - 45 +
Aratu 47 56 +19,1
J.v. - 21 +
Mafersa NI NI NI
TOTAL(Exclusive Mafersa}l2.454 16.960 +36,2

PONTE: Revista VIA URBANA -~ Dezembro 1892,

OBSERVACAD: NI = Nao Informado.

Verifica-se um acréscimo de produgao consideravel
entre os dois periodos, atingindo-se {com a omiss3o da produgio
da Mafersa) uma guantidade de aproximadamente 17.000 nnidades

ne periodo de 12 meses.

Quanto 3 produgdo nacional de chassis, os fabrican-
tes ficam praticamente restritos a tré8s grupos de capital multi
nacional: Mercedes-Benz, Scania e Volvo. A Autcolatina, holding

gue controla no Brasil a Pord e a Volkswagen, ja anunciou gque
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em 1993 iniciard a produgio comercial de chassis leves ou con-
vencionais para Onibus, mercado atualmente exclusivo da Mercew-
des~-Benz, tendo em vista que a Scania e a Volvo, ambas de oriw

gem sueca, fabricam apenas chassis pesados no setor de Onibus.

A Mercedes-Benz, de origem alema, predomina inteira
mente no mercado nacional de Gnibus, com a sua produgio de chag
5ig & monoblocos. Do total de 22.837 Snibus produzidos no 'Braw
sil em 1991, compreendendo chassis leves e pesados, monoblocos
e micro-onibus, §4% foram produzidos pela Mercedes-Benz, fican~—

do os 16% restantes da produgdo de chassis correspondendo a

Scania e 2 Veolvo em conjunto {16).

0 guadro 2.18% mostra a producac nacional de chassis

para Onibus e de monoblocos, no periodo de 1982 a 1991 (17).

{i6) Revista VIA URBANA -~ Dezembro 1992,

{17} Revista VIA URBANA - Degzembro 1592,
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QUADRO 2.19

PRODUCAO NACIONAL DE CHASSIS PARA
ONIRUS E DE MONOBLOCOS

1982 & 1991

A0 (nTDADES) Ao (ONTDADES)
1582 9.820 1387 13.639
1983 6.206 ' 1288 18.427
19584 7.340 1989 14.553
1885 B.385 198¢ 15.026
1986 11,218 1991 22.837

FONTE: ANFAVEA

Um ponto de destague relativo & indlistria brasilei-
ra de Onibus € que, além de atender inteiramente ao mercado
interno, a producdc nacional tem sido exportada para palses da
América Latina e da Africa principalmente, além de paizes como

os Estados Unidos da América do Norte e outros.

o Quadro 2.20 indica as parcelas da producdc nacio-
cional de carrocerias para Onibus destinadas aos mercados inter
no e externo, no periodo de 1978 a 1986 (18). A indiistria nacig
nal exportou uma média de aproximadamente 10% de sua produgdo ,

durante o periodo referido.

(18) EBTU. Op. Cit. Ver Nota 11.
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QUADRO 2.20

PARCELAS DA PRODUCAD NACIONAL DE CARROUERIAS
PARA ONIBUS DESTINADAS AQ MERCADO INTERNO E
A EXPORTACAC

1878 a 1986

QUANTIDADE DE UNIDADES PRODUZIDAS PARA

ANC ?ggg%gg EXPORTACKO TOTAL
1978 13,449 1.090 14.539
1879 11.432 1.384 12.816
1980 12.305 1.904 14.209
1981 11.801 3.466 15.267
1982 9.488 1.008 10,496
1983 7.446 60 7.506
1984 5,566 817 6.383
1985 6.588 466 7.054
1986 7.937 427 8.364

TOTAL 86.012 16.622 96.634

FONTE: EBTU. Vide Nota 1t.

OBSERVACOES: 1) As guantidades indicadas nas colunas MERCADO IN

2)

TERNO e EXPORTACAQC podem conter pequenas incor-
recdes de unidades para mals ou para menos, por
quanto foram obtidas pela aplica¢io de percen-
tuais sobre a guantidade total para cada ano |,

indicada na ultima coluna.

Segundo CS&A {(Vide Nota 10 ), as guantidades to
tais produzidas nos ancs de 1985 e 1986 foram
de respectivamente 8,0 mil e 9,9 mil undidades

{valores lidog no gx&fico).
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A participagaoc das exportagdes na producdo nacicnal
de Gnibus tem sido crescente. No pericde de novembro/%1 a outu-
bro/%2, o mercado interno absorveu 15.023 unidades (*}, enquan-
to as exportacdes alcangaram 8,801 unidades {19 ), representan-—
do, portanto, o mercado externo cerca de 37% do total de unida-

des comercializadas.

Segundo estudos realizados pela EBTU { 20 ) a par-
tir de informagdes prestadas pela FABUS, a indistria nacional
de carrocerias e monoblocos apresentava em 1987, uma capacidade
produtiva real {**} de 12.541 unidades por ano, enguanto a sua
capacidade instalada correspondia a 22.842 unidades por ane

configurando uma occiocsidade de 45,1% no setor, naguela ocagiio.,

Em resumo, a indiistria brasileira de Gnibus, de ca-
riter oligopolista, tem se mostrado capaz de atender com folga
As necessidades do mercado internc e ndo seri empecilho para a
implantagio, no Pals, de um plano mais arrvojado de renovagdo e
ampliacdc da frota de Onibus. O oligopdlio, gue tem caracteriza
do essa atividade econdmica, produziu a formagidc de cartéis e
a consequente elevacac de pregos dos seus produtos em niveis

muito elevados, face & prdpria realidade econdmica do Pals,

(*} Inclui dnibus urbanos, rodoviirios e micro-Snibus, encarro-
cados e nao-encarrogados.
{**} TInclul Snibus urbanos, rodoviarios, micros, trolebus e cuw

+ros.
{ 19) Revista VIA URBANA - Dezembro 19292,

{ 20) EBTU., Op. Cit. Ver Nota 1l.



44

3. DEFINICAO F CARACTERIZACAC DA AREA PILOTO DA PESQUISA

3:1 Justificativa e informa¢des gerais

A drea piloto escolhida para a pesquisa fol a Regiao

Metropolitana do Recife - RMR. Tal escolha se prendeu particular

mente aos seguintes aspectos:

a‘

Trata-se de uma regido com expressiva experiéncia
na gestdo do transpeorte piblice de passageiros

inclusive e em especial a nivel metropolitano;

Possul a RMR, por meio da Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos ~ EMTU/Recife, eficientes
e ¢ficazes instrumentos de acompanhamento € con-
trole da operagac do sistema de transporte publi-

co de passageiros;

J& foram desenvolvidos na RMR pela EMTU/Recife
drgdo gestor do sistema de transporte piblico 4des
passageiros, instrumentos, em especial de carater
institucional, visande a definicao de uma politi~
ca de renovagho e ampliacdo da frota de Snibus

gue a atende.

A Regido Metropolitana do Recife foi formalmente es-—

tabelecida pela Lei Complementar ne 14, de 8 de Jjunho de 1973 ,

juntamente com as RegiSes Metropolitanas de Sac Paulo, Belo Hori

zonte, Porto Alegre, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza.
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A RMR & formada por 12 municipios, ocupando uma
area de 2.222 km?2 e concentrando, em 2,3% da area do Estado de
Pernambuco, 40,2% da populagao estadual. O Censo  Demografico
91 {21) registrou, para o conjunto dos municipios metropolita-

nos, wma populag@o residente de 2.859.469 habitantes no ano de 199%1.

O Quadro 3.1 indica os municipios componentes da
RMR, com as suas respectivas areas, populagdes e densidades de

mogrificas no ano de 1891,

A RMR apresenta atualmente a mesma constituigaoc ,
em termos de abrangéncia espacial, da época em que fol estabe~
lecida, em carater formal, pela Lei Cméplementar n®¢ 14, Nagque-
1a ocasifc (1973), a RMR veio a ser formada por 9 municipios .
Og 12 muniéipios gue hoje a integram sdo resultantes da cria-
cado dos municipios de Abreu e Lima, Itépissuma e Camaragibe
gque, em 1982, foram desmembrados, respectivamente, de Paulisg-

ta, Igarassu e S&0 Lourengo da Mata.

Nao obstante, alguns municipios periféricos A RMR,
como Escada, Ipojuca, Vitdria de Santo Afnitde e Goiana, ja apre
sentam caracteristicas metropolitanas acentuadas, inclusive
com um nimero expressivo de viagens pendulares com motive de
trabalho realizadas diariamente 3 Area central do Recife e mu~
nicipios vizinhos, utilizando Gnibus urbanos nesses deslocamen
tos, com regime de operagdo idéntido aos Onibus gue atuam  na

Area metropolitana.

{21} IBGE. Op. Cit. Ver Nota 3.
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AREA, POPULAGCAQ RESIDENTE E DENSIDADE DEMOGRAFICA DOS MUNICIPIOS
COMPONENTES DA REGIAQ METROPOLITANA DO RECIFE

1991
-
{habitantes) {habitantes/km?2)

Recife 209 1,290,149 6.173
Jaboatio dos
Guararapes 234 482,434 2.062
Olinda 29 340.8673 11.747
Paulista 98 211.024 2.153
Cabo 451 125.351 278
Camaragibe 53 1606.390 1.894
5ao Lourengo da 281 85.314 304
Mata
igarassu 395 80.377 203
Abreu e Lima 144 76.598 532
Moreno 189 39,059 207
Itapissuma 74 16.498 223
Itamaracd 65 11.802 178

TOTAL 2.222 2.859,4869 1.287

FONTES: 1) AREAS: CONDEPE. Anuario Estatistico d& Pernambuco
1982, Recife, 1984.

2} POPULACOES: IBGE., Censo Demogrédfico 1991; Resulta-

dos Preliminares. Rio de Janeiro, 1992,
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No interregno dos Censos Demograficos de 1980 e
1991, o acrescimo populacional verificado na RMR foi de aproxima
damente 21,83%, correspondente a uma taxa média geométrica a-
nual de 1,81% ao longo do periodo. As malores taxas foram veri
ficadas nos municipios de Paulista e Abreu e Lima, ambos loca-
lizados na nucleacao norte da RMR onde, na primeira metade da
década de 80, foram realizados elevados investimentos na cons-—
trugao de moradias populares. 0 Quadro 3.2 indica a populagio
residente nos municipios da RMR nos anos de 1980 & 1991 e as
respectivas taxas médias geométricas anuais de crescimento po-

pulacional verificadas no periodo.

Um aspecto relevante que muito caracteriza a RMR
diz respeito & reduzida participagdo da populagdoc do municipio
sede (capital do Estado) na populagao total metropolitana, con
forme & demonstrado no Quadro 3.3. Enguanto a populag¢do do mu-
nicipio de Belém corresponde a 93,4% da populacao da sua  Re=-
gifo Metropolitana, no casc do Recife esse indice & de apenas
45,1%. Isto significa que Belém, embora seja uma grande cidade,
nao possul caracteristicas metropelitanas acentuadas. Uma deci-
gdo, a nivel do municipioc de Belém, abrange guase toda a sua
Regiao Metropolitana. O mesmo se pode dizer sobre as RMs de
salvador e Portaleza, cujas participag¢des do municipic da capi
tal correspondem a, respectivamente, 83,2% e 76,6% das suas po

pulagdes metropolitanas.
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QUADRO 3.2

POPULACAC RESIDENTE KOS MUNICIPICS DA REGIAO METROPOLITANA
DO RECIFE NOS ANOS DE 1980 E 1991 E TAXA MEDIA GEOMETRICA
ANUAL DE CRESCIMENTO NO PERIODO

POPULACAQ RESIDENTE TAXA DE
MUNICIPIC NCS  ANOS DE: CRESCIMENTO

1980 1991 ANUAL (%)
Recife 1.200.378 1,250,149 0,66
Jaboatao dos 330.414 482.434 3,50
Guararapes
Olinda 282.203 340.673 1,73
Paulista 118.634 211.024 5,38
Cabo 104.157 125.351 1,70
Camaragibe 93.284 160.3%0 6,67
830 Lourenco 54,378 85.314 4,18
da Mata
Igarassu 60,730 80.377 2,58
Abreu e Lima 47,254 76.598 4,49
Moreno 34,943 39.059 1,42
Itapissuma 12,515 16.498 2,54
Itamaraca 8.256 11.602 3,14

TOTAL 2,347.146 2.859%9.469 i,81

FONTE: IBGE. Censo Demografico 1991; Resultados Preliminares.
Rio de Janeiro, 1992,
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QUADRO 3.3

REGISES METROPOLITANAS BRASILEIRAS: NOMERO DE MUNICIPIOS, POPU
LACAO DO MUNICIPIC DA CAPITAL E DA REGIAQ METROPOLITANA E PER-
CENTUAL DA POPULACAC DA CAPITAL COM RELAGCAO A POPULACEO DA RBE-
GIAC METROPOLITANA

1991

POPULACAO RESIDENTE % DA POPULACAD
DA CAPITAL
REGIAOD COM RELACAC A

METROPOLITANA POPULACAC DA RM

NOMERO
REGIAOD DE

METROPOLITANA MUNICIPIOS CAPITAL

Relém 2 1.246,435 1.334.480 83,4
Fortaleza 8 1.758.334 2,294,524 76,6
Recife 12 1.250.149 2.859.469 45,1
Salvadoxr 10 2.056.013 2.472.131 83,2
Belo Horizonte i8 2.048.881 3.461.905 59,2
Ric de Janeiro i3 5.336.175 9.600.528 55,6
Saop Paulo 38 9.480.427 15.199.423 62,4
Curitiba 14 1.290.142 1.875.624 65,3
Porto Alegre 22 1.262.631 3.015.960 41,9

TOTAL 137 25.769.171 42.214.024 61,0

FONTE: IBGE. Op. Cit. (Ver Nota 3), com excecao da Ultima colu-

Nna.
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Tal indice, referente 3 RME, € o 2¢ menor de todas
as RMs e demonstra a significativa proporcaoc da populagae dos
municipios que a integram, comparativamente A populacac do mu-
nicipio dc Recife. Com efeito, os municipics de Jaboatdo dos
Guararapes, Olinda e Paulista possuiam em conjunto, em 1991 ,

mais de 1 milhAc de habitantes.

Possui ainda a RMR, como caracteristicas, uma exi-~
gua area territorial que, associada & sua significativa popula
gao, lhe conferem uma elevada densidade demografica classifica
da comc a 32 maior do Palsg, suplantada apenas pelas RMs de Sao

raulo e Rio de Janeiro. ¢ Quadro 3.4 ilustra essa condigao.

QUADRC 3.4

REGIBES METROPOLITANAS BRASTLEIRAS: AREA, POPULACAO RESIDENTE
F DENSIDADE DEMOGRAFICA

‘1881
oo roruace mrr,

METROPOLITANA {habitantesg) {habitantes/km?)
Belém 1.221 1.334.460 1.093
Fortaleza 3.483 2.294.524 659
Recife 2.222 2.859.469 1,287
Salvadoxr 2.213 2.472.131 1.117
Belo Horizonte 3.670 3.461.905 943
Rio de Janeiro 6.464 9.600.528 1.485
gao Paulo 7.951 15.199.423 1.912
Curitiba 8.763 1.975.624 225
Porto Alagre 5.806 3.015.960 51ig

TOTAL 41.793 42.214.024 1,010

FONTE: IBGE.

ﬁ??zsgfg?%%!;!f)‘!éﬁﬁz PRAL
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3.2 Consideragoes sobre o transporte publico de passagei

ros na RMR

A modalidade Gnibus desempenha um relevante papel
no transporte publico de passageiros na RMR, como de resto nas

demais cidades brasileiras.

A média de passageiros transportados por dia Gtil,
durante o anc de 1990, foi de 1.681.727 através do sub-sistema
onibus, compreendendo as linhas intermunicipais metropolitanas
e as linhas municipais do Recife, todas geridas pela EMTU/Reci
fe. O més de menor movimentagac fol o de julho, com 1.3561.175
passageiros por dia Gtil, enguanto o de maior movimentagido foi

o de novembro, com 1.795.406 passageiros por dia 4til (22).

0 sub-sistema metroviédrio da RMR transportou em
média, durante o ano de 1990, 125.391 passageiros por dia Gtil,
ocorrendo a menor movimentacdo no més de abril (107.637 passa
geiros por dia Gtil) e a maior no mé8s de agosto {143,383 passé

geiros por dia Qtil). (22)

{22} EMTU/Recife. Anuario Estatigtico do Sistema de Transpor-

te Piblico de Passageiros da RMR~1890. Recife, 1991.
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J& o sub-sistema ferroviaric de subirbio da  RMR
transportou, em 1990, em média 18.458 passageiros pox dia
dtil, ocgorrende a menor movimenta¢do no més de junho (15.322
passageircs poxr dia Gtil) e a maior no més de margo {22.372

passageiros por dia 4til). (23)

Considerande as modalidades referidas, componen-
tes do Sistema de Trangporte Piblice de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife - STPP/RMR {(do gual, nesta andlise ,
estao excluldas as modalidades taxi, Onibus de linhas muniéiw~
pais com excecao do municipio de Recife e velculos de pegue-
no porte tipo XKombis), pode-se concluir o quanto representati

vo & o transporte por Onibus no contexto da RMR.

0 Quadre 3.5 ilustra a dewanda média (em passagel
ros por dia), de cada modalidade indicada (Snibus, metrd 2
trem de subiirbiol, nos ancs de 1989 e 1390, considerando dias
fiteis, sabados e domingos ou feriados. Observa~se que, da de-
manda total relacionada ids modalidades em analise, cerca de
92% coxraspmhderam ac transporte por Onibus, cerca de 7% ao
transporte por metrd e aproximadamente 1% ao trem de  sublr-

bio.

{23} EMTU/Recife. Op. Cit., Ver Nota Z22.
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QUADRO 3.5

DEMANDA MEDIA DIARIA DOS SUB-SISTEMAS ONIBUS,
METRO E TREM DE SUBGRBIO NA REGIAO METROPOLI-
TANA DO RECIFE, EM DIAS UTEIS, SABADOS E
DOMINGOS OU PERIADOS

1388 & 1990

DEMANDA MEDIA {PASSAGEIROS POR DIA)

SUB-5I5
TEMA DOMIKGOS
DIAS UOTEIS SABADOS O0 FERLADOS
1989 1999 1989 1990 158% 1990

ONIBUS {1.632.068 1.681.727 [1.197.775 1.210.6761875,781 894.463

MEPRD 123.4888 125.391 114.749 108.154F 76.159 7T7.438
TREM DE

SUBJR~. 21.735 18.458 8.558 6.818 - -
BIO

FONTE: EMTU/Recife.
OBSERVACEAC: O trem de sublirbio nao opera aos domingos e feriados.

Ao se analisar a evolucdoc da demanda por onibus {em
dias Gteis) na RMRno periodo de 1987 a 1990, verifica-se um a-
créscimo representado por uma taxa média geométrica anual de
aproximadamente 4,4%, sendo mais acentuada a variaciao no ano de
1989, guando ocorreu um aumento de 9,8% com relacdo a demanda

do ano anterior, conforme mostra o Quadro 3.6.
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QUADRO 3.6
DEMANDA DO SISTEMA  DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAC METROPO
LITANA DO RECIFE E TAXA ANUAL DE CRESCI~
MENTO VERIFICADA NO PERIODC DE 1987 A

1890
DEMANDA TAXA ANUAL DE
ANO {PASBAGEIROS CRESCIMENTO (%)
POR DIA OTIL)
1987 1.477.171% -
1988 1.486.025 0,6
1989 1.632.068 9,8
199¢0 1.681.727 3,0

FPONTE: EMTU/Recife. Anuirios Estatisticos do Sistema de Trans-
porte Plblico de Passageiros da RMR - 1988, 1989 e

1990, com excegdo da filtima coluna.

OBSERVACAD: As demandas médias anuais, para cada ano, corres-
pondem ds médias ponderadas das demandas  mensails
indicadas nos respectivos Anudrios, adotando~se

como peso o numero de dias Gteis em cada més,

No ane de 1990, a taxa de mobilidade, gue repre-
senta a relacio entre a demanda e a populagdo, alcangon na
EMR o valor de 0,59 para a modalidade Snibus e de 0,64 para
o conjunto das modalidades indicadas (Snibus, metrd e trem de
sublirbio}), considerando, em ambas as situagdes, a demanda em

dias ateis.

A frota de Bnibus da RMR, decomposta em velculos

convencionais, ppeionais, micros e trdlebus, percorreu, du
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rante © anc de 1990, 165.023.747 km como guilometra—
gem Gtil, que & aguela associada a opéragéo efetiva das linhas
em seus itinerarios pré-estabelecidos, a disposicac dos usua-
rios. A quilometragem morta, gue corresponde a extensiaoc improdu
tiva percorrida pelos Onibus en deslocamentos do tipo gara-—
gem~terminal da iinha, alcangou, no mesmo ano, 6.607.477 km, o
gue significa cerca de 3,8% da quilometragem total desenvolvi-

da no mesmo pericdo.

A evolugao das gquilometragens Gtil e morta no perig
do 1988 ~ 1990 & indicada no Quadro 3.7, verificando-se, quanto
A quilometragem (til, taxas de crescimento nes periodos 1988-
1989 e 1989 - 1990 de, respectivamente, 3,9% e 9,1%., Tais taxas
refletem a expansic da oferta, em resposta, embora defasada, as

variacoes da demanda.

QUADRO 3.7

QUILOMETRAGENS (TIL E MORTA DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAC METROPOLITANA Do

RECIFE
1988 a 1990
ANG QUILOMETRAGEM QUILOMETRAGEM
07TIL  TOTAL MORTA TOTAL
1988 145.660.498 5.827.279%
1989 151.296.296 6.056.117
1550 165.023.747 6.607.477

FONTE: EMTU/Recife. Anuariocs Estatisticos do Sistema de Trans-
porte Piablico de Passageiros da RMR - 1988, 1989 a

199%0.
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E predominante a participacac dos veiculos convencio
nais com relaclo & frota total, no gue tange aoc nimero de passa
geiros transportadps. Considerando a média de passageiros trans
portados por dia ﬁﬁil pelo sub-gistema Onibus, o Quadro 3.8 in-
dica a demanda aten&iﬁa pelos veiculos convencionals, opcionails
micros, Padron e txélebas, no periocdo 1987 ~ 1990. Observa~gse
gue, no ano de 1990, a participacloc dos veiculos convencionais
ao nimero de passageiros transportados chegou a alcangar cerca

de 96,8% do total transportado pelo sub-sistema Snibus.

A frota cadastrada na EMTU/Recife em  dezembro/9%0
era formada por 1.958 veiculos, dos guais 1.866 convencionais ,

48 trdlebus, 28 o?cionaiﬁ e 15 micros {24}.

{24) EMTU/Recife. Op. Cit. Ver Nota 22.



QUADRO 3.8
DEMANDA MEDIA TRANSPORTADA PELO SUB~SISTEMA

ONIBUS, COMPREENDENDO VEICULOS CONVENCIONAIS,
OPCIONAIS, MICROS,

PADRON E TROLEBUS

1987 _a 1990
‘o DEMANDA MEDIA (PASSAGEIRQS POR DIA UGTIL)

A .

CONVggé?gEAIS oggiggils ggggg; giéigg TROLEBUS TOTAL
1987 1.401.313 T.760 1,989 18.028 48,081 1.477.171
1988 1.415.834 4.856 1.289 15.914 48.132 1.486.025
1989 1.567.176 6.817 1.649 7.478  48.948  1.632.068
1990 1.627.275 5.759 1,150 - 47.543  1.681.727

FONTE: EMTU/Recife. AnuArios Estatisticos do Sistema de Transporte Piblico de Passageiros

da RMR — 1988,

1989 e 1990. Recife,

1990 ¢ 1991.

LS
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A média de veiculos em operacao, por dia atil, duran
te o ano de 1990, foi de 1.725, referente ac sub-sistema Onibus.

Aos sabados, o ntmero medio difirio de veiculos em operagio foli

de 1.293 e, aos domingos ou feriados, de 1.045 (*} (25).

0 PMA (percurso médio anual), considerando a frota
em operagac, fol de 112.274 km, durante o ano de 1990. Consideran
do a frota cadastrada, o PMA foi de 89%.539 km, no mesmo periodo.
O PMA significa a guilometragem média percorrida por um dnibus ,

durante um anc.

A frota cadastrada na EMTU/Recife em dezembro/92{*#%)
era composta de 2.209 veiculeos, com a composicac etlria e tipolo
gia indicadas no Quadro 3.9. Considerando apenas os veiculos com
idade inferior & vida fitil admitida, a idade média da frota era,
naguela ocasido, de 2,86 ancs, enguanto a idade média da frota
geral era de 3,12 anos. Apenas cerca de 5,3% da frota corxrespon-

diam a velculos com idade superior a 7 anos.

Da frota total cadastrada pela EMTU/Recife (**) eram
registrados 2.144 Snibus movidos a &leo diesel, 25 movidos a gas

natural e 40 providos de tracgio elétrica,

{*} Os valores correspondem a uma média ponderada das frotas mé
dias em operagio mensais indicadas no Anudrio, adotando-se
como peso o nfimero de dias (liteis, sabados e domingos ou fe

riados, respectivamente) em cada més.
{(**} Situagao em 16/12/92.

(25) EMTU/Recife. Op. Cit. Ver Nota 22,



QUADRO 3.9

COMPOSICAO ETARIA E TIPOLOGIA DA FROTA DE ONIBUS
DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE EM DEZEMBRO/1992

TIPO ANO DE FABRICACAOD
BE TOTAL
VEICULO 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1983 1990 1991 1992
Convencional 1 2 5 25 15 38 129 127 285 440 182 525 356 2.130
Trolebus (%) 0 6 3 1 1 4 2 3 2 13 1 2 2 40
Opcional 0 0 3 6 0 1 2 0 6 5 0 1 0 24
Micro 0 0 0 0 0 5 0 g 4 a 0 0 4] g
Articulado 0 0 G a ] 0 0 0 0 0 1 3 1 5
Double~deck {* ¥} ¢ a 0 0 0 0 ¢ 0 0 1 g ] 1
TOTAL 1 8 11 32 16 48 133 130 297 458 185 531 359 2.209

FONTE: EMTi/Recife.
{*} B BEMTU/Recife admite

{**) Onibus de 2 andares.

para os trdlebus uma vida 0til de 15 anos.

6%
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4. BREVE HISTORICO SORBRRE A EVOLUCAD DO TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS NA REGIAQ METROPOLITANA DO RECIFE

0 inicio dos servigos de transporte plblico de passa
geiros no Recife & registrado em 1841 com a utilizagdo de dili-
géneias, puxadas cada uma por guatro cavalos e tendo, as vezes ,
dois andares, introduzidas na cidade pelo inglés Tomas Sayle (26
Esse tipo de veiculo atendia ac transporte de passageires para
Monteire, 0linda, Casa Forte, Mangabeira,:gpigucos, Caxangd e

Jaboatio.

No ano de 1867, foi iniciado no Recife o servigo de
trens com locomotivas de tracgido a vapor, denominadas pela popu-
" lacgdo de "maxambombas" (¥}, para o transporte de passageiros. Fg
ram concesgionarias desse servigo as empresas Trilhos Urbanos do
Recife e Apipucos (que, em 1883, passou & denominacic Brazilian
Street~Railway} e a Companhia de Trilhos Urbanos do Recife a
Olinda e Beberibe, também conhecida come a Companhia de Tramways
A primeira concessiondria operava trés linhas que  compreendiam
ligacgdes do centro da cidade aos bairros de Apipucos, Caxanga
aflitos, Casa Amarela, Monteiro, Varzea & Dois Irm3os e

O sen material rodante se compunha, em 1899, de

(26) SETTE, Mario. Transportes do Recife.In:Prefeitura Municipal
do Recife, hiquivos. Recife, 1942.

(*) KA duas versdes para © nome "maxambomba®: corruptela do inw-
glés machine pump ou onomatcpéia_da barulho provocado pelo

trem quande em marcha.
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cinco magquinas, nove carros de 18 classe fechados e sete aber-
tos; nove de 22 classe, guatro de transporte de materiais e um
de carga coberte (27}. A segunda concessiondria operava a liga-—
¢ao do Recife a Olinda e Beberibe, numa extensio total de 12km,
tendo iniciade a swa operacdo experimental em 1870 entre o Reci
fe e © Varadouro (0Olinda). O seu material rodante em 1872 ija
era composto de seis locomotivas, dezoito carros de 12 classe ,

seis de 28 clasgse e seis de 38 classe {(27).

As "maxambombas" nao conseguiram acompanhar © pro-
gresso gue elas prdprias produziram e deram lugar a um sistema
mais moderno, os bondes elétricos, inaugurado em 1914, Somente
em 1917 no Recife & em 1920 em Olinda, ¢ servigo de "maxambom -

basg" foi inteiramente desativado.

No periodo de 1871 a 1915, operou no Recife um ser~
vicoe de bondes a tracio animal {bondes a burro), tendo por con-
cessiondria a Pernambuco Street Railway, que funcionava sob &
denominag¢ao de Companhia Ferro-Carril de Pernambuco. Foram im-
plantadas linhas ligando o centro da cidade aos bairros da
Madalena, Afogados, Santo Amaro, Capunga, Fernandes Vi

eira, Derby, Jigui& e Hospital D.Pedro II (*), além de

{27} STIEL, Waldemar Corréa. Histdria do Transporte Urbano no

Brasil. Brasilia, 19584,

{*} Estas linhas foram inauguradas respectivamente em 1871, 1871,
1872, 1872, 1872, 1898, 1906 e 1906. A Oltima era denomina
da 1linha dos Coelhos e visava atender & ligagdo com o Hos-

pital D.Pedro ITI.
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linhas circulares no centro da cidade {28). 0s bondes a burro
complementavam o sistema estrutural atendido pelas maxambombas
{29). O itinerario percorride pelos bondes a burro compreendia
uma extensio total de 23 km sem incluir em dobro as linhas du~
plas que ligavam o centro da cidade a Afogados, Madalena, Capun
ga e Santo Amaro. Em 1872, havia também um servigo de diligé&n~
cias entre Afogados e a vila do Jaboatdo, mantido pela Compa-
nhia, a0 gue parece por pouco tempo. Em 1881, o material rodan
te era composto de 48 carros, todos abertos tipo americano, sen
do 25 para reserva ou conserto, € 9 dilig@ncias. No inicio do
sécule, a "Companhia dos bondes”, como era conhecida pelo pove
a Companhia Perro-Carril de Pernambuco, empregava 281 homens e
mantinha 400 animais para a tragido (30). No inicio deste sécu~
le, foi formada a Companhia Ferro-Carril Boa Viagem, de vida e
fémera, gue operava um servigo de bondes a burre entre o centro

da cidade e Boa Viagem.

0 servico de bondes a burro, devido As suas limita
gbes, nac conseguiu acompanhar o desenvolvimente da cidade {as
sim como as maxambombas) e entroun em colapseo, desaparecendo lo

go apds o advento dos bondes elétricos.

(28} STIEL, Waldemar Corréa. Op. Cit. Ver Nota 27.

{29} PANDOLFI, Rosa Licia Muller. O Sistema de Transporte Ur-
bano sobre Trilhos no Recife:das Maxambombas ao Bonde Elétri
¢o. Recife, 1989.

{30) STIEL, Waldemar Corréa. Op. Cit. Ver Nota 27.
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No ano de 1914, fol inaugurado o servige de bondes
elétricos no Recife. Naguele mesmo ano, entraram em operagio as
linhas ligando o0 centro do Recife a Praga Maciel Pinheiro e aos
bairros da Cabanga, Soledade, Jiguid e a vizinha cidade de Olinp
da. Tanto sucesso despertaram os bondes elétricos gue, ja en
1815, os servicos foram estendidos, através de linhas radiais
ao centro do Recife, aos balrros &a Torre, Ponte 4'Uchoa, Sum—
bi, Caxangd e Varzea. Posteriormente, outras linhas foram im~-
plantadas até os balrros de Casa Amarela, Casa Forte, Dois Ir-
maos, Campoe Grande, Beberibe, Teiipid, Boa Viagem, Espinheiro
{*) e, em 1928, ocorreu o prolongamento da linha de 0kinda até
o Farol de Olinda. Foi concessionaria desses servigos a empresa
Pernambuco Tramway & Power Company Limited. Durante mais de 40
anos, incluinde o seu perlodo de ascengac e declinio, 0s bondes
glétricos estiveram fazendo parte das paisagens do Recife 2
0linda. Operaram bondes abertos norte-americancs, carros fecha-
dos com uma unica entrada também utilizados no transporte de
nercadorias (conhecidds popularmente como "gigolds"), os fecha
dos de maior capacidade {chamados de’ﬁepelins“), os com as late
rais de vidro {(denominados "cristaleéiras") e os reboques de 22
classe, apelidados de lorés. Stiel (31) registra que, entre

1930 & 1940, os melhores servigos de transporte coletiveo urbano

{*) Estas linhas foram inauguradas. respectivamente em 1916,
1816, 1917, 1920, 1922, 1922, 1924 e 1928.
{(31) 87IEL, Waldemar Corr8a. Op. Cit. Ver Nota 27.
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sobre trilhos, em todo ¢ Brasil, eram os das cidades d¢ Recife
& Porto Alegre. No Recife, o apogeu do servigo de hondes elé-~
tricos ocorreu em 1942, No entante, a 22 Guerra Mundial trouxe
algumas dificuldades sérias a manutengdo do servigo oferecido,
em virtude da proibigio de importacdc de pecas de reposigio e
a inexisténcia de indlstrias nacionais do ramo. 0Os bondes elé-
tricos passaram ainda a enfrentar a concorréncia dos dnibus e
autombveis, cada vez mails numercscs, e ingressaram em um pro-
cesse de decadencia. No anc de 1955, o servige foi extinte no
Recife e, em 195%, a linha de Olinda também teve as suas ativi

dades encerradas.

Os denominados auto-Onibus iniciaram a sua opera-
¢i0 no Recife em maic de 1927. Para gue melhor se compreenda a
evolugdao do servigo de Onibus e a inveolugdo dos bondes alétriw
cos, © Quadro 4.1 mostra as frotas respectivas e a populacaod

municipio do Recife, nos ancs de 1841, 1947 = 1953 (32).

QUADRO 4.1

FROTAS DE BONDES E ONIBUS E POPULACAO DO MUNICIPIO DO
RECIFE NOS ANCS DE 1941, 19247 e 1953

ANO BONDES ONIBUS TOTAL
MOTORES REBOQUES

1941 139 77 19 380.000

1947 T2 30 ND ND

1953 22 g 5Q1 618.000

FONTE: S8TIEL, Waldemar Corréa, Op. Cit. Quadrc adaptado do
texto. :

{32) STIEL, Waldemar Corréa. Op. Cit. Ver Nota 27.
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Em consequéncia da precaria situac¢ao dos bondes elé
tricos, eles transportaram, durante todo o més de agosto de
1953, 869.087 passageiros enguanto ©s onibusg ) lotagdes,
11.630.913 passageiros (33). Ou seja, os bondes transportavam a
penas cerca de 7% do total transportado pelec sistema de trans-
porte coletivo do Recife e menos de 1/7 do gue transportavam no
més de janeiro de 1943 (6.286.58]1 passageiros}). Acompanhando o
declinio da demanda, a quilometragem percorrida pelos bondes em
janeiro de 1953 correspondia somente a 15,6% do que percorriam
no mesmo més do ano de 1943 {34) e 86 existiam em trafego, em
1953, quatro linhas: Dois Irmaos, Beberibe, Campo Grande/Peixi-

nhos & ¢linda {35}).

Um levantamento mais detalhado do niimero de bondes
elétricos em trifego nas cidades do Recife e Olinda & mostrado
no Ouadro 4.2, abrangendo alguns anos do pexicdolﬁe 1837 a 1853
e separando os carros em 12 e 22 classe (estes (ltimos, os lo~

rés).

{33) NIGRO, Mario Jodo. Trdllevybus no Recife.Ilmt Boletim Téenico
da Secretaria de Viaglo e Obras Publicas, Vol. XXXII, Ou-
tubro a Dezembro de 1953,

{34) NIGRO, Mario Jodo. Op. Cit. Ver Nota 33.

{35) STIPL, Waldemar Corréa. Op. Cit. Ver Nota 27,
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QUADRO 4.2

NUMERO DE CARROS DE BONDE (12 e 228 CLASSE) EM
TRAFEGO NAS CIDADES DO RECIFE E OLINDA

PERIODO: 1937 a 1953

ANOG mﬁcﬁgRgiAssa DgﬁﬁgggLASSE TOTAL
1937 147 &7 214
1338 150 66 216
1939 151 58 209
1940 162 51 213
1941 166 51 217
1946 74 40 114
1547 72 30 102
1953 27 0 27

FPONTE: NIGRO, Maric Jodc. Op. Cit. Ver Nota 33. Quadro adap-
tado.

NOTA DA FONTE: "0s dados acima foram coligidos de diversas
fontes, e ndc estamos certos da exatidio dos
nesmos, nos de 1946 e 1947 0"

Nos ancos 47/48, foi criada uma empresa de onibus, a
Pernambuco Autovifria Ltda , que marcou &época pela boa gqualida
de dos serxrvigoes prestados. A sua frota era constituida de wvel-
culos de excelente qualidade, sendo até equipada com radiofo-
nia para controle operacional. A sua criacac foi estimulada pe
lo Governo do Estado, gue lhe concedeu a exploracgio de todas

as linhas ndc servidas pelos bondes (36)., Tal estimulo foi de-—

(36) MENDONCA, Luis Carvalheira de & PEREIRA, Affonso Cezar B.
Transportes Coletivos no Recife; Uma Viagem no Onibus da

CTU. Recife, 1887.



67

corrente da preciria gualidade do service gue era entio ofere-
cido pelos bondes e da cultura gue passou a prevalecer, apontan
do o Bnibus, pela sua flexibilidade, como o equipamento mais
adegquado para o transporte coletivo nas grandes cidades. A Per-

nambuco Auntoviaria Lida teve, no entanto, vida curta,

£ curioso observar qgue a principal razio apontada
para a decadéncia do sistema de bondes elétricos, ou seja, as
dificuldades de importagdo de pe¢as de reposigac, Jja nao exis-
tia nos idos de 47/48 e, ao invés de se promover a reouperacac
daqueles velculos ocu a aguisicao de novos eguipamentos de mate-—
rial rodante, preferiu-se importar os Snibus White que consti-
tuiram a frota da Pernambuco Autoviidria. Este fato mostra clara
mente © pensamento daquela época: os bondes representavam © a-
traso e os onibus e automdveis, ¢ progresso. Segundo Pandolfi
{37), outros interesses, gue nao os do bem-estar comum, consti-
tuiam a 16gica gue presidiu o desaparecimento dos bondes elétri
cos no Recife e a justificativa entio usada, de que © slistema
de circulacio da cidade ndo mais suportava a convivéncia dos
bondes com os autombveis significava, mais uma vez, o coletive

cedendo lugar ao individual.

(37} PANDOLFI, Rosa Litcia Muller. Op. Cit. Ver Nota 29.
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A partir da segunda metade da década de 40, os Sni-
bus proliferaram rapidamente, por meio de varias empresas., No i
nicic, consistiam de adaptagtes de caminhBes, evoluindo para auy
to-lotagdes e Onibus propriamente ditos (38). As adaptagOes de
caminhOoes eram conhecidas como "correigao" e "beliscada”. A "cor
reigdo” congistia no caminhdo coberte, com bancos e escada para
embarque de passageiros, enguanto a "beliscada' era o caminhio
sem coOberta. De 200 Gnibus em tr&fego no ano de 1947, 74 eram
do tipo "correicao", 18 do tipo "beliscada" e os restantes 108

compreendiam Onibus propriamente ditos (39}).

Um levantamento amplo, realizado em 1956 e ilustrado
no Quadro 4.3, mostra a evelucao da frota de onibus que atendia
ao municipic do Recife no periodo de 1944 a 1956, estando BX—~
cluidos os &nibus que serviam a Camaragibe, Olinda e Sucupilra
{bairro do municipio de Jaboatdo) por se tratarem de linhas in-
termunicipais, embora intimamente ligadas ao transporte urbanc

da capital (40).

{38) S5ILVA, Germanc Travassos Moreira &. Evolucdc dos Transpor-
tes Urbanos no Recife e na sua Regidc Metropolitana; Par-
ticipagao da CTU ~ Companhia de Transportes Urbanos. Reci-
fe, 1986.

{39} NIGRO, Mario Joac. Op. Cit. Ver Nota 33.

{40} SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDQO, Lauro Cavalcanti de.
Estudo dag Tarifas de Onibus a Gazolina e 8leo Diesel da
Cidade do Recife. Recife, 1956.
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QUADRO 4.3

FROTA DE ONIBUS UTILIZADA PELO TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS NO MUNICIPIO DO

RECIFE
1944 a 1956

ANO QUANTIDADE ANG QUANTIDADE

DE ONIBUS DE ONIBUS
1944 21 1951 435
1945 52 1852 405
19446 84 1953 408 (*)
1947 282 1954 410
1948 397 1855 413
1949 442 1458 398
1950 529

{(*} Este niimero & aproximado.

FONTE: SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Laurc Cavalcanti de.
Op. Cit. Ver Nota 40.

S8 e Figueiredo (41) destacam a respeito 4o c¢rescen—
te numero de onibus no pericdo de 1944 a 1950 ¢ do seu posterior
decréscimo: "... O crescimento da frota se processou a partir de
1944 até 1950, atingindo né&ste ano 529 unidades. Dal por diante
iniciava~se ¢ vencimento do periodo de vida Util dos  primeiros
onibus. A curva de variacidc comegou entao a decrescer lentamente,
até atingir a cifra atual, a partir da qual tudo indica uma rapi

da diminuicidoc do numero de onibus nos proximes anos.™

{41} sSA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Lauro Cavalcanti de .
Op. Cit. Ver Nota 40.
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Oﬁservansa uma divergéncia com relagdoc ao ano de
1953, Enquanto Stiel (42} registra uma frota de 501 onibus na-
guele anc, Sa e Figueiredo (43) indicam 408, embora ressalvem
gue se trata de um nimerc aproximado. Nigro (44) também alude &
frota de 501 onibus registrados na Prefeitura Municipal do Reci
fe no mes de agosto de 1953, embora considerasse apenas 420 oni
bus em operagdo, por entender gue os dados apresentados por al~

gumas empresas pudessem ser falhos.

2 guantidade de empresas correspondentes aos 501 &~
nibus coincide nos trabalhos de Stiel e Nigro: 128. Para que
se tenha uma idéia do tamanho das empresas de onibus gue entdo
existiam, & imporitante ressaltar gue apenas 7, das 128 amprea-
sas, possuiam uma frota maior oun igual az 10 Snibus, enguantc 95

possuiam no miximo 3 Snibus, conforme demonstra o Quadro 4.4.

A empresa com a maior frota e a mais bem estrutura~
da daquela época era a Pernambuco Autovidria, com 81 onibus, to
dos de 128 classe. Com 42 Onibus {40 de 12 classe), figurava a
sequir a EBmpresa Auto Viagido Progresso; com 25 Onibus (todos de
18 classe),.a Empresa Pedroéa e com 20 Snibus (19 de 18 clas

se), a Empresa Linhas Unidas.

{42} STIEL, Waldemar Corréa. Op. Cit. Ver Nota 27.

{43) SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Lauro Cavalcanti de.
Op. Cit. Ver Nota 40.

{44) NIGRO, Mario Joao. Op. Cit. Ver Nota 33.



QUADRO 4.4

QUANTIDADE DE EMPRESAS DE ONIBUS REGCISTRADAS
NA PREFEITURA DO RECIFE E FROTA DE ONIBUS
POR EMPRESA

AGOSTO DE 1953

71

QUANTIDADE FROTA POR
DE EMPRESAS EMPRESA.
1 gl
1 42
1 25
1 24
2 i5
1 10
3 £}

2 8
4 7
4 o
& 5
7 4
i5 3
15 2
65 i
TOTAL 128 501

FONTE: NIGRO, Marioc Jodo. Op. Cit. Ver Nota 33.
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Nigro (45) também registra a deficiéncia gualitati-
va da frota de Snibus gue atendia ao Recife, referindo-se a0
anc de 19853: "A cidade nos ofereceu um espetaculo nido visto em
15 paises e centenas de cidades gue conhecemos - um péssimo
servico de bondes (em ruinas) e um servigo de Onibus com motor
a ex?losio, gque ndo tem similar, acreditamos, em nenhuma outra
cidade do mundo. Cérca de 128 {cento e vinte e o0ito) empresas
de dnibus com 501 Snibus (na sua grande maioria com motores a
gazolina), dic a cidade o aspecto de uma cidade bem servida de
transporte coletivo. Na realidade € o contrario o que sucede .
Mais de 80% da frota de Onibus operandc em Recife deve ser subs
tituida em menos de 1 ano. A maioria dos onibus slo simples "pe
ruas® ou "micro-Snibus" inadequados para o transporte coletivo.
Existem mais de 60 {sessenta) modelos de veiculos e praticamen~—
te todos os Snibus ou peruas ou micro-Snibus sdc movidos a ga-

zolina, © gue & um érro fundamental."

A diversidade de modelos ocorria realmente de forma
acentuada. 83 e Figueiredo (46) realizaram um levantamenteo so-
bre 354 Snibus em trédfego no ano de 1956, dos 398 que entao for
mavam a frota, obtendo 14 fabricantes diversos. Aquela época ,
os dnibus eram todos importados, pois a indistria nacional era
muito incipiente. A mailoria expressiva dos Onibus, constituindo

60,9% da frota total, era constitulda pelo Pord americano, con-

{45) NIGRO, Mario Joao. Op. Cit. Ver Nota 33.
{46) SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Lauro Cavalcanti de.
Op. Cit., Ver Nota 40.
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forme mostra o Quadro 4.5.

QUADRO 4.5

COMPOSICAD, POR FABRICANTE, DA FROTA DE
ONIBUS DO MUNICIPIO DO RECIFE

1956

FABRICANTE Camﬁgflgﬁo
FORD AMERICANO 60,9
CHEVRQLET 20,3
G.M.C. COCHE 3,7
ALFA ROMEU (FNM) 2,8
FORD ALEMAQ (THAMES) 2,5
REQ 2,0
G.M.C. 1,7
PORD FRANCES (BERLIET) 1,4
TRANSLIT BUS 1,4
INTERNATIONAL 0,9
MACK 0,9
VOLVO ' 0,9
HERCULES 0,3
STUDEBACKER 0,3

TOTAL i00,.0

FONTE: SA, Reginaldec Magno de & FIGUEIREDO, Laurc Cavalcan-—

ti de. Op. Cit. Ver Nota 40.
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No ano de 1956, a gquantidade de empresas havia sido
diminuida para 106, permanecendo, contudo, apenas 7 empresas com frota

maior ou igual a 10 &nibus, conforme indica o Quadro 4.6.

QUADRG 4.9

QUANTIDADE DE EMPRESAS DE ONIBUS REGISTRADAS
NA PREFEITURA DO RECIFE E FROTA DE ONIBUS
POR EMPRESA

1956
QUANTIDADE FROTA POR
DE EMPRESAS EMPRESA
4 = 20
3 10 a 19
5 £ a 9
8 4 a 7
18 3
23 y
45 1
TOTAL 106 398

FONTE: SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDCO, Lauro Cavalcan-
ti de. Op. Cit. Ver Nota 40.

Naquele ano de 1956, a idade média da frota de &ni-
bus que atendia ac municipio do Recife era de cerca de 6 anos .
S3a e Figueiredo (47) indicam que 44,7% dos velculos eram de ano

de fabricacdo anterior . a 1950, portanto com mais de 6 anos de vida.

{47} S8A, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Lauro Cavalcanti de.
Op. Cit, Ver Nota 40.
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puanto ao tipo de combustivel, predominavam os Sni~

bus a gasolina com 59,0% da frota total, sendo os 41,0% restan-

tes constituidos por Snibus ja movidos a Sleo diesel. Como exis

tiam grandes variagdes na capacidade dog veiculos, pela falta

de uma normatizagéo quanto 3s suas dimensdes, S3 e Figueiredo
{48) classificaram os mesmos em LYEs grupos:

19 Grupo: dnibus com capacidade menor gue 55 passageiross

com uma média de 51 passageiros;

2% Grupo: &nibus com capacidade entre 56 e 65 passagei-

ros, com uma média de 61 passageiros;

3¢ Grupo: Onibus com capacidade maior que 65 passageiros,

com uma média de 75 passageiros.

Obtiveram entdc uma distribuigdo da frota, segundo

os critérios da capacidade e do combustivel utilizado, como nos

tra o Quadro 4.7.

{48) SA, Reginalde Magno de & FIGUEIREDC, Laure Cavalcanti de.

Op. Cit. Ver Nota 440.
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QUADRO 4.7

DISTRIBUICEQ DA FROTA DE ONIBUS UTILIZADA
PELO TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROCS

NO MUNICIPIO DO RECIFE, SEGUNDO A CAPACI
DADE DOS VEICULOS E C COMBUSTIVEL EMPRE-

GADO
1956
CAPACIDADE VEICULOS A VEICULOS & TOTAL
MEDIA (em GASOLINA OLEO DIESEL
: (%)

passageiros) (%) (%}

31 30,86 7.3 37,9

61 24,1 22,1 46,2

75 4,3 11,6 15,9
TOTAL 59,0 41,0 100,0

FONTE: SA, Reginaldo Magno de & FIGUEIREDO, Lauro Cavalcan
ti de. Op. Cit. Ver Nota 40.

Observa-se gue os velculos de pequena capacidade ti
nham, como combustivel predominante, a gasolina. Nos veiculos
de média capacidade, havia um equilibrio guanto ao tipoe de com-
bustivel utilizado e os velculos de malor capacidade eram, em

sua maioria, movideos a oleo diesel.

No ano de 1960, ocorreu um fato marcante na histd-
ria dos transportes coletivos do Recife: iniciocu-se, no més de
maic, a operacdo dos Snibus elétricos (trodlebus), por meio da
Companhia de Transportes Urbanos - CTU, sociedade de aconomia
mista vinculada a Prefeitura Municipal do Recife, criada pela

Lei Municipal no 4983, de 26 de dezembro de 1957, e constituida
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por melo de escritura piblica datada de 15 de junho de 1960. A
primeira linha de trdlebus implantada foi a de Torre-Madalena,
com 12 velculos. Em julho e outubro do mesmo ano, os Onibus elé
tricos passaram a operary, respectivamente, as linhas de Casa
Amarela e Campe Grande. No final de 1960, a CTU ija dispunha de
38 trdlebus em operagdo efetiva (49}, embora a sua frota total
de trbdlebus ja alcangasse 65 veiculos, modelo TC 50, de fabri-
cagao da Marmon Harrington Co., de Indianapolis, Indiana, Esta

dos Unidos da América do Norte.

Aquela época, permanecia precadria a situagdo do
transporte phblico de passageiros no Recife. No ano de 1961, e
xistiam cerca de 125 empresas de Snibus, das guais 105 possuiam
apenas 1 dnibus (50), denotando uma situag¢ado parecida com a de

1953, j& relatada, embora mais agravada.

A CTU expandiu o servico de trolebus no ano de 1961,
com a ecriacio da linha de Fundao, passando a utilizar plenamen
te 08 65 veiculos norte-americanos adguiridos, dos quails 60 em

operacio e 5 de reserva (51).

Modificandoe a sua concepgag inicial, gue era a de

operar apenas e com exclusidade os Gnibus elétricos, a CTU

(49) MENDONCA, Luls Carvalheira de & PEREIRA, Affonsc Cezar B.
Op. Cit. Ver Nota 36.

{50) MENDONCA, Luis Carvalheira de & PEREIRA, Affonso C(ezar B.
op. Cit. Ver Nota 36.

{51) MENDONCAZ, Luis Carvalheira de & PEREBIRA, Affonso Cezar B.
Op. Cit., Ver Nota 36,
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inicion, a partir de agosto de 1962, a operacio com onibus a
diesel, utilizando 60 veiculos adgquiridos & Companhia Metropo-

litana, do Rioc de Janelirg.

A partir de outubro de 1961 e durante todo o ane
de 1962, as tarifas dos servigos de Onibus no Recife permanece-
ram sem reajuste. Insatisfeitas com essa situacao, varias empre
sas privadas deixaram de operar e cutras se desfizeram de parte
de suas frotas. Enquanto no ano de 1961, a frota em c¢irculacgidce
no Recife era superior a 600 Snibus, no inicic de 1963 era de

apenas cerca de 280 (52).

Em 1862, por meio do Decreto n® §5.020, de 30 de ou-
tubro, a Prefeitura delegou a CTU o poder de deciszo quanto as
permissoes para exploragdac do servige de transporte coletivo
de passageiros no Recife. Assim, em gque pese a sua condicao de
operadora, passou a caber .também A CTU a atribuicio de orgenizar e coordesr o
sistema de transportes coletivos no ambito domunicipio do Recife, inclusi
ve fiscalizando a operagaoc das empresas privadas e delas arreca

dando as taxas de permissao devidas.

A partir de 1964, a CTU adotou uma politica expan-—
sionista. Em 1965, a sua frota era formada por 65 trolebus e 80
dnibus a diesel, +otalizando 145 veiculos. Ao final de 1968, é
frota da CTU ja era de 116 Snibus elétricos e 169 Onibus a die-

sel, num total de 285 velcules. Em 1970, a CTU chegou a possuir

{52} MENDONCA, Luls Carvalheira de & PEREIRA, Affonsc Cezar B.
Op. Cit. Ver Nota 36.
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458 Onibus, dos guais 115 elétricos e 343 a diesel, cobrindo

80% dos transportes coletivos no Recife.

A respeito da década de 60, Silva (53) destaca .
com mmuita propriedade: "Os anos 60 sao pobres em informagces
sobre o sistema de transporte plblico de passageiros do Recife
mas, pelos dados disponivels do inicio dos anos 70, tudo leva
a crer gue na década em gquestdo pouca coisa evoluiu nesta ares
a nao ser a participagao crescente da CTU na prestacdo do ser-
vigo. Assim, inicia-se a decada de 70 com cerca de 70 empresas,

na sua maioria de um ou dois veiculos, atuando em 68 linhas. |,

surgidas espontaneamente e concorrendo entre si.

Esta proliferacidc de peguenas empresas operadoras
refletia naturalmente na prestacioc de péssimo service, uma vesz
que poucas delas reuniam um minimo de estrutura para atuar ra-

zoavelmente ¥

No inicic da década de 70, problemas  financeiros
da CTU, aliados a sérias deficiéncias de manutengao da sua fro
ta, conduziram a uma politica de desmonte e alienagac dos veiw
culos e a;uma ma conservacao do sistema trélebus como um todeo,
incluindo a rede aérea e as subestagdes. No ano de 1975, a fre
ta da CTU era pouco menos da metade da freta existeﬁte en
1970: 222 dnibus, dos gnais 88 elétricos e 134 a diesel. No pe

riodo de 1975 a 1976, a CTU adguiriu 248 &nibus, dos quais 50

{53} SILVA, Germano Travassos Moreira e. Op. Cit., Ver Nota 38.
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opcionais e 5 seletivos equipades com ar condicionado, visando
atrair o usuvaric do carro privado {54). A medida nao logrou &~

xito.

0 TRANSCOL - Estudo de Transportes Coletivos do Re
cife, elaborado pelo GEIPOT e FIDEM em 1977, revelou que a £ro
ta total gue atendia a Regiao Metropolitana do Recife em 1976
era de 1.244 Snibus, dos quals 674 operavam linhas municipais
do Recife (incluinde a frota da CTU} e 570 operavam linhas in-
termunicipais, Das 63 empresas gue atuavam na operagac de li-
nhas no manicipio do Recife (47 empresas) e nas linhas intermu
cipais da RMR (16 empresas), 18 possufam apenas um ou dois veil

culos & 14 possuiam de 3 & 5\6nibus {55) .

No final da década de 70, a CTU atingiu o seu es-
tado mais critice, com sérios problemas financeiros e parte de
sua frota em estado de sucata. Em 1980, & sua frota era de 236

Gnibus, dos guais 55 elétricos e 181 a diesel.

Um fato extremamente significativo oceorrido em
1980 foi a implantagdoc, em 1¢ de margo, da Empresa Metropolita-

na de Transportes Urbanos - EMTU/Recife, cuja criaclo j& havia

{54) MENDONCA, Luis Carvalheira de & PEREIRA, Affonso Cezar B.

Op. Cit. Ver Nota 36.
{55} BSILVA, Germano Travasscos Moreira e. Op. Cit. Ver Nota 38.
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sido autorizada por meio da Lei Estadual n® 7832, de 06 de a=~
bril de 1979, A EMTU/Recife coube a atribuicgdo de gerir o
Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropo
litana do Recife - STPP/RMR, compreendendo as linhas intermuni
cipais metropolitanas e as linhas intra-municipais 4o munici-
plo do Recife. A CTU passou entdoc a ser uma empresa apenas ope
radora, na condic¢ac de permissionaria de linhas operadas por
&nibus a diesel, juntamente com as demais empresas privadas .
No que tange ac sistema trolebus, também geride pela EMTU/Reci
fe, a CTU passou a ser a sua concessiondria exclusiva. As  1i-
nhas intermunicipais da RMR eram, antes dacrizgao da EMTU/Recife
de responsabilidade do Departamento de Terminais Rodoviarios
de Pernambuco - DETERPE, auntarquia estadual, cujas atribui-
¢Oes se estendiam além da RMR, abrangendo todo o Estado de Per

nambuco.

Foram esse c¢aos institucional e outras causas oge
truturais e circunstanciais gue levaram © sistema de transpor-
te coletivo metropolitano a uma situagdc de inteiro colapso no
final da década de 70, o que ensejou a criacdo da EMTU/Recife,
vigando unificar a gestdo do transporte piblico de passageiros

na RMR.

Logo apbs a sua implantagao, a EMTU/Recife adotou
mudancas estruturais no STPP/RMR e medidas de racionalizagado

da operagdo do servigo. Os usudrios, em sua maioria beneficia
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rios dessas agoes, tardaram a reconhecer ¢ trabalho desenvolviw-
do e, durante os primeiros anos de sua implantacgio, a EMTU/Reci
fe foi alvo de uma rejeicio sistemdtica por parte da populacio,
em especial devido a uma campanha orguestrada por uma parte da

imprensa local, em face de interesses contrariados.

No inicio de 1980, a frota gue atendia & RMR, nas
linhas geridas pela EMTU/Recife, era de cerca de 1.300 dnibus ,

distribuldos por 37 empresas.,

A guestio da renovagdo e ampliagdo da frota de Bni-
bus da RMR esteve inclulda entre as primeiras medidas adotadas
pela EMTU/Recife. O nimero de empresas foi reduzido para 23 .
sendo eliminadas todas as gque possuiam frota inferior a 10 Sni-
bus. Muitas das empresas menores foram absorvidas pelas remanes
centes. Em maio de 1980, a EMTU/Recife definiu as necessidades
de renovagao da frota, objetivando a inclusao da RMR no PRAFRO=-
TA, programa de financiamente do BHDES/FINAME com gerenciamento
local através do BANDEPE, destinade 4 aquisigdo de novos &ni-
bug. O Quadro 4.8 mostrao resuno dos resultados dos estudos :
considerando as empresas privadas com frota igual ou superior a
10 dnibus. A CTU, Unica operadora estatal da RMR, se deparava
nagquela ocasifo com a sua redefinigdo institucional e operacio-
nal, nao tendo sido incluida no programa. Nem todos os velculos
com idade igual ou superior a 7 anos {ou seia, ano de fabrica~
cdo do chassi até 1973) foram objeto de inclusic na frota ini-

cialmente renovada pelo PRAFROTA, em face do seu estade de con~
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servagao e, principalmente, da disponibilidade de recursos. Dos
1.225 Onibus das empresas privadas com frota igual ou superior
a 10 veiculos, 177 {ou seja, 14,4%) apresentavam idade do chas-
si igual ou superior a 7 anos. Destes, a idade média era de 9,3
anos @ 69 apresentavam idade igual ou superior a 10 anos, atin-
gindo at& 16 anos. Verifica-se ainda gque 27, deos 177 veiculos
com idade do chassi igual ou superior a 7 anos, haviam sido re-
encarrocados, sendode 7,7 anos a diferen¢a média de idade entre o
chassi & a nova caryroceria. A EMTU/Recife recomendou, em wmna
etapa inicial, a renova¢ao de 115 veiculos. Naguela ocasizo, um
onibus novo custava Cr$ 1.220.000,00, o egquivalente a

Us$ 24.011 (¥),

{*) Cotacdo do ddlar norte-americano em 31/05/80 = Cr$ 50,81.



QUADRC 4.8
CARACTERIZACAO DE PARTE DA FROTA DE ONIBUS DA RMR E NECESSIDADES DE RENOVACAD
{(APENAS AS EMPRESAS COM FROTA IGUAL OU SUPERIOR A 10 ONIBUS)

MAIO/1980
PROTA FROTA COM IDADE FROTA
EMPRESA . IGUAL 0U SUPERIOR A
TOTAL A 7 ANOS RENGVAR

A.V.S, | 59 0 0
Borborema Imperial 92 19 19
Rodoviaria Borborema 111 14 14
Vera Cruz 111 15 5
Alianga 34 0 0
Autc Expresso Oliveira 134 40 26
Napoles 117 11 10
Brasilia 107 3 3
Pedrosa 64 26 )
Dois de Julho 22 1 0
Sao raulo 71 11 3
Expresso Metropolitano 50 0
Rodoviéria Luzitana 11 P
Santa Cruz 60 9
Itamaraca 55 11 7
Amapi 44 9 6
Machado 43 1
18 de Setembro 40 5

TOTAL 1.225 177 115

FONTE: EMTU/Recife,.

78
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Com o PRAFROTA, ocorreu uma sensivel melhoria qua-
litativa e guantitativa da frota de Onibus da RMR. A idade mé-
dia geral da frota, que era de cerca de 5,0 anos em 1979, foi
reduzida para 3,2 anos em junho de 1983. Durante o periodo des
de 1973 {e que se estenden até 1991}, esta foi a idade média
minima da frota de Onibus da RMR {(56). A partir de 1983, foi
iniciade um gradual processo de envelhecimento da frota, quese
estendeu até 1987, guandeo foram desenvolvidos esforgos para re
duzir essa tendéncia. A participagido da frota com mais de 7
anos de idade em relagdo a frota total, que, em dezembro/83 era
de 5,5%, alcangou 33,3% em dezembro/87, ou seja, um em cada
trés Gnibuz estava com a sua vida Otil vencida, o que configu-

rava uma situagado muito critica ao final de 1987.

0 Quadro 4.9 indica a variacao da idade média da
frota de Onibus da RMR no periodo de 1983 a 1990 e a evolucio
da frota cadastrada de Onibus convencionais durante o mesno pe
riedc, sendo as informactes referentes ao més de dezembro de

cada ano {(57).

{56) MOREIRA, Mauricio Renato Pina. Considerac¢Oes e Analise so
bre a Criacgdo do Fundo de Renovaciée e Ampliacdo da Frota-
FRETA. Recife, 1988.

{57} EMTU/Recife. Anuarioc Estatistico do Sistema de Transporte
Pablico de Passageiros da RMR ~ 1920. Recife, 19591,
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QUADRO 4.9

IDADE MEDIA DA FROTA DE ONIBUS E FROTA CADASTRADA
DE ONIBUS CONVENCIONAIS DA RMR

1983 a 1990

IDADE FROTA CADASTRADA
ANO MEDIA DA DE ONIBUS CONVEN
FROTA CIONALS
{EM ANO)
1983 3,44 1.587
1984 4,16 1.615
1985 4,70 1.601
1986 5,01 1.540
1987 5,51 1.564
1988 5,24 1.686
1989 4,06 1.760
1990 4,49 1.866

FONTE: EMTU/Recife. Op. Cit. Ver Nota 57.
OBSERVACAQ: As informagdes se referem ao més de dezembro de ca

da ano.

Observa~se que, de 1987 a 1990, a frota cadastrada
de veiculos convencionais teve um acréscimo representado por
uma taxa geométrica média anual de aproximadamente 6,1%, supe~
rior & taxa geométrica média de crescimento da demanda, 4,4% ao

ano, verificada no mesmo periodo.

No méz de dezembro de 1990, a frota cadastrada to=
tal da RMR alcancou 1.958 Onibus, com os tipos de velculos in-

cados no Quadro 4.10.
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QUADRO 4,190
FROTA CADASTRADA DE ONIBUS
DA RMR
DEZEMBRQ/1990
TIPO DE ONIBUS CADASORADA
Convencional 1.866
Opcional 29
Micro 15
Trolebus 48
TOTAL 1.958

FONTE: EMTU/Recife. Op. Cit. Ver Nota 57.

Apenas como registro, os anos de 1989 a 1991 marca=-
ram algumas experiéncias em termos tecnolbgicos de novos equipa
mentos na RMR: no final de 1989, a CTU adguiriu um énibus de
dois andares {("double-deck”}; em 19%0, foi adguirido, por uma
empresa privada, o primeiro Snibus articulade a operar regular-
mente na RMR {antes, na 12 metade da década de 80, a CTU havia
utilizado alguns desses veiculos em carater de experiéncia) e,
em 1991, foram adqguiridos os primeircs Onibus movidos a gas na-

tural, com motor original nc ciclo Otto. (¥)

(*} Na realidade, a utilizacao de Onibus a gis na RMR foi ini~
ciada em 1986, utilizando porém Snibus a diesel adaptados .
Nic foi uma experifncia bem sucedida e, em 1990, o progra=-
ma, que chegou a alcancar cerca de 20 Onibus, foi inteira-
mente desativado para dar lugar a um nOVO programa com oOni-

bus fabricados originalmente com motor no cicle Otto, para

use do gas natural.
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Em 1990, a EMTU/Recife conseguin a aprovacgio do
BNDES para um financiamento, através da FINAME, destinado & a-
guisicao de 459 oOnibus a diesel e 36 Cnibus movidos a gas natu-
ral. O projeto original foi elaborado pela EMTU/Recife em 1988
e o financiamento fol contraido pelas empresas privadas. & CTU
ficou impossibilitada de participar do programa, tendo em vista
a Resclucac 171B/90 do Conselho Monetario Nacional, que pratica
mente impede a liberacdo de financiamentos bancirios para  Or-

gaos publicos e empresas estatais.

0s reflexos da prioridade conferida a renovagao e &
ampliagdo da frota de Onibus da RMR se tornaram sensiveis: du-
rante o ano de 1991, ingressaram no sistema 457 Snibus, dos
gquais 400 novos e 57 reencarro¢ados (55 em bom estado e 2 em es
tado regular}; durante o ano de 1992, 387 Onibus ingressaram no
sistema, dos quais 337 novos e 50 reencarrocgados (39 em bom es-
tado e 11 em estado regular}. Considerando gue a frota total ca
dastrada pela EMTU/Recife em 31 de dezembro de 1992 era de
2.21% dnibus, constata~se gue, dos B44 veilculos adquiridos du-
rante 1991 e 1992, 587 foram destinados & renovagao e 257 & am-
pliagdo da frota. Sobre o quantitativo registrado em 31 de de~
zembro de 1990 {(1.9%58 Snibus), os indices alcangados de renova-

gio ¢ ampliagao foram de, respectivamente, 30,0% e 13,1%.

Em janeirxro de 1993 {(*), a frota total cadastrada pe

la EMTU/Recife era de 2.197 veiculos, com & tipologia e a pro-—

(*) Situacdo em 18/01/93.



priedade {(estatal ou privada) indicadas no Quadro 4.11.

TIPOLOGIA DA FROTA CADASTRADA PELA EMTU/RECIFE,
CONSIDERANDC SEPARADBMENTE A CTC E C CONJUNTO

QUADRC 4.11

DAS EMPRESAS PRIVADAS

89

JANEIRO/93
TIiPO EMPRESAS TOTAL
DE CTu PRIVADAS
VEICULO

Convencioconal 178 1.940 2.118
Trdlebus 40 0 49
Opcional 0 24 24
Micro 0 9 9
Articulado 2 3 5
Double-deck 1 0 1

TOTAL 2231 1.9786 2.197

FONTE: EMTU/Recife.
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5. LEVANTAMENTO DO "ESTADO DA ARTE"™ SOBRE POLITICAS DE
RENOVACRO B AMPLIAGAQ DA FROTA DE ONIBUS URBANOS

0 cendrio apresentado sobre a Regiio Metropolitana
do Recife nio difere substancialmente de outras cidades brasi-
leiras, no gue concerne & implantacdo de uma politica de  am—
pliagdo e renovacdo da frota de Onibus urbanos. A pratica que
prevaleceu durante um longo tempo, desde o inicic dos sexrvigos
de transporte coletivo urbano, ficou aoc sabor de fatos meramen
te circunstanciais sem que, estruturalmente, o problema tivesw
se uma solucac clara, definida e duradoura. Nao obstante, na
RMR houve um avango recente, do ponto de vista institucional ,

como sera adiante relatado.

Um fator gue tem criado empecilhos & renovagic e
4 ampliacdo da frota de Onibus urbanos nc Brasil € aquele rela
cionado com o acentuado acréscimo historicamente verificado no
prego do veiculo novo, comparativamente a qualguer outro indi-
ca, causado em especial pelo oligopblio gue caracteriza essa
indistria no Pais. Moreira (58) analisou a variacao de vVvarios
pardmetros econdmicos no periodo de janeiro/86 a julho/88, con
cluindo gue, com excecdoe do investimento em Snibug, o de maior
rentabilidade entre os analisados foi o ouro, © gual experimen

tou, ao longo daquele periodo, uma valorizacdo de 2.413,6%. No

{58) MOREIRA, Mauricioc Renatoc Pina. Situagio da Prota de Oni=~
bus da RegiBic Metropolitana do Recife: Diagndstico, Pers-
pectivas e Solucdes Alternativas. Rio de Janeiro, 1989.



91

entanteo, o valor do velculo padrido, no mesmo pericdo, scfreu um
acrescimo de 3.602,8%, superior em 47,3% & valorizacao do inves

timento em ouro.

Admitindo gque, em janeiro/86, todos os indices fos-
sem considerados iguais a 100, os seus valores em julho/88 se-

riam os indicados no Quadro 5.1.

QUADRO 5.1

VARIACAD DE INDICES ECONOMICOS E DO VALOR DO VEICULO
PADRAO (ONIBUS) NO PERIODO DE JANBIRO/86 A JULHO/88

INDICES EM JANEIRQ/86 = 100

PARAMETRO ECORDMICO INDICE (JULHO/88)
pdLAR {Cambic Oficial 1.777,6
- prego de vendal

QTN 1.996,90
SALARIO MINIMO 2.074,0
CADERNETA DE POUPANCA 2.309,7
OURO {Bolsa de Sao Paulo) 2.513,6
YALOR DO VEICULO PADRAO 3.702,8
{ONIBUS)

FONTE: MOREIRA, Mauricio Renate Pina. Op. Cit. Ver Nota 58.
OBSERVACACO: Adotando o mesmo procedimento, o nlmero-indice da
tarifa de Onibus da RMR (12 anel) em julho/88 se-

ria igual a 2,.666,7.

Quando a anilise se estende por um periodo mails lon
go, os resultados se mostram ainda mais preocupantes. Em maio

de 1980, um onibus nove custava o eguivalente a US$ 24.01300; em
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margo de 1991, a US% 66.779,00 e, em dezembro de 1992, a
Ust 84.282,00, considerando o veiculo padrio adotado pela
EMTU/Recife. Isto &€, em termos de ddlares norte-americanos, um
Onibus novo custava em dezembro/%2, aproximadamente 3,5 vezes
o seu valor em maio/80. Isto corresponde a uma taxa geométrica
média anunal de cerca de 10,5% de valorizaclo do Snibus sobre a
moeda norte-americana. Em maio/80, um Onibus novo correspondia
a 294 sallrios-minimos; em dezembro/9%92, a 1.875 saldrios-mini-

mis.

Uma anidlise realizada (59) com relacdo & evolucdo,
medida em nameros-indice, de precgos de insumos de transporte
urbanc no Brasil e das tarifas médias de Onibus nas  capitais
brasileiras, abrangendo os anog do periodo de 1980 a 1989, con
firma as constatacdes ja comentadas. Adotando-se todos os valo
res (medidos em Cr$ de junho/9C} iguais a 100, os nimeros-Iindi
ce correspondentes em 1989 foram: Diesel = 48; Chassi=162; Caxr
roceria=140; Monobloco=147; Mao-de-cbra de operagdo=87; Pneu =
=104; Tarifa=75. Isto significa qué os insunos gue mals recebe
ram acréscimos de pregos, em termos reals, durante os anos 80,
foram, em ordem decrescente, o chassi (62%), o monchloco (47%)
e a carroceria {(40%). Com excecao do pneu {gue teve um ganho
real de 4% no seu prego), os demais (Sleo diesel e pessoal _de
operacio) sofreram perdas reais no pericdo. A tarifa média de
dnibus nas capitais brasileiras sofreu uma redugdo, em termos

reals, de 25%.

{59) €S & A. Op. Cit. Ver Nota 1.
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Rabbani, Orrico Filho e Silva (60) chegaram a con-
clusdes semelhantes. Analisando os valores nominais, em moeda
nacional, vigentes no més de janeiro de cada ano entre 1980 e
1989, do chassi de Onibus urbanc mais vendido {*), de indicado
res de inflaciao e de outros componentes da economia, obtiveram
os seguintes resultados para a variagao percentual total ao
longo do periodo: o prego do chassi de dnibus urbano fol rea-
justade em 63.243%, o pregc do veliculo Kombi em 72.847%, a ta-
rifa de Snibus do municipic de S&c Paulo em 26.152%, o ddlar
norte~americane no mercado paralelo em 24.332%, o IGP/DI (FGV)
{**) em 24,165%, a cotagdo oficial do ddlar norte-americanc em
206.733%, o saldrio minimo em 18.555% e o saldrio médio da cate
goria metallirgica de S3o Bernardo do Campo e Diadema (SP) em
17.847%. Este ultimo indice mostra gue a varia¢ao do prego do
chassi de Snibus urbano foi cerca de 254% superior & variacao

do saldrio da prépria mao-de~obra utilizada na sua fabricacio.

{60) RABBANT, Soheil Rahnemay, ORRICO PILHO, Romulc Dante e
SILVA, Paul Hindenburg Nobre de Vasconcelos. Transporte Ur
bans, Indastria de Onibus & Formagao de Pregos. In: Revista
de Transporte e Tecnologia n? 5, Campina Grande, julho de
1990.

{*) Entre 1970 ¢ 1982, o chassi mais vendido foi ¢ LPO-~1113 ;
entre 1983 e 1986, o OF-1113 {cuja diferen¢a para o seu an
tecessor basicamente e o freio a ar); em 1987, o OF-1314 e
em 1988 e 1989, o OF-1315. Até 1987, o chassl mais vendido
fol o de menor preco.

{x*) fndice Geral de Pregos/Disponibilidade Interna, da Pundacam
Getulio Vargas.
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Por outro lado, € flagrante o contraste apresenta
do pela indistria nacicnal de Cnibus, gue possul uma enorme e
poderosa capacidade instalada, capaz de produzir até 30 mil
veiculos por ano (61}, porém Snibus gue se caracterizam pela
sua rusticidade e pela sua inadequagidc ao transporte de pes-

soas, no que tange, em especial, ac conforto e & seguranga.

E verdade gue, ao longo desses anos, algumas inova
¢Bes tecncldgicas foram incorporadas aos velculos, porém de
forma muito modesta. A prdpria ANPAVEA, por meic 4o seu pregi-
dente, reconheceu esse fato, em entrevista recentemente conce-
dida (62). Ao ser indagado sobre a auséncia de gualguer sofis-
ticagdo, nos Gltimos anos, nos modelos de Onibus convencionails,
onde sao usados chassis de caminhdes, com motor dianteiro, ge-
rando calor e vibracido, com degraus de 47 om de altura, a sua
resposta textual foi a seguinte: "N3o houve porgue se houvesse
sofisticacac o retorno para guem investe em transporte coleti-
vo seria muito pequenco. Ou entdo o custe das tarifas seria mui
to alto. Se & consenso gue o Brasil & um pals para carros mails
populares, mais simples, n&o tem sentido imaginar Onibus de lu
x0. Que pais tem um sistema de transporte urbanc por dnibus tao

intensive guanto o brasileiro e oferece veilculos muito melhores

{61} RABBANI et alii. Op. Cit. Ver Nota 60.

{62} Revista VIA URBANA ~ Dezembro 19%52.
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ou mais luxuosos gue os nossos? BEu ache que vocé nao vail encon

trar nenhun®.

Como entao explicar os elevados aumentos reais o=
corridos no prego dos Onibus? Os fabricantes sempre apontam a
elevada carga tributéria como um dos fatores mais importantes
na composi¢do de precgos dos veiculos, ao lade do custo do capi
tal de giro e das baixas produtividades da mao-de-obra, No en-
tanto, a carga tributdria gue incide sobre o chassi de Onibus
& bem menor do gue no caso dos automdbveis: a aliguota do ICMS
34 fol reduzida para 12% e nenhum resultado concreto f£oi obti
do em termos do prego final do produto, verificando-se, como ja
exposto, um aumento real significative, mesmo medide em ddlares

norte—-amerlcanos.

CS & A {63) aponta, entre as inovac¢des tecnoldgi-
cas introduzidas no chassi e na carroceria de onibus, ao longo
dos anos 80: nova infra-estrutura tubular, com noveo design de -
carroceria urbana, com maiores dimensdes; novos eixos dianteiro
e traseiro oferecendo malor capacidade de carga; novas rodas e
pneus, diregfo hidrdulica; maior area de frenagem; novas for-
cas motrizés: nove alternador e motor de partida; nova caixade

mudancas; e maior numerc de lugares oferecidos.

{63} C5 & A. Op. Cit, Ver Nota 1.
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Esge aumento exXagerado no pre¢o do dnibus nove pro-
voca impactos no sistema de transporte piblico de passageiros .,
sob duas vertentes: de um lado, dificulta ou impede a renovagio
e a ampliagdo da frota de dnibus urbancs, o gue penaliza a popu
lagao usudria no gue tange & qualidade de servige ofertade, tra
duzida por Onibus cada vez mais velhos e escassos. De outro la-
do, produz acréscimo nos custos do sistema, na medida em gue o
preco do velculo influencia, de forma significativa, os itens

de custo de capital, a saber, depreciacdo e remuneragio,

As parcelas de depreciagdo e remuneracao fazem par-
te dos chamados custos fixos do sistema, gue sao agueles gue in
dependem da guilometragem percorrida pelos Onibus. Os custos fi
X085 ¢ o0s custos varidveis compdem ¢ custo total de operacac do

sistema.

0 prego do velculo afeta ainda, dentro da composi
clo de custos atualmente adotada, mais dois itens. O primeiro ,
que compreende pecas e acessdrios, faz parte dos custos varid~
veis e o segundo, que abrange parte das despesas administrativas,

estd incluide nos custos fixos.

Para o calculo da depreciagio de velculos, a EMTU/
Recife adota o método linear, com vida Gtil de 7 ancs e valor re

sidual de 10% (*). Considera-se, para tanto, © prec¢o do veiculo

{*) Fste também & o procedimento utilizado na maicria das cidades
brasileiras. A EMPU/Recife calcula separadamente a deprecia

cio e a remuneragdo relativas ac chassi e a carroceria.
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padrao nove {*) sem a rodagem (exclusive os pneus)., N3o incide
custo de depreciagifo para a frota com idade superior a vida atil.
Para a depreciaclo de ingtalagdes e equipamentos, considera~se ©
custo anual de 0,12% do prego do veiculo padrio novo, incluindo

a rodagen.

Para ¢ vadlculo da remuneracao de veiculos, conside-
ra-se um custo anual de 12% sobre o valor do velculo padrio na
sua idade média {para a frota até 7 anos) e sobre o seu valor
regidual {para a frota com mais de 7 anos), em ambos sem a roda
gem. Para a remuneracdo de instalagbes & equipamentos, conside-
ra~gse inicialmente gue © seu valor represente 5% do prego do
veiculo padrfoc nove sem a rodagem. O custc anual da remuneragao
de instalacdes e equipamentos corresponde entdo a 5% do seu va-
lor, o gque representa, portanto, 0,25% do prego do veiculo pa-
drado noveo sem a rodagem. O valor do estogue do almoxarifado &
considerado igual a 3% do prego do veiculo padrac novo e a sua
remuneracac anual corresponde a 12% daguele valor, ou seia, a

0,36% do prego do velculo padrao novo.

0 custo por km de pecas e acessOrios & calculado
congiderando 10% do valor do velcule padrdo novo, para uma dis-

tancia percorrida de 100.000 km.

{*} Em todos os casos, ¢ prego do veicule padrdc noveo inclui o
seu frete, correspondendo assim ao prego do velculo posto

no Recife.
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O item "Diversos” das despesas administrativas com
preende material de expediente, &gua, luz e telefone e o seu
custo anval corresponde, apenas por um procedimento de calculo,

a 0,76% do prego do velculo padrdo novo,

Ha, dessa forma, uma proporcionalidade direta en-
tre ¢ prego do velculo padrdc novo e todos os itens por ele a-

fetados.

Na planilha de custos elaborada pela EMTU/Recife ,
ao final de dezembro de 1992, para fins de calculo da proposta
tarifaria, os custos fixos representavam GS,S% do custo total.
A depreciacdo dos veiculos, instalagbes e eguipamentos represen
tava 12,8% do custo total e 19,5% dos custos fixes. A remunera
gdo do capital investido em velculos, instalagdes, eguipamentos
e estoque do almoxarifade representava 7,8% do custo total @
11,9% dos custos fixos. A depreciagdo e a remuneragido represen
tavam portanto, em conjunte, 20,6% do custo total e 31,4% dos
custos fixos. O item "Pecas e acessOrios” correspondia, na mes
ma planilha, a 10,7% do custo total e a 31,0% dos custos varié-
veis. Desprezou-se, na andlise a seguir, a influéncia do item
"piversos® das despesas administrativas, tendo em vista que 0
veiculo padrioc novo o afeta por um mero procedimento de calculo

e a sua participacdo no custo total & de apenas 0,75% (¥).

{*) O itewm "Diversos" representava, na planilha de dezembro/92 ,
5,6% das despesas administrativas e estas, 13,45%% do  cousto
total.
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Assim, a depreciacido, a remuneracac & as despesgas
com pecas e acessOrios representavam, em conijunte, 31,3% do

custo total.

Uma analise de sensibilidade procedida com base na
planilha de custos elaborada pela EMTU/Recife ao final de de-
zembro de 19%%2, revela gue, "ceteris paribus", a um acréscimo
de 10% no prego do velculo novo corresponderd um acréscimo de
10% nos custos de depreciacaoc, remuneracio, pegas e acessirios,
de 3,1% nos custos fixos, de 3,1% nos custos varidveis e de

3,1% no cusio total.

Seria licito, portanto, afirmar que, ac acréscimo
real de 251% sobre o prego do Onibus (variac¢dc do seu preco
em dblares norte-americanos, entre maio/80 e dezembro/92), cox
respondeu uma elevagdo de 77,8% nc custo total de operacdo (tam
bém em termos de ddlares norte-americanos), com evidentes e

prejudiciais reflexos sobre as tarifas praticadas.

Como j& exposto, o Snibus continuara sendo, por mui
to tempo, o principal equipamento para o transporte piblico de
passageiros nas cidades brasileiras. A auséncia de politicas de
ampliacao e renovagdo da frota de Onibus urbanos torna o proble
ma cada vez mails grave, reduzindo a qualidade de servigo ofesre-
cida e exigindo recursos, cada vez mais crescentes, para © res-

tabelecimento de uma situacac desejiavel.
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Embora, até intunitivamente, seja patente a estrei-
ta vinculagao entre idade média da frota e gualidade do servi-
¢o, & possivel guantificar a relaclo de causa e efeito, confor

me demonstra o Quadro 5.2,

oty /BIBLIOTECA/ pial
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QUADRO 5.2

IDADE MEDIA DA FROTA B INDICE DE QUEBRA DE
VEICULOS

REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE
legg a 199¢

ANO IDADE MEDRTA INDICE DE

DA FROTA lano) QUEBRA DE

VEICULOS (%)
1988 5,37 9,83
1989 4,60 7,71
1590 4,15 6,31

PONTE: EMTU/Recife. Anuadrios Estatisticos do Sistema de Trans
porte Pliblico de Passageiros da RMR -~ 1988, 1989 &
1996. Recife, 1990 e 1991.

As informacdes indicadas, relativas 3 idade média da
frota, sic referentes ac més de julho do respectivo ano (*}. 0
indice de guebra de veiculos & obtido pela divisdo entre o nime-
ro de veiculos gue quebraram durante a operacgido e o nimeroc cor-

respondente & frota admitida para remuneracdc das empresas opera

doras.

£ evidente que a idade média da frota ndo &, por si
6, a Gnica varidvel explicativa do indice de quebra de veiculos
ou, numa abordagem mais ampla,.da qualidade de servico ofereciw~
da. HA outros fatores gue exercem influéncia sobre o estadeo da

frota, como, por exemplo, o padrao de manutengac dos velculos.

{*} A escolha do més de julhe foli devida ao fato de se tratar de

um ponto mais préximo ao meio do ano.
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No entanto, observa-se um resposta imediata do indice de que-
bra & obtencac de uma frota mais nova. No periodo de 1988 a
1989, a idade média da frota sofreu uma redugido de 14,3% e o
indice de guebra diminuiun em 21,6%. No periodo seguinte, da
1989 a 19%0, a idade média da frota fol reduzida em 9,8% & o©

indice de guebra experimentou um decréscimo de 18,2%.

Se a analise & procedida & luz de outro indicador
do nivel de sexrvigo, come, por exemple, o indice de cumpri-
mento de viagens, que expressa a relagido entre o nimero de
viagens realizadas e programadas, semelhante conclusio & obti

da, conforme mostra o Quadro 5.3.

QUADRC 5.3

IDADE MEDIA DA FROTA E INDICE DE CUMPRIMENTO
DE VIAGENS

REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE

1588 a 1990

ANG IDADE MEDIA INDICE DE CUMPRIMENTO

DA FROTA {ano) DE VIAGENS ( % )
1988 5,37 97,94
198G 4,60 98,37
1990 4,15 98,65

FONTE: EMTU/Recife. Anuidrios Estatisticos do Sistema de
Transporte PAblico de Passageiros da RMR ~ 1988 ,
1889 e 1390. Recife, 13890 ¢ 19981,
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& redugao da idade média da frota de onibus na Regiio
Metropolitana do Recife, a partir de 1988, foi decorrente de uma
decisdo governamental guanto 3 adog¢do de uma politica  tarifiria
realista. Em outras cidades brasileiras, a exemplo de GoiZnia e
S8c Paulo, ag tarifas tiveram, em &poca recente, acréscimos extras

para permitir a aquisig¢ao de novos Onibus.

A RMR possul experifncias amargas sobre a guestio do
envelhecimento da sua frota. No periodo de 1984 a 1987, pratica-
mente nac ocorreram investimentos na aquisi¢do de novoes Onibus .
Moreira (64) apresenta um levantamento scbre a composicioc etaria
da frota cadastrada na EMTU/Recife no dia 01 de jansiro de 1988 ,
conforme meostrade na Figura 1, e tece alguns comentérios, a nivel

de diagndstico, sobre a situagio entio reinante.

COMPOSICAC ETARIA DA FROTA
CADASTRADA NA EMTU EM 01.0L.88

FROTA

200 &

100 ¢

MOS8 YT OYE Ty 0 B 82 83 84 B 88 €7 ANO

Figural

{64) MOREIRA, Mauricio Renato Pina. Op. Cit. Ver Nota 56.
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Destaca o autor, entre outros tdpicos gue:
. a frota, naguela ocasiac, era formada am
sua maioria por Onibus fabricados nos anos

de 1982 (valor modal}, 1983 e 1980:

. a participacgdo de veiculos fabricados a
partir de 1984, inclusive, era pequena f
pois a partir dagquele ano, a renovagie se
deu de forma muito reduzida, apesar da té-
nue tentativa de recuperacgdo verificada en
1986, sob a lideran¢a da operadora estatal,

a C7Ti;

» & insignificante renovagao de frota ocorri
da durante ¢ ano de 1987 era preocupante ,
18 que, dos 100 velculos adguiridos, 40 o
foram pela operadora estatal, a CTU, e ape-
nas 60 por todas as 19 empresas privadasaem

conjunto.

Fntre os principais fatores que contribuiram para

a degradacfo da frota naquele periodo, destacam~se:

. uma ocasional apatia do drgio gerenciador,
que permitiv uma evasao de receitas do sis
tema, pelas empresas privadas, para aplica

c30 em outras atividades econdmicas:
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. & reacao de algumas empresas privadas, con-
tridrias 3 implantacio da Cimara de Compensa

¢do Tarifaria (CCT);

. as consequéncias do Plano Cruzado,éque pro-
moven um congelamento de pregos e £arifas e
permitiu, contudo, que os fabricantes de
Snibus alterassem a denominacgio &omerciai
de seus modelos para burlar a pxoibigéo de

reajustes;

. insatisfagao dos empresirios guanto & gues-—

tao tarifaria.

Assim, a idade média da frota, qwaenadeB,Q Aanos em
junho de 1983, passou a ser de 5,8 anes em janeiro de 1988. Ou
seja, em cerca de 4,5 anos, a idade média da frota auﬁentdu:hﬁ

anoes.

Moreira (65) procedeu a um estudo econométrico so-
bre a evolugldo da idade média da frota de &Gnibus ccnvéncionais
da RMR, a partir das informac¢Ses disponiveis sobre o ?eriodeé@
1982 a 1987. Fol considerado que o ramo ascendente daécurva de
variagdo da idade média da frota (periodo a partir de novembro
de 1983} apresentava um comportamento apzoximadamentejlinaar .

Esse rame foi entdo isolado, procedendo-se a uma andlise de re

(65) MOREIRA, Mauricio Renato Pina. Situacio da Frota de Onibus

da RMR: Diagndstico e Perspectivas. Recife, 1987.
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gressdo, cuja equacdo de ajustamento calculada para representar
a evolugdo da idade média da frota no pericde de junho de 1983

a junho de 1987, foi:

v = 3,499 + 0,043 x

sendo: y = idade média da frota

¥ = tempo em meses, sendo

X = 0 am novembro de 1583,

0 coeficiente de correlac¢io encontrado (0,978} e
os testes estatisticos realizados indicaram um excelente ajusta

mento da reta calculada as observagbes do periodo assinalado.

Com base no cdleoulo da varidneia residual e arpbi-
trando-se um nivel de confianga de 95%, foram projetados os va-
lores minimos e madximos da idade média da frota de Onibus con-
venciongis para 0s trés anos seguintes, encontrando-se os vam
lores de 6,77 e 7,11 anos, respectivamente, para o més de julho

de 1990, casoc permanecesse a situagdo reinante desde 1983.

Em face de tais perspectivas, foram desenvelvidoses
forgos para modificar a tendéncia observada no periode de 1983
a 1987 visando reverter o cenario sombrio entac instalado. Qs
esforgos foram bem sucedidos, Jja gue no final de 1990, a idade

wédia da frota total fol de 4,49 anos; enquanto a tendéricia aportava cam valor né
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dio esperado 6,94 anos (*), conforme estudo econométrico ja re-

latado.

A existéncla de linhas de crédite para financiamen-

to de novos Snibus € um outro aspecto relevante a destacar. Ja

foi objeto de abordagem no capitulo 4 gue, em 1990, a EMTU/Reci

fe conseguiu a aprovagac do BNDES para um financiamento,

atra~

vés da FINAME, destinado & aquisig¢lo de 459 Snibus a diesel @

36 dnibus movidos a ga&s natural. Por se tratar de um projeto di

to integrado, em vista de contemplar uma abordagem sistémica do

transporte piublico de passageiros na RMR, foram obtidas condi-
¢oes especiais de financiamento, assim sintetizadas:
. Parcela financiada = 60% do prego do velcu-
lo
. Caréncia = 1 ano
. Prazo para pagamento = 24 meses, contados &

partir do término da caréncia
. Juros = 12% ao ano

. Corregaoc monetdria plena.

(*) Este valor se referia apenas a frota de Onibus convencionais,

correspondendo & média aritmética entre os valores minimo e

maximo projetados. Como a frota de Onibus convencionais regre

senta mais de 95% da frota total, a sua idades média @ muito

proxima da idade média da frota total. Em vista da idade a~

vancada dos Onibus elétricos, a idade média da frota de oni

bus convencionais & um pouco inferior a idade média da fro-

ta total.
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Para os Onibus a gids natural, o Prazo para pagamen
to foi maior: 48 meses, contados a partir do término da carén-

cia, sendo mantidas aszs demais condicdes de financiamento.

OQutras cidades, a exemplo de Salvador, também con
seguiram aprovacac de financiamento, através do BNDES/FINAME ,
para a renovacao e ampliacio de suas frotas, em condicdes en-

guadradas nos denominados projetos integradoes.

Das alternativas de financiamento convencional pa-
ra aguisigdo de Snibus, os programas do BNDES, através de sua
agéncia FINAME e dos seus agentes financeiros regionais, se
constituem na fonte mais utilizada pelas empresas operadoras do
transporte coletivo urbano no Pais. 0Os financiamentos do BNDES/
FINAME para Snibus compreendem os programas automidtico e espe-
cial. As condigdes de financiamento oferecidas sdoc alteradaspe
riodicamente pelo BNDES, em face da conjuntura eccndmica nacio
nal e da sua conseguente disponibilidade de recursos. A parce-
la mé&xima financiada'pelo Programa Automatico gue, em 1987, era
de 80%, fol reduzida, chegandc a representar apenas 30% do pre

¢o do veiculo,

De janeiro de 1986 a outubro de 1989, os financia-
mentos do BNDES/FINAME para ¢ transporte de passageiros em ge-
ral (e nado apenas para o transporte urbanc) alcangaram o equi-
valente a 437,9 milhdes de BSnus do Tesouro Nacional - BTN, o

gque, considerande a contrapartida dos mutudrios, possibilitou
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a viabilizagdo de investimentos de cerca de US$ 770 milhdes no

periodo, ou aproximadamente US$ 200 milhdes por ano (66).

De janeiro a outubro de 1992, os desenbolsos dos
programas BNDES/PINAME para Onibus correspondeéram a USS$ 204,5 mi
lhoes, dos quais US$ 106,11 milhbes pelo Programa Automitico e

US$ 98,4 milhOes pelo Programa Especial {(67).

Qutras alterpativas de financiamentc para a aguisi
gao de dnibus no Brasil compreendem o¢ "leasing”, o consdroio

e o crédito direto ac consumidor -~ CDC.

0 "leasing®™ ou arrendamento mercantil & praticado
pelos bancos comerciais de 22 linha, com financiamentoc de até
80% do prego do velculo e prazo de 24 mesas para pagamento .

as taxas de juros adotadas sadc as de mercado.

O consdreio @ uma alternativa restrita a alguns mo
delos de 8nibus ou de chassi e a sua administracdc & realizada,
direta ou indiretamente, pelos prdprios fabricantes. O prazod
pagamento & de 60 meses e as prestacbes mensails sdo reajusta-
das de acordo com a variagac do precgo do veiculo, devendo sex
aplicadas as demais disposicoes da legislacao brasileira sobre

o funcionamento de consdrcios.

(66} CSs&A. Transporte de Passageiros no Brasil - Onibus Urbano;
Politicas Sugeridas para o Periodo 19%0 - 2000, Porto Ale
gre, 19%1. .

{67) Revista VIA URBANA - Dezembro 1392.
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O crédito direto ao consumidor - CDC & uma alterna
tiva que pode ser aplicada aos Onibus, da mesma forma que a to
dos os bens de consumo duraveis. O prazo madximo para pagamento
& limitado pela politica do Governo Federal e as taxas & juros

praticadas sao as de mercagdo.

Resta, finalmente, a alternativa de compra i vista,

com recursos proprios, guer privados ou publicos.

Esgotadas as alternativas disponiveis no Pals para
a aquisicdo de Snibus, é necessirio gue se compreenda gque a
existéncia de financiamentos & condicac absolutamente necessa-
ria, porém ndo suficiente, para a implantagio de uma politica
efetiva de ampliac¢do e renovagao da frota. Torna-se indispensd
vel a adogdo de procedimentos, quer de ordem contabil guer opeg
racional ou institucional, para assegurar gue a aquisicio de

novos onibus ndo ocorra de forma espasmOdica e eventual,

Um grande avancgo institucional fol obtido pela
EMTU/Recife, recentemente, com a aprovagaoc, pelo Conselho Me-—
tropolitamo de Transportes Urbanos - CMTU, do novo Regulameg
to dos Transportes Plblicos de Passageiros da Regiao Metropoli
tana do Recife -~ RTPP/RMR, formalizado, pelo Governador do Es
tado, por meio do Decreto n? 14.846, de 28 de fevereiro de
1991 {*), Em consequéncia do referido Regulamento e também apos

aprovagao pelo CMTU, entrou em vigor o Segunde Manual de Opera

{*) publicado no Diario Oficial do Estade, do dia 12 de marco

de 1891.
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cao dos Transportes Piblicos de Passageiros por Onibus da Re-
gidc Metropolitana do Recife, pela Portaria n® 020/91, de 1o
de marco de 1991, assinada pelo Diretor Presidente da EMTU/Re-—
cife (**). O capitulo XII daguele Manual compreende as Normas
de Avaliacado das Empresas Operadoras, através das guais sio esg
tabelecidos, de forma obietiva e impessoal, os critérios que
definem as permissdes das empresas operadoras dos servigos de

transporte coletivo por Onibus na RMR,

As enmpresas passaram entdo a ser avaliadas guanto
ac seu desempenho, a partir dos seguintes elementos, com res-—
pectivos pesos:

ELEMENTO DE AVALIACAD PESO

I = Caracterizacio da frota 1,0
TT - Instalagdoes da garagem 9,%
IT3 - Desempenho operacional 4,40
IV ~ Reclamagdes dos usuarios 1,0
Y ~ Penalidades 1,5
VI - Custos 2,0

Cada um desses elementos & objetc de um detalhamen-

to especifico, com vistas & avaliagdo.

{(**} Publicada no Diario Oficial do Estado, do dia 02 de margo
de 1891,
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0 parametro considerado para fins de avaliacg8o do
elemente I -~ Caracterizacao da frota, & a idade média da frota,

conforme a seguinte tabela:

IDADE MEDIA DA FROTA~IMF NOMERO DE PONTOS
{anos)
IMF &2 10
2 & IMF £ 3 8
3 < IMF £ 4 6
4 < IMF £ 5 4
5 < IMF £ 6 2
6 < IMF £ 7 1
IMF ™ 7 0

0 elemento IT - Instalagdes da garagem, &€ desdobra

do em dois itens, com pesos de, raspectivamente, 6,0 e 4,0:
1.1 - Area da garagem

I1.2 -~ Existéncia de alojamento para o pessocal

de operagioc.

A pontuagdo para a avaliacdo de cada um desses itens

2 mostrada a seguir:

AREA DA GARAGEM

” NGMERC DE  PONTGS
A (m2/velculo)

A 2» 150 10
120 &£ A < 150
A £ 120 0
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INSTALACOES DO ALOJAMENTO | NOMERQ DE PONTOS
Dormitdric com sanitidrios e com armarios i0
Dormitdric com sanitirios 8
Dormitdric sem sanitdrios e com armarios 6
Dormitério sem sanitarios e sem armdrios 2
Sem dormitdoric 1

0 elemento III - Desempenho operacional, contempla

trés itens, com pesos de, respectivamente, 5,0, 3,0 e 2,0

Para a pontuacido degses itens, sdo utilizadas as se-

guintes tabelas:

INDICE DE CUMPRIMENTO

DE VIAGENS=ICV (%) NUMERO DE PONTOS
99,5 &£ ICV £ 100,0 10
98,5 &£ ICcVv < 99,5 8
97,5 < ICV <« 98,5 5
96,5 £ ICv < 97,5 4
95,5 £ ICV <« 96,5 2

ey &L 85,5 0
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INDICE DE CUMPRIMENTO

DE FROTA - IF (%) NOMERC DE PONTOS
99,5 € IF € 100,0 10
98,5 & IF & 99,5 8
97,5 € IF <« 98,5 6
96,5 € IFr <« 97,5 4
95,5 € IF & 96,5 2
I¥ & 95,5 0

INDICE DE QUEBRA DE

NOMERC DE PONTOS
VEICULGOS-IQ (%)

10 €1 10
1 €10 €5 g
5 < IQ £ 8 6
8 < I Qg £ 12 . 4
12 < 10 & 15 2
IQ > 15 0

0 elemento IV - Reclamagdes dos usuarios, considera
na sua avaliagdo os seguintes itens:

IV.1l -~ Registros feitos na Central de Informagoes/Reclama=
coes da EMTU/Recife:;
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IV.2 - Registros feitos formalmenie pelas comunidades a

EMTU/Recife,

Na avaliacdo do item IV.1, sdc consideradas as sew-
guintes reclamag¢des com respectivos pesos, diferenciados de
acordo com a gravidade da irregularidade constatadas

. o fumo no interior dos Onibus, quando praticado

pelo pessocal de operagac (peso 1);

. © nac cumprimento, por parte das empresas ope
radoras, do itinerario determinadc pela EMTU/
Recife (peso 3);

. © pao cumprimento, por parte das empresas ope
radoras, dos QHs {(Quadros de Horirios) deter-

minados pela EMTU/Recife (peso 3}

. a deficiéneia na manutencio dos veiculos, em
especial nas portas, janelas e catracas (peso

3} 5
. & falta de higiene nos veiculos {(pesoc 2}:

. a falta de seguranga dos veiculos, em especi-
al pneus carecas, porta totalmente quebrada |,
onibus sem espelho retrovisor, sem freio, cau
gsando chogque elé&trico e diregdo com folga {pe

80 3):

. & recusa de passes e bilhetes, por parte do

pessoal de operagdo, nas linhas onde exigte a
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obrigatoriedade de recebe-los {peso 2);

. & cobranga indevida do valor da tarifa vigente

{peso 2);

. a retengido de troco no pagamento das passagens

{peso 2});

. a gondugdo dos veiculos fora das normas estabem
lecidas pelos drgaos competentes, tais como ex-
cessa de velocidade e ultrapassagem de semafo-

ros fechados {(pesc 3}.

J& a avaliacldo do item IV.2 contempla as seguintes

reclamag¢oes, com respectivos pesos:

. © nao cumprimento dos QHs determinados pela

EMTU/Recife (peso 3}

. 0 excesso de lotagdo por redugac da frota pro-

gramada (peso 2};

. a gueima de paradas determinadas pela EMTU/Reci

f2 {peso 2}:

. a deficiéncia na operagdo dos velculos, com a
reivindicagdo da retirada da empresa operadora,
guando esta solicitacio for realizada pelas co-
munidades gque representem 50% de suas linhas

{peso 4}.
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Para fins da avaliacdo, a quantidade de  reclama-
¢oes dos usudrios, através da Central de Informacdes/Reclamactes
{item IV.1}), & obtida pelo somatdrio do produto do nimero ob-
servado de reclamagSes pelo seu respectivo peso. Seja NR1 esse

somatorio.

A guantidagde de reclamacdbes encaminhadas formalmeg.
te & EMTU/Recife pelas comunidades (item IV.2), & obtida pelo
somatbrio do produto do nimerc observado de reclamagdes  pelo
seu respectivo peso e pelo iIndice des representatividade, consi

derado igual a 5. Seja NR2 esse somatdrio.

A pontuacio das empresas com relacac ac elemento
IV - Reclamagdes deos usuarios, & efetuada com base no valor de
NR, cuijo cidlculo & mostrado na equaglo abaixo:

ng = {NRL + NR2) x 10.000 ,

- NPT

onde NPT representa ¢ nimero de passageifms transportados pela

emprasa operadora durante ¢ mesmo periodo.

Em funcio do valor de NR, a pontuagac da empresa é

realizada considerando a seguinte tabela:

NR NOMERO DE PORTOS
NR < 10,5 | 10
10,5 & NR < 20,5 8
20,5 ¢ NR < 30,5 6
30,5 &£ NR &£ 40,5 4
40,5 € NR < 50,5 2
BR > 50,5 0




118

0 elemento V - Fenalidades, & obtideo considerandoc asg
penalidades aplicadas a cada empresa, com pescos diferenciados em
funcao da sua gravidade:

. afagtamento do preposto (pese 1):

. muitas do grupo 1 {peso 1}

. mulias do grupo 2 (psso 2);

« maltas 4o grupo 3 (peso 3}

. multas do grupo 4 {peso 4};

. multas do grupo 5 {peso 5):

. multas do grupo & {(peso 6}

. multas do grupc 7 [(peso B);

. multas do grupo 8 {peso 9);

. adverténcia por escrito {(peso 10):
. retirada de circulag¢do do veiculo (peso 16);

. suspensao da operagdo {peso 35}.

Conforme o RTPP/RMR, Jji referido, as multas sao clag
sificadas em 8 grupos, em fungido da gravidade da infragdoc cometi
da: o grupo 1 corresponde as infragdes de menor gravidade e assim

sucessivamente até o grupo 8, correspondente as infragtes mals graves.

Para fins da avaliacdo, & considerado o pardmetro NP,
resultante da divisao onde ¢ numerador € o somatorio do AR~

mero de penalidades aplicadas & empresa multiplicado pelo res-
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pectivo peso e o denominador € o nimero de visitas realizadas

para a constatacdo das infragdes gue lhes deram origem.

Os pontos s&o entdo atribuidos & empresa, com base na

seguinte tabela:

HP NUMERO DE PONTOS
NP < 4,5 i0
4,5 € NP « 10,5 8
10,5 g NP <« 14,5 6
14,5 & NWB < 20,5 4
20,5 € NP < 30,5 2
0

Z
g
\4
|8
Lo}
N

Finalmente, ¢ elemento VI - Custos, considera dois

itens, com pesos de respectivamente 4,0 & 6,0:

vi.1 - Rendimento especifico de combustivel;

VI.2 - Indice de renovacao de frota.

Para a avaliacao da.item VI.i, calcula-se ¢ rendi-
mento especifico médio de combustivel de todo o STPP, resultan-
te da divisac da guilometragem programada pela EMTU/Recife, pe-
la guantidade de combustivel consumido. ¢ rendimento & expresso
em guildmetros por litro (km/1). Sendo Xi o rendimento da empre
sa i, ¥ o rendimento médio de todas as empresas e 0 o desvio

padréc correspondente, os limites inferior (LI} e superior (L8),
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que definem a faixa de aceitaglo, sio:
LI = & - ¢
s =% + G .

A comparagao entre o rendimenito de cada empresa e o
desempenho geral do sistema permite efetuar a pontuacaog de acor

do com & sequinte tabela:

RENDIMENTO ESPECIFICO

DA EMPRESA (Xi} KNOMERO DE PONTOS

X, > LS 10
X £ % < IS 8
I € ¥ < X 4
X, < LI 0

Para a avaliagdo do item VI.2, calcula-~se o Indice
~ de Renovagio de Frota - IRF, através da divisZo entre o nimero
de veiculos efetivamente renovados pela empresa operadora duran
te o semestre, e o nimero de velculos que deveriam ser renova-

dos no mesne periodo, sendo o resultado expresso eém percentagem.

0 nimerc de velculos efetivamente renovados no se-
mestre & obtido pelo total de Snibus gue comprovadamente substi
tuiram outros com idade superior, e gue tenham side adguiridos

com chassi e carroceria novos, ou seja, zero guilbmetro.
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A pontuacac da empresa, em funcic do valor do IRF,

& mostrada no gquadro seguinte:

IRF (%) NUMERQ DE PONTOS
IRF 2= 99,5 10
79,5 & IRF < 99,5 8
59,5 € IRF < 79,5 6
39,5 £ Iwy < 59,5 4
19,5 £ IrRF < 39,5 ' 2
IRF < 19,5 0

0 nimero final de pontos, apds as ponderagdes refe-
ridas, obtido pela empresa na sua avaliagao, enseja a classifi-

caclo guanto ao seu desempenho, de acordo com a seguinte tahe-

1a:

NUOMERO DE PONTOS (N) DESEMPENHO DA EMPRESA
9 £ N £ 10 OTINMO
7 5; N < 9 BOM
5 & B <« 7 REGULAR
3 €8 < 5 RUIM
N < 3 PESSIMO

O RTPP/RMR define entido, em seu artigo 30, os
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prazes de vigencia das permissdes, em func¢do do desempenho  da

empresas
DESEMPENHO DA PRAZO DE VIGENCIA Da
EMPRESA PEEMISSAC {anos)
OTIMO 5
BOM 4
REGULAR 3

As empresas que nao obtiverem conceito satisfatdrio,
ou geia, cujos desempenhos estiverem classificados come ruim ou
pésgimo, nédo terac as suas permissdes renovadas, procedendo-se

entdc a uma licitagao na forma da legislagao especifica.

Durante a vigéncia das permissdes, as empresas serao
semestralmente avaliadas, sendo revogadas as permissdes daquelas
gque obtiverem dois conceitos consecutivos de ingatisfatdrio. Da
mesma forma, trés, quatro ou ¢inco conceitos alternados de insa=~
tisfatdric conferidos a empresa com"prazo de permissdc de, res-
pectivamente, trés, quatro ou cinco anos, ensejam a revogagao da

respectiva permissao.
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6. ANALISE DAS PRATICAS EXISTENTES DE RENOVACKO E AMPLIACAO DA
FROTA DE ONIBUS URBANOS, SOB 08 ENFOQUES DA EFICIENCIA E DA
EFICACIA

No capiltulo anterior, foram identificadas algumas
praticas adotadas em cidades brasileiras, com vistas 3 renova-

cao & a ampliagio da frota de Snibus urbanos.

A situacdo mais comumente verificada congiste am
medidas episddicas, @itadas circunstancialmente por um estigioc cxi
tico de decadéncia da frota. Resultam assim melhorias que, as cus
tas de elevados investimentos, caracterizam solu¢des meramente paliati
vas. Na auséncia de mudan¢gas de cunho estrutural, periodicamen-
te o problema ressurgira, estabelecendo um ciclo, cuja trajetdria
penalizaréd a populagdo usuaria, ora pela abrupta elevagao dos

custos do sistema ora péla m& gualidade de servicgo oferecida.

Em termos da politica desejada, deve ser observa@o, iy
tre outros, o principic da perenizacdc, o qual objetiva estabelecer um
fluxo continuo e regular de reposicio da frota. O histograma ti-
pico da composicio etiria da frota, na maioria das cidades brasileiras,
costume apresentay picos acentuados {que geraslmente corrvespondem a  anos
eleitorais), exigindo, ao final da vida Otil dasses velculos, vultosos
investimentos concentrados para sua renovagao. A condic@o ideal serda,
ao longo do periode de vida Gtil estabelecido, uma distribuicgdo

tdc uniforme quanto possivel.
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Conclui-se, portanto, gque a regra geral prevalecen-
te nas cidades brasileiras € a inexisténcia de mecanismos efeti
vos de politicas de renovagido e ampliagho da frota. A primeira
tentativa madis racional de reverter a situacao occorreu em 1987
quando, motivada pelo estado de colapso da frota brasileira, a
EBTU elaborou o denominado Programa Nacional de Renovagao da
Frota de Dnibus Urbancos, Nao se obteve, contudo, o éxito desejg
do, tanto por nac terem sido viabilizados os recursos necessi-
rios guanto pela propria exitingao da EBTU, ccorrida nos primei-

ros meses de 1990,

Um pré-reguisito para o estabelecimento de uma poli
tica de renovac¢ao e ampliagdo da frota de Onibus estd relaciona
‘do & questdo dos recursosg envolvidos com a prestagdo dos servi-
¢os de transporte piblico de passageiros. Na guase totaliidade
das cidades brasileiras, os recursos proveem exclusivamente da

tarifa paga pelos usuarios.

A pregos de junho/9%0, o saldric minimo sofren uma
redugio de cerca de 3%% no periodo de 1980 a 1989, enguanto a
tarifa média das capitais brasileiras (*), no mesmo periodo, ex

perimentou um decréscimo da ordem de 25% (68).

Analisando-se o caso especifico da Regido Metropoli

tana do Recife nos anos de 1988 a 1990, & possivel concluir gue

(68) CSgA. Op. Cit. Ver Kota 66.
(*) Tarifa média ponderada pelo nimero de passageiros transporta
des.
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a tarifa média do STPP praticamente acompanhou a variaclc  do
saldrio minimo. Com efeito, o salirio minimo médic de 19980 te-
ve um ganho real de 32,2% ccm.ralagéo ao seu valor em 1988, en
guanto a tarifa média do STPP em 1990 foi, em termos reais ,
31,3% superior ac seu valor em 1988. Para esta Gltima variach,
concorren o acréscimo real de 36,0% entre 1988 e 1990 no custo
médio por quildmetro do STPP, atenuado por uma elevagdo de

6,6% no IPK equivalente médio durante o mesmo periodo.

G Quadro 6.1 mostra, a pregos do dia 23 de dezem-
broc de 1992, os valores do custo m&dic por guildmetro, do IPK
equivalente médio e da tarifa média do 87TPP, além do ‘salario

minimo médio, para cada um dos anos do pericdo ora em anilise.
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QUADRO 6.1

CUsSTO MEDIO POR QUILOMETRO, IPK EQUIVALENTE MEDIO E
TARIFA MEDIA DO STPP DA REGIAC METROPOLITANA Do
RECIFE B SALARIO MINIMD

VALORES & KIVEL DE DEZEMBRO/92Z (DIA 23) EM Cr$

CUSTO MEDIO POR IPK TARIFA SALARIO

ANO QUILOMETRO EQUIVALENTE MEDIA - MINIMO
DO _STEP {Cr§) MEDIO DO_STPPEX$) MEDIO (Cef)
1988 4.938,77 2,58 1.839,72  538.239,57
1589 4.176,10 2,83 1.437,92  568.595,83
1990 6.715,24 2,75 2.416,37  711.487,30

PONTE PRIMARIA:

OBSERVACDES: 1)

2}

3)

4}

5)

6}

Anudrios Estatisticos do Sistema de Transporte
Piblico de Passageiros da RMR - 1988, 1989 e
1990, Recife, 1990 e 1991,

Os valores nominais foram atualizados pela va-
riagdo da O {ObrigacBes do Tesourc Nacional) até ja-
neiro/8%;5 de fevereiro/89 a janeiro/91: pela variagiodd
BTH {Bonus do Tesouro Nacionall; de fevereiro/91 & 23/
dezembro/92, pelo indice acumulado da TR {Taxa Referen-
cial)s

Os valores médios do custo por guildmetro, da tarifaz@é
dia e do salario minimo, para cada ano, correspondem a
uma media ponderada dos valores mensais atualizados, sen
do os pesos o namerc de dias de cada mis;

O IPK equivalente médio, para cada ano, corresponde auma
média ponderada dos seus valores mensais, sendo OS pesos
o nimero de dias de cada mds:

O custe por guildmetro do STPP corresponde ao custo ad-
mitido para calculo tarifério;

O IPK eguivalente exclul os passageiros gratuitos e me-
tade dos passageiros estudantes;

A tarifa média do STPP corresponde ao valor médic das

tarifas.dos-anéis-tarifiries, sendo 08 pesos. a-PArticim v e

pagde percentual, em termos de passageiros transporta-

dos, de cada anel com relacdo & demanda total.
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Para melhor entendimento, o Quadro 6.2 mostra o8
mesmos resultados expressos em nimeros-indice, tendo sido ado-
tado, para todos os pardmetros em andlise, o valor 100 para

representd-los no ano de 1988.

QUADRO 6.2

NOMEROS-INDICE: CUSTO MEDIO POR QUILOMETRO, IPK EQUIVA-
LENTE MEDIO B TARIFA MEDRIA DO STPP DA REGIAD METROPOLI-
TANA DO RECIFE B SALARIO  MINIMO

VALORES A PRECOS CONSTANTES (A NIVEL DE 23/DEZEMBRO/82)

CuUsSTO MEDIO POR - IPK TARIFA SALARTO

ANO QUILOMETRO EQUIVALENTE MEDIA MINTMO
Do 8Tep MEDIO Do STPR

1988 100,0 100,0 100,0 100,0

1989 84,6 169,77 8,2 105,96

1990 136,0 106,6 - 131,3 132,2

OBSERVACAO: Todos os indices foram adotados iguais a 100 em
1986,

N&G obstante, em muitas ocasides torna-se dificil
conciiiar a elevagdo dos custos do sistema de transporte cole-
tivo por Snibus com a capacidade de pagaméntoe dos usuidrios. Pas
sam, entdo, a ser praticadas tarifas qgue, pela sua insuficién~

cia, conduzem ¢ sistema a crescentes déeficits.

De um modo geral, a experiéncia tem mostrade gque .,

guando sdo adotadas tarifas gue nac permitem a cobertura  dos
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custos de operagdo, o empresariadc privado deixa de investir no
sistema. Esse Gltimo procedimento pode ser explicado ora pela
incapacidade real de investimento ora como forma de pressio pa-
ra a obtencdo de reajustes tariférios.

O gue parece ficar clara nessa guestio & a necessi-
dade de o Poder Piblico enfrentar o desafio do transporte plbli
co de passageiros com a responsabilidade e a importancia regue-
ridas. £ seu papel definir e controlar os parametros da planilha de cus-
tos, com excegdo dos precos dos insumos (*). Assim, a obtencdo
dos indices reais de consnmq_&a élanilha e, 34 no calculo da ta
rifa, o controle efetivo sobre o nimero de passagelros transpor
tados, sfo de significativa relevaAncia para a adogio de tarifas
justas e corretas. Cabe ainda ao Poder Piblico o controle e a fisca-
lizagdo da operagac do sistema, para verificar o cumprimento das
programagoes estabelecidas e adotar, quando necessario, as medidas cor-

retivas exigidas.

Assim procedendo, o Orgao gerenciador estard, gualguer
gque seja ¢ modelo de remuneragao das empresas operadoras, elimi

nando as distor¢des des custos e estabelecendo ou propondeo, con-

forme o caso, a cobertura dos custos do sistema {**).

(*) Dos precos dos insumos, apenas os salarios do pessoal de operagdo fi-
cam a um nivel de decis@o mais proximo do Orgdo gerenciador de trans-
porte, salve os reajestes decorrentes de legislagio salarial. Todos os
demais precos de insumos sdc controlades pelo Governc Federal.

(**) Na RMR, & atribuiclo da EMIU/Recife propor ac Conselho Metropolitanc
de Transportes Urbanos-CMTU os valores das tarifas que deverdo ser pra

ticadas. A decisao final @ da competéncia daguele colegiado.
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Definido o custo de operacido pelo drgio gerenciador,
a receita do sistema, provenlente da tarifa ou de outras fontes,
devera assegurar o equilibrio financeiro. Se, recenhecidamente,
a capacidade de pagamento do usuirio estd agquém da ta-
rifa necessaria, caberia ao Poder PGblico definir fontes adicio

nais de custeio do sistema.

Por talils razoes, a adogao de politicas tarifarias
realistas gue, na auséncia de fontes externas de recursos, sig
nifica a cobertura dos custos de opera¢ao do sistema, ndoc pode
ser encarada como uma politica de renovagdo e ampliagdo da fro-
ta., Primeiro, porque & um pressuposto basico da propria geréncia
do sistema; sequndo, porgue, embora necessaria, nao & condigao
suficiente para que se efetive a aludida politica; terceiro .
porgue a ampliag¢do da frota deverd ser proveniente de novos in-
vestimentos do empresariado, ac contrario da renovagio, cujos
recursos sac contemplados na planilha, no item referente a de-

preciagdao do capital investido.

Outra pratica adotada, a cobranga de adlicionais no
valor da tarifa, destinados a investimentos na agquisicao de no-
vos Onibus, pode ser qualificada de uma medida pelo menos deses
perada. Sua adocdo tem decorrido de situagdes pré-falimentares
do sistema em algumas cidades e da auséncia ou insuficiéncia de
recursos capazes de reverter uma deficiéncia grave da frota, nos
seus aspectos gualitativo e guantitative. Do ponto de vista con

ceitual, essa alternativa encerra um grande equivoco, ja gque a
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renovacao da frota estd inserida na parcela de depreciacdo, in
tegrante dos custos de operagdo e, portanto, ja contemplada no va
ior da tarifa, enquanto a'ampliacéo da frota deve decorrer de
investimento do prdpric empresario. De outra forma, ter-se-ia

capitalismo sem capital...

A eventual disponibilidade de linhas de crédito nio.
configura, por si sd, uma politica para os fins pretendidos .
Trata~se, igualmente, de um instrumento necessaric, porém nao
suficiente, visando a aquisicao de novos Onibug. Sem divida, a
existéncia de linhas de crédito para a aguisig¢3o de novos onilas
tem se revelado uma medida salutar de apcio A renovacgao e a am-
pliagio das frotas de 8nibus nas cidades brasileiras. A experién
cia revela que, sem tails programas de financiamento, ha um sig-
nificativo decréscimo no ingressoc de novos Onibug no sistema .
No inicio da deécada de 80, existia um programa, denominado
PRAFROTA, que financiava a compra de onibus. Com a sua extingig
sintomaticamente sobreveioc o processo de degradagdo da frota da
RMR, 34 referido. Mais recentemente, a aprovag¢ao de um financia=-
mento pelo BNDES/FINAME trouxe um novo alento, ja gue viabilizou
o ingresso de uma expressiva quantidade de novos Snibus no sis-
tema da RMR, destinados tanto & renovagac guanto a ampliacZo da

frota.

E fundamental, contudo, analisar, com base nos de-
sembolsos historicamente efetuados por esse programa de finan-

ciamento converncional, se © mesmo serd capaz de responder as ne
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cessidades de renovagao e ampliagdo da frota de dnibus urbancos
do Pais.

4 BEBTU {69) empreendeu um consubstanciado estudo
sobre as necessidades de renovagadc da frota de &nibus wutiliza
da pelo transporte piblico de passageiros nas cidades brasilei
ras, a partir da situagdo vigente em 1987, considerando guatro
critérios:

Criterioc 1 : Substituicdo de todos os veiculos com idade superior a
vida 0til local admitida (*)3

Critério 2 1 Substitui¢do de todos os velculos com idade superior 3
média mais desvio padrdc da distribuiclo local, confron
tade com ¢ critério 1, escolhendo-se ¢ menor valor en~
tre as duas hipdteses:

Critério 3 : Substituiclo de todos os veliculos com idade superior &

L3

média mais desvio padrdo da distribuigde local, confron
tado com a vida Gtil local compensada, escolhendo-se ©

mmenor valor entre as duas hipdteses {*};

{89) EBTU. Programa Nacional de Renovagdo da Frota de Onibus Urbanos-Versio
Preliminar. Brasilia, agosto de 1987.

(*) Esta vida (til admitida & de 7 anos, com exceglo {dquela época) das ci
dades de Curitiba e Floriandpolis (10 anos) e 83c Paulo {8 ancs).

{**} A vida 0til local compensada & definida pelo produto entre a vida (til
local e o quociente da média do percurse médio anual das cidades brasi
leiras pelo percurso médic anual da cidade em quest3oc. Dessa forma, le
va-se em consideracac a guilometragem rodada pelos veiculos, de tal ma
neira que, aqueles que rodam menos; possam ter sua vida {itil prolonga-
da.
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Critérioc 4 : Substituicldo de todos os veiculos com idade
superior & vida Btil local compensada, con-
frontado com o critério 1, escolhendo-se o me

nor valor entre as duas hipdteses,

Para um horizonte de § anos, contado a partir de
1987, as necessidades de renovacao, para cada um dos critérios

estabelecidos, sao indicadas no Quadro 6.3.

QUADRO 6.3

ESTIMATIVA DA RENOVACAO DA FROTA DE CONIBUS URBANOS,
UTILIZADA PELO TRANSPORTE POBLICO DE PASSAGEIROS

HORIZONTE DE & ANOS, A PARYTIR DE 1987

CRITERIOS
1 2 3 4
FROTA TOTAL A RENOVAR 46.3102 45,514 41.687 41.702
(Snibhg}
RENOVACAD ANUAL 7.684 7.546 6£.948 6.950
{Gnibus)

FONTE: EBTU. Op. Cit., Ver Nota §€9.

CS&A (70) também realizou um estudo sobre as neces
sidades da frota, definindo, inicialmente casc fosse mantide o padrao
de utilizacdo vigente  na década de 80, gue um adicional de cerca de 28.400
veiculos deveria ser incorporade ac quantitativo existente em 1990, para a-

tender satisfatoriamente ao acréscimo de demanda esperado até

{70) CS&A. Op. Cit, Ver Nota 66.
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o ano 2000. Foi admitida uma hipdtese de crescimento da frota
de 3,1% ao anco durante ¢ periodo de 1989 a 2000. Com base nessa
estimativa, o nimero de onibus por milhar de habitantes passa-
ria de 0,72 {em 19%0) para 0,77 {(no ano 2000}. A frota adicio-
nal obtida (em nimercs exatos, 28.438 Snibus) parece estar su-
per-dimensionada, ja que, segundo o prdprio estudo, a demanda
de passageiros no ano 2000, abrangendo as Regides Metropolita-
nas, as Capitais de Estado e as Cidades de Porte Médio com reg-
pectivas aglomeragOes, seria de 56,2 milhdes de passageiros por
dia para uma frota correspondente de 93.572 Onibus {acréscimo de
25.629 Snibus entre 1990 e 2000). Resulta, assim, uma demanda
média dilria por unidade de Onibus da ordem de 600 passageiros,
gue & baixa (*}. Para a obtenc¢ao da frota adicional de 28.438 &
nibus, foi considerado ainda um novo grupe: "Outras Areas Urbanas”, totali-

zando assim vma frota de 110.024 onibus urbanos no ano 2000.

{(*} No ano de 1990, cada Onibus da frota em operagio do STPP da
RMR transportou, em média, 975 passageiros por dia Gtil .
936 passageiros por dia de sabado e 856 passageiros por dia
de domingo ou feriado.

Adotando B00 passageiros por dia por onibus, a frota adicigo
nal entre 1990 e 2000 nas Regides Metropolitanas, <Capitails
de Estado e Cidades de Porte Médic com respectivas aglomera
ches, seria de cerca de 2.300 bnibus, ao invés dos 25.629
34 referidos. Para 700 passageiros por dia por onibus, o a-
créscimo necessario de frota entre 1990 e 2000 seria de a-

proximadamente 12,340 Onibus.
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Quanto & renovacao, foram estabelecidos gquatro ce-

narios alternativos:

Cenario

Cenario

Cenario

Cenario

A

renovacao de todos os Onibus com idade su-

perior a 15 anos, até o anoc 2000;

renovacaoc de todos oz Onibus com idade su-

perior a 10 anos, até o ano 2000;

renovagio de todos os O6nibus com idade su~

perior a 7 anos, até o ano 2000;

renovacao de todos os dnibus com idade su-
perior a 7 anos para a frota alocada ao
transporte piblico de passagelros nas Re-
gides Metropolitanas e de todos os Onibus
com idade superior a 10 anos para as oue
tras frotas metropolitanas, para a frota
das capitais ndo integrantes de Regidc Me-
tropolitana e para a frota das cidades de

porte médio, até o anoc 2000.

0 resultade final das previsoes realizadas, em fun

cdo de cada cenario, & conseolidado no Quadro 6.4.
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QUADRO 6.4

PREVISEO PARA A AQUISICAC DE ONIBUS URBANOS POR
CENARIO, PARA ¢ PERIODO DE 1990 A 2000

Numerc de unidades conforme os

OBJETIVO cendrios
A B < D
Expansao da frota 28.400 28.400 28.400 28.400
Renovacao da frota 66,100 81.600 89,200 71.700
TOTAL 94,500 110.00690 I17.600 3100.100

FONTE: CS&A. Op. Cit. Ver Nota 66.

Obgerva-se que a situagdo mais amena, embora s
considere renovaglo, € aguela correspondente ao critério 3 do
estudo da EBTU, aplicavel, no c¢aso, ao perilodo reg7 - 1993
(6.948 Snibug por ano). A situa¢foc mals gevera corresponde ao
cenfirio C do estudo elaborado pela CS&A para o perlodo 1990 -

2000 {(11.760 dnibus por ano).

Ja foi mostrade no capituleo 2 (item 2.3} gque a in-
distria nacional de Snibus possuia, em 1987, uma capacidade pro
dutiva real de 12.541 unidades por ano e uma capacidade produ-

tiva instalada de 22.842 unidades por anc (¥*).

{*} A capacidade produtiva real & definida como a produgic ma-
xima possivel de ser obtida pela indastria, com os fatores
de produgdo disponiveis na ocasiaoc. A capacidade produtiva
instalada, por sua vez, corresponde & capacidade limite do parque
produtivo, sé atingivel mediante a aplicac@o de consideraveis re

cursos humanos e materiais na sua reativagao.
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A média das necessidades, contemplandc os quatro
cenarios definidos para o periodo 1990 - 2000, & de 10.555 uni
dades por ano, gue equivale a cerca de 84% da capacidade pro-
dutiva real da indistria nacional de Onibus em 1987. Embora eg
ta abrania também os onibus rodoviarios ou interurbanos, o fa-
to concreto & que a indistria nacional de Snibus teria plenas
condi¢des de atender a uma produgdo adicional regular, lembran

do gue, no periodo de novembro/%l a outubro/92, foram produzi-

das cerca de 17.000 unidades.

A questao crucial, relacionada ao elevado pregc do
veiculo, & gque os investimentos necessirios para a agquisicidode
10.55% Gnibus por ano, durante 10 anos, alcangariam um total de
US$ 8,896 bilhdes ou US$ 889,6 milhOes para cada ano do perig
do, considerando o valor do veiculo padrdo novo adotado pela

EMTU/Recife em dezembro/92.

Como os desembolsos dos programas do  BNDES/FINAME
para aquisi¢®o de dnibus urbanos e rodoviirios alcangaram ape-
nas cerca de US% 204,5 milhdes no pericdo de janeiro a oubn~
bro/92, fica clara a sua insuficidncia para os cbjetivos que se
pretende alcangar. Além disso e certamente em decorrencia da
escassez de recursos, a parcela financiada pelos programas do
BNDES/FINAME foi reduzida a apenas 30% do preco do veiculo, o

que passou a se constituir em um forte fator restritivo.

Importante ainda destacar que, por for¢a da Resolugac 1718/ 90

do Conselho Monetario Nacional, as enpresas astatais operadoras d servigo de
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transporte coletive por Gnibus no Brasil ficaram praticamente
impedidas de participar de programes de financiamento para a

ampliaqéo & a renovacac de suas Frotas.,

As outras alternativas de financiamento digponiwedls,
em menor escala, sfo o "leasing®, ¢ consdrcioc e o créditeo di-
reto ao consumidor-~-CDC. Em face do Programa Grtoﬁdxd de ajus-
te econdmico praticado hd varios anos pelo Governo Federal
as taxas de jures se teornaram multo elevadas. BEm consegueéncis
o Mleasing" & ¢ crédite direto ao consumidor sdc alternativas
praticaments inviabil.izaéasf poig trebalham com as taxas de juros de
mercado. Por outre lado, o consdreoic &€ umaalternativa limita-
da a alguns modelos de Onibus ou de chassi e, em virtude do
elevado acréscimo historicamente verificado no prego dos veli-~
culos, o reajuste das suas prestagdes acompanha aguelas varia

¢hes e o torna de difiecil aplicabilidade.

2 alternativa de campfa & vista & praticamente
proibitiva, em decorréncia do elevado desembolse exigide, emw
bora possa ser economicamente vantajosa, ja& gue, nesses casos
o pagamento pode ser efetuade ﬁo prazo de 30 dias apds a ope~
ragic de compra e venda. Contudo, torna necesséria a desmobi-
lizagdo de atives no caso do operador privado ef/ocu o elevado

aporte de recursos piblicos no caso do operador estatal.

A adogdo de mecanismos institucionais goue assegu-

rem, entre outras condigdes operacionais desejaveis; a obten-
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céd de metas definidoras de padrdes adeguados de frota, & uma
medida muito importante, desde gue se tenha um Orgdoc de gerén-
cia forte e capaz de fazer cupprir as determinaglOes regulamen-
tares. Uma medida institucional nesse sentido fol obtida recen
temente, conforme abordado no capitule 5, com a entrada em vi-
gor do nove Regulamentec dos Transportes Piblicos de Passageiros
da Regido Metropolitana do Recife e do Segundo Manual de Opera
cio dos Transportes POblicos de Passageiros por Gnibﬁs da Regi

A0 Metropolitana do Recife,

Através desses dispositi?os legais, o Poder PObli-
co passou a dispor de instrumentos gue objetivam uma melhoria da
operagao do STPP, senﬁé'&e particulai interesse as Normas de
Avaliacdo das Empresas Operadoras, jé descritas no mesmo capi-~

tulo 5.

Uma anilise detida do précessc de avaliagao revela
ser, na pratica, compulsdric o investimento na aquisigao de oni
bus por parte das empreéas operaﬁoraé, sob pena de revogacao da
sua permissido. Consequentemente, fazéndo cumprir as referidas
normas, o 6rgdo de geréncia do sistema estd induzindo a obten-
¢ao de padroes adequados para a froté ¢, de forma mais abran-

gente, melhorando o nivel de servi¢o oferecido ao usuario.

No gue tange especificamente 3s condigdes da frota,
a empresa operadora gue ndo promover os investimentos necessi-

rios & suva adequagdo, estarid penalizada diretamente nos seguin
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tes elementos de avaliacio:
1 -~ Caracterizac¢ao da frota (peso 1,0)

VI -~ Custos
VI.2 - Indice de Renovagdo de Frota (peso 0,6 x 2,0=

= 1,2}.

Ne entanto, em todos os demals elementos de avalia-~
¢do, com excecado das instala¢des da garagem, a empresa operado-
ra estara indiretamente penalizada na suva pontuacio. £ pouco
provavel gue, com uma frota velha e rsduzida, a empresa operado
ra alcance pontos satisfatdbrios com relagdo ao seu desempenho ©
peracional, &s reclamagdes dos usulrios, as penalidades inclusi

ve multas ¢ ao rendimento de combustivel.

Trata-se, portanto, de um mecanisme eficiente, na
medida em gue promove a melhoria da frota e eficaz, por assegu-

rax a melhoria operacional de todo o STPP.

No entanto, medidas institucionais n&o poderao pres
cindir_de, pelo menos, Aols requsitos basicos, a saber, o equi-
librio financeiro do sistema de transporte coletivo por oOnibus
e a disponibilidade de financiamentos para aquisigéo de novos

velculos. .

Finalmente, uma guestio também relevante estd rela-
cionada 3 necessidade de gue o Srgdo gestor do sistema de transg
porte piblico de passageiros passe a capitanear, efetivamente ,

o processo de renovagdo e ampliacao da frota local de onibus ,
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nado sd guantoc as quantidades gque devem ser adguiridas mas tam-
bém guanto & escolha do tipo de eguipamento mais adequado para
a operacao. Em uma hipbtese limite, admitinde gue todas as per-
mission&rias renovassem, inteiramente e de forma simulidnea, as
suas frotasg, haveria dm impacto desnecessario sobre os custos
do sistema, contribuindo para um acréscimo na tarifa. Igualmen-
te, a aguisigio de um veliculo inadequado produziria repercus-
shes negativas sobre os custos e sobre a prdpria operagio, em
decorréncia 8o sistema vidrio ou das caracteristicas da deman-

da.
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7. ANALISE DE MECANISMOS ALTERNATIVOS APLICAVEIS A RENOVACEO
E A AMPLIACEC DA FROTA DE ONIBUS URBARDS

hpds conhecidas e analisadas as priticas existentes
no Pais com relagdo & ampliacdo e & renovagdo da frota de Oni-
bus urbanos, neste capltulo sio abordados outros mecanismos al-

ternativos visando o mesmo fim.

Tornou—-se patente, nas abordagens ja desenvolvidas,

gue os instrumentoes correntes estio exauridos e, a permanecerem

apenas os atuals procedimentos, nao somente as melhorias ultima

mente registradas serao revertidas mas também, e em especial, a

implantagao de uma politica definida e duradoura nido serid efeti

vada. Os elevados recursos financeiros enveolvidos e, em muitos
casos, a auséncia de uma vontade gde promover as mudangas neces-
sarias, se constituem nos principais problemas, de ambito nacio
nal, gue dificultam a implantacdo de uma politica de renovacdo
e ampliagic da frota de Snibus urbanos. No gue tange & guestao
dos investimentos, dois aspectos, pele menos, estdo presentes s
de um lado, a prépria conjuntura econdmica nacional, caracteri-
zada nos ultimos anes por uma politica ortodoxa de ajustes eco-
némicos, cuja énfase & o combate & inflacSo. Tém sido privile-
giados os juros comeo fator de inibicao do consumo e a retxa-
¢&o na atividade econdmica como um todo, sem que as taxas infla-

cionarias alcancem patamares satisfatorios. Sob tal cenarlc, oS

Sw F Ln gt A S e

recursos financeiros se torna.m as5casses e criam sérias restrlcoes d

novos investimentos. De outro 1340, © prego do veicnlo, confore ja foi
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abordado, se constitul em um fator fortemente limitante para a
implantacio da politica desejada. Torns-se dificil pdr em pratica um pla
noe mais arrojade para a aguisigido de Snibus, quando o sew prego,
desde 1980, tem crescide, em média, 10,5% ao ano sobre o ddlaxr

norte~americano.

Toscane {71}, abordando especificamente a  guestao
da renovagao da frota, acredita gue, para gue se possa alcangar
o padrdo desejado dos servigos de transporte coletivo por onibus,
"seria necessario gue se criasse mecanismos de renovacidc de fro

ta, em funcdo de 4 varidveis, a saber:

a. renovagac voluntaria - decorrente da vontade empresa-
rial de elevar a eficiéncia de éeus negocios;

b. renovac¢ao automatica ~ vinculada ao capital de depre-
ciacdo, toda vez que os parametros desejados de idade
média da frota, venham a sofrer desvios; |

c. renovac@o compulsdria - toda vez gue a idade limiteda
frota venha a ser ultrapassada; e,

d. renovagao planejada - resultante do plano de investi-
mento necesgsirio A recuperacdo da idade média da fro-

ta e que passe a integrar o contrato definitivo (*)3".

{71} TOSCANQ, Idalvo C. Transportes Urbancs: O Sub-Sistema deFrota
Renovada. In: ASSCCIACAD NACTONAL DE TRANSPORTES POBLICOS. RelatSrios
Técnicos, Comunicagdes Tecnicas—Resumos do 89 Congresso Nacional de
Transportes Piblicos. Fortaleza, 198%1.

{*} Refere~se o autor ac contrato entre ¢ Poder Piblico e a Iniciativa Pri
vada, visando a prestacdc dos servigos de transporte pibli

co de passageiros.
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Um mecanismo aplicavel 3 renovacdo e & ampliacdo da
frota de Snibus urbanos seria a criacdoc do Fundo de Renovaciao e
Zmpliacdo da Prota - FRETA. Os obijetivos da sua criaglo seriam
assegurar que realmente ocorra a rencovagio e a ampliagao da fro
ta de onibus nos padrdes desejados, como também garantir gue os
valores considerados na planilha de custo de cada empresa, oor-
respondentes & depreciagao dos velculos, sejam efetivamente a-

plicadoes no sistema {(72}.

(0 FRETA, dentro dos propdsitos acima formulados, ge
ria constituldo por recursos internos (provenientes da deprecia
gcao dos veiculos), recursos externos {BNDES, IPVA, emprestimos
diversos etc.) e por receitas financeirasg resultantes da aplica
¢80 dos recursos aispaniveis no Fundo. A sua administracaoc se-

ria exercida pelo Orgao de gerencia do sistema.

A receitaz bésica do FRETA seria entdo formada pelos
recursos provenientesg do custo de depreciagac dos veiculos. As
demais receitas, correspondentes aos recursos externes, viriam

eventualmente reforgé~la, para fins de ampliagio da frota.

Nas condicdes prevalecentes em dezembro de 1992 ’
conforme planilha de custos elaborada pela EMTU aguela época
05 recursos anuais referentes ao custo de depreciagdo dos veicu

los correspondiam a cerca de Cr§ 256,34 bilhdes, © gque permiti-

{72} MOREIRA, Mauricic Renato Pina, (onsideracbes e Analise sobre a
Criagdo do Fundo de Renovagido e Ampliacdo da Frota-FRETA .
Recife, 1988.
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ria a aguisigio de aproximadamente 276 Snibus por anoc ou 23 por
més. Para tanteo, considerou-se o prego do veiculo prsdominante
na RMR, constituldo de chassi OFP-1315/51 e carrcceria Caio de

aluminio (¥*J. O Quadro 7.1 ilustra os cllculos efetuados.

{*) Trata-se do modelo predominante na RMR: 669 Onibus {31,2%
da frota) possuem chassi 0F-1315/51 e 745 (34,8% da frota)

possuem carroceria Caio de aluminio.
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QUADRC 7.1
MEMORIA DE CELCULO DA'QUANTIDADE ANUAL DE ONIBUS QUE PODE SER
ADQUIRIDA EXCLUSIVAMENTE COM OS RECURSOS PROVENIENTES DO CUS-
TO DE DEPRECIAQEO p0Os vEfCULOS
{VALORES VIGENTES EN 23/DEZEMBRO/92)

Prego do chassl para depreciagdo, sem rodagem = Or$ 583.130.282,51
Percentual de velculos com idade até vida Gtil : 2.055/2.142 = 85,94%
Depreciagdo anual por chassi : 0,9 A/7 = _ = Crs  74.973.893,47
Valor anual & depreciar por chassi: B x C = Or$  71.928.735,33

Preco da carroceriz para depreciagao Crs 428.126.170,25

i

Depreciagdo anual por carroceria : 0,9 B/7 Crs  55.044.793,32

Crs 52.809.080,42

Valor amual a depreciar por carrocerial B x F

B

Valer anual 2 depreciar por velculor D + 6 Crs 124.737.815,75
guantidade de veliculos com idade até vida Oril = 2.055
Custo anual total de depreciacdo dos velculos: IxH= Cr$ 256,34 bilhSes

Preco 0o chassi OF-1315/51

Cr$ 544,424,315,00

Preco da carroceria Caio de aluminio {sobre chas-
si OP-1315/51)

Cr$ 369.021.250,00

Crs  15.000.000,00

#

Prego do frete

Preco total do veliculo: L + M + N Cr$ 928.445.565,00

Quantidade anual de Snibus que pode ser adqui-
rida com ¢ custo total de depreciagdo dos vel-
los: J/0 = 2761
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Toda receita do FRETA oriunda de recﬁrsos externos,
vtilizada na aguisicao de Onibus, seria ressarcida pela empre-
sa operadora ac Funde, na forma de capital mais juros, wiili-
zando-se para tal fim a retengao, pela Camara de Compensagio Ta-
rifaria - CCT, de parte ou de toda a remuneracio de capital da
empresa., |

A CCT reteria sempre a parcela de depreciagao dos
velculos de todas as empresas operadoras, de modo a constituir
os recursos interneos do Fundo. As empresas operadoras passariam
entdo a ser “acionistas" do Fundo, em quotas proporcionais as

parcelas retidas,

Os onibus adguiridos pelo FRETA seriam repassados

as empresas, de acordo com um d0s seguintes critérios:

A. As receitas do fRETA, mesmo as provenientes da depre
ciacio, seriam encaradas como recursos do sistema e,
como tal, caberia ao éfgao.de geréncia definir a des
tinacdo dos oOnibus, através de critérios que conside
rassem o G&ficit de frota de cada area bem como a

idade da frota de cada empresa.

B. Sempre que gualguer empresa operadora atingisse quo-
tas no FRETA suficientes para agquisic¢ao de onibus
teria direito a recebé~lo{s), independentemente de

gqualguer outra andlise.

analisando os dois critérioes, .podg-se formular ..as .. ..

vantagens e desvantagens ou restrices de cada um, podendo tal
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nado ser exaustiva:

Er termos do sistema como um todo, possi-
Rilitarias um tratamento mais adequado pa-
ra a frota, porguante viria beneficisr di-
retamente, e de imediato, areas atualmen-

te mal atendidas.

Possibilitaria ao Orgao de geré@ncia deter
um controle mais efetivo sobre a frota do
sTPP, direcionando sua politica de émplig
cdo e renovagioc em fungio das necessidades

do sistema.

0 mecanismo de operacionalizacgio se torna
mais complexo, exigindo a definic¢ao crite
riosa da destinacao da frota.

Do ponto de vista juridico, este critério
deverd ser mais aprofundado, porguanto em
presas pretensamente prejudicadas pela des
tinagao da frota, poderiam arguir uma a-
propriagdo indébita das suas receitas pe-

lo Orgdo de geréncia.

. Simplificaria ¢ mecanismo de operacicnali-

Tt ZEGAaG do  FRETA, em especial, a “destinacao
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da frota adguirida.

Restri¢des: . Arsas hoje mal atendidas tenderiam a ser
pior atendidas, porgue a empresa opéradora .
por possuir uma frota peguena e velha, 4ifi
cilmente se habilitaria a adguirir Snibus pe
le PEETA ou entio somente os adquiriria  em

época muito longingua.

. As empresas gue atualmente possuem um eleva-
do percentual de frota com ildade superior a
7 anos praticamente nada recolheriam ao FRETA
i& gue toda a sua frota j& foi depreciada, e
assim o objetivo de renovaciao Jjamais seria

alcangado.

Poderia ainda se cogitar na utiliza¢do de um crité-
rio misto, a saber, para os recursos externos seria utilizado o©

critério A e para os internos, o critérioc B.

Caso a empresa fosse atendida pelo critério A e ndo
dispusesse de guotas suficientes para aqguisigioc dos Onibus na
gquantidade definida, ficaria devedora do FRETA alé gue a reten-
¢3c da sua parcela de depreciagio igualasse o seu saldo devedor

devidamente corrigido.

Dentro do atual padrac de gqualidade da frota, a uti
lizac¢do do FRETA promoveria resultados plenamente satisfatdrios

Manteria razoavelmente estavel.a.idade.média--da-frota e-possibi+
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litaria, sob a Otica Ge uma renovacao planejada (e compulsdria),
a imediata eliminacio de todos os veiculos com a vida ittil ven-

cida.

& partir da frota da BME em dezembro de 1992, foi
efetuada uma primeira simulagao com & utilizagio do FRETA, con-
forme & mostrado no Quadro 7.2, abrangendo o horizonte até de-
zembro do ano 2000. Os critérios adotados para esta sinulagio

g&o a seguir indicados:

&. para a situacde inicial (dezembro/92), foram caloulados
oS recursos provenientes do custo de depreciacac dos

velculos, de acordo com a metodolegia vigente;

b. os recursos foram considerados integralmente uwtilizados
na aguisicao de novos Snibus, adotando-se, por uma gueg
t&o de simplicidade, o prego do modelo de dnibus predo-

nante na RMR (inclusive frete} {*):

¢. para a situa¢dc seguinte (dezembra/93), considerou-se
" gue os novos velculos adguirideos para renovagao {(guanti
dade calculada no item "b"} substituiriam a frota de ida

de mais elevada, em ordem decrescente e sedguencial de

antiguidade;

d. admitiu-se gue a ampliacac da frota total, sempre com
veiculos novos, ocorreria a uma taxa geométrica de 3% ao

ano;

{*) A simnlacao po&eré géf adeqdada}uéem éﬁ%&éﬁldades, 3 adocao
de outrols) modélo{s} de Onibus.
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e. para a nova composicdo da frota, considerando a renovacko e a
ampliagio procedidas, foram calculados oS recursos anuais pro
venientes do custo de depreciagdo dos veliculos, aos
precos vigentes em dezembro/8Z, levando em conta o no-

vo percentual de veiculos com idade até a vida 0til:

f. 68 novos recursos foram transformados em uma guantidade
de novos Onibus a adguirir para renovacic, os gquais
passariam a substituir, em ordem decrescente e seguen-
cial de antiguidade, a frota mais antiga da situacdoc an

terior:

g. © procedimento fol repetido até o més de dezembro ao
ano 2000, com a ampliacgdc da frota sendo procedida a

uma taxa de 3% aoc ance, com veiculos novos.

verifica-se, pelo Quadro 7.2 gue, j& em 1993, se~
ria eliminada toda a frota com a vida Gtil vencida {veiculos
com mais de 7 anos de idade}, permanecendo tal situacgio até o
final do horizonte analisado (dezembro dc ano 2000). A idade
média da frota experimentaria peguenas variacdes, entre o wind
me de 3,03 anos  {em dezembro de 19%93) e o maximo de 3,22 anos
{no més de dezembro de 1997). Un.parfmetro inportante, tanbém objeto
de anaélise, diz respeitc & uniformidade da distribuigdo de
frequéncias da composicao etdria da frota. Quanto mais unifor-
me se apresentar o histograma, malhgfes condigoes existirdo pa

ra a implantagdoc de uma politica de renovagac {*}. Como indica

{*) Ver, a propdsito, o capitulo 6.

"y

nwaiﬁiSngygfhn;ani
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dor da dispersio das frequénéias absolutas da composigdo et~
ria da frota, adotou-se o coeficiente de variagdo, gue expres-
sa a relacio percentual entre o desvio padric (G ) e a média
aritmética (¥) da distribuicdo. A simulagio indica uma reducho
progressiva do coeficiente de variacao, de 110,5% em dezembro/
92 para um valor em torno de 20% nos guatro (iltimeos anos da
periodo analisado, melhorando significativamente a uniformida-

de da distribuicio.

a segunda simulacdo, indicada ne Quadro 7.3, difew
re da primeira apenas em um aspecto. Considerando gue a2 expan-
sac da frota ocorra uniformements ao longo do ano, 05 recursos
anuals provenientes da depreciagio dos veiculos passaram a con
templar, além da frota existente ao final do ano anterior, me-
tade dos velculos gue foram acrescidos em decorréncia da am-
pliacdo. Os resultados sao proximos, com a segunda simulacido a

presentando uma frota um pouco mais nova do que a primeira.

Em termog da aguisicio de novos velculos, o Quadro

7.4 mostra og resultados obtidos em cada simulacio.
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QUADRO 7.4

AQUISICAD DE HOVOS ONIBUS NO PERIODO DE 1993 A 2000
CONFORME AR  SIMULACOES 1 E 2

SIMULACAQ % SIMULACAOD 2

ANO

PENOVACAC  AMPLIACAO  TOTAL |RENOVACEO AMPLIACEO TOTAL
1993 276 | 64 340 304 64 368
1994 309 66 375 | 314 66 380
1995 218 68 386 323 68 o391
1996 328 70 . 398 333 70 403
1987 | 33?.' 72 409 343 72 415
1998 | 348 74 422 353 74 427
1999 358 17 435 363 77 440
2000 369 79 448 374 79 453
TOTAL | 2.643 570 3.213 | 2.707 570 3.277

Og dnibus destinados & ampliag¢do seriam adquiridos
diretamente pelas préprias empresas ou poderiam ser financia-
dos pelo FRETA, por meio da captagao de recursos externos. Co-
mo a guantidade de velculos para ampliagdc & pequena {(em média,
cerca de 71 &nibus por anc), nio seria dificil viabilizar os

recursos necessirios.

As simulagdes realizadas ndo contemplaram o pro-

cesso iterativo ques.na-realidade, ocorre,. Ja ggg”qgﬁpzé2;30§.

veiculos adguiridos para rencvacdo da frota ao longo do ano
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passam a gerar recursos adicionais de depreciagdo gue, por sua
vez, poderiam ser utilizados para aguisiclo de novos veiculos
para o mesmo fim, e assim por diante. O obietivo das simula-
¢bes fol, tao somente, demonstrar gque a operacionalizacio Ao
PRETA & vidvel e, em especial, permitird a garantia de gue a

renovacac e a ampliag¢ac da frota ocorram em padrdes adequados.

Se ¢ drgao de geréncia ndo puder implantar o FRETA
a curto prazo, poderd té-lo como trunfo para cobrar das permis
sion&rias a renovagio e a ampliacio da frota nas guantidades
previamente definidas. Se o sistema apresenta um equilibric f£i
nanceiro, & dever do Orgdc gestor exigir que os recursos oxriun
dos da depreciacdo sejam efetivamente utilizados na melhoria da

frota, pelo menos em seus aspectos gualitativos.

A EMTU/Recife iniciou em 1987, gquando a frota atin
giu o seu estigio mais critico, os estudos para a implantacio
do FRETA, & época denominade FRV -~ Pundo de Reposicdo de Veicu
los {73} . Preservada a esséncia do FRV, ¢ FRETA incorporou va-
rios aperfeigoamentos até alcangar o desenvolvimento ji expos-—
to. Em 1991, Toscano (74} concebeu, para o municipio de S&o

Paulo, dois sub-sistemas: o Sub-Sistema de Frota Renovada (SSFR)

{73) EMTU/Recife. Programa de RenovagZo e Ampliacic da Frota
de Onibus da RMR; Criacio do FRV-Fundo de Reposigao de
Velculos; Proposta para © BNDES. Recife,1987.

{74} TOSCANG, Idalve.C.:0p...Cit.-Ver Nota 71.
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e ¢ Sub-Sistema Convencional (88C), no intuito de "introduzir
certo grau de automaticidade na renovacio da frota®. O SBFR
seria operado apenas por veiculos novos, com idade até 6 anos,
a0 fim dos guails seriam transferidos para o 88C. Ainda ne
SSFR, a manutencdo seria preventiva e obrigatbria, estandc o
gerenciamento da frota a cargo de um consdreio formade  pelas
enpresag participantes, Seria remunerada pelo Poder Pibliceo &
manutencdo apenas preventiva, com base no valor tecnicamente
determinade por faixa etiria, &deéuaﬁa a manuvtencio de um vei-
culo com as caracteristicas correspondentes. No SSFR, a depre-
ciagdo seria calculada pelo métods linear {ﬁepreciagﬁo intensi
va) e de livre utilizagio pela empresa contratada., O S8C seria
operadé apenas por veleulos usados, com idade até 11 anos. A
manutengde ficaria a critério das empresas prestadoras dos sar
vicos e seria remunerada com base no valor tecnicamente determi
nado, adequado & manutencdo de um veiculo com idade média de 6
anos. Seria permitida a remuneragaoc da manutencio, por faixa
etdria, apenas para veiculos egressos do SSFR, com a obrigato-
riedade de gue se desse continuidade A manutencio preventiva .
0 gerenciamento da frota ficaria a cargo das empresas contrata
das. A depreciagio no S8C seria caleulada pelo método do inver
.so dos digitos {depreciacldo acelerada) e os valores seriam re-
tidos para a aquisigdo de novos veiculos qgue ingressariam  no
SSPR. A depreciacac acumulada nos dois sub-sistemas seria de

80% do precgo do veiculo novo. Por fim;-a tipelogia-do vefeulo
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seria determinada pelo Poder Piblico contratante no caso do

S8FR. J& no 88C, haveria liberdade na utilizacio Qe gualguer

tipo 32 em operacis.

Trata~ge de uma alternativa que, segundo © seu au-—
tor, impede que a idade média da frota seja substancialmente e
levada. No exemplo hipoteético apresentado no seu trabalho, a
idade média da frota, inicialmente igual a 3,39 anos, seria ,

apbs 7 anos, de 7,74 anos com & renovagdo proposta e, caso nio

houvesse gualguer renovacao, evidentemente de 10,39 anos.

Poderia haver uma flexibilidade na fixacdo do tem—
po de permanéncia do veiculeo no S8FR, visando uma melhor compo

sigio etaria da frota ao final de periodo de analise.

Além dos mecanismos citados, ambos envolvéendo, em
maior ou menor escala, um aumento no controle sobre a parcela
de deprecia¢ic dos veiculos, incluida no cidlculo tarifirio, &
necessario que sejam repensados os modelos de financiamento tra

diclonails.

As simulagbes procedidas para o ¢aso especifico da
RMR, no seu atual estagio, resultaram satisfatdrias apenas pox
que a frota se encontra comuma idade média reduzida, em face da
substancial renovagdoc recentemente realizada. Moreira {75}, re

ferindo~se & situagdo da frota da RMR no ano de 1988, destaca

{75) MOREIRA, Mauricio Renato Pina. Sitvacho da Frota de Onibus da
Regido Metropolitana do Recife: Diagndstico, Perspectivas e Solu-

cOes Alternativas. Rio de Janeiro, 1989.
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que, naquele estagio, seria necessirio o aporte de vultosos re
cursos externes para reverter a situacio de senilidade entio
existente, Apds varias simula¢bes em computador, concluiu gue
as receitas provenientes exclusivamente da parcela de deprecia
¢do dos velculos, em virtude da idade avancada da frota, nao
seriam suficlentes para & renovagao em patamar superior ao ve-

rificado, de forma esponténea, durante os anos de 1988 e 19689,

Assim sendo, e considerando a limitagloc das fontes
de financ%amantﬁ tradicionais e a degradagao da frota que hoije
ainda se verifica em muitas cidades brasileiras, & fundamental
gue sejam idealizados mecanismos gue possibilitem  viabilizar
o8 recurses financeiros exigidos. Uma alternativa para esse
fim, até ousada, seria a criagdo de um fundo permanente parsa
financiamento de Snibus, através da captaclo de recursos Jun-—
to aocs investidores em geral, a exemplo das cadernetas de pou-
panca para 0 setor habitacional. Esta idéia ainda se encontra

em fase enbrionaria.

Por outro lado, a metodologia de calculo utilizada_
para a determinagBo da depreciaglo dos velculos, na  planilha
de custosg, deve ser obieto de uma exaustiva andlise. Extrema-
mente simplista, o método linear nfo traduz a perda efetiva de
valor comercial do velculo gue se verifica no decorrer do tem-
po, J& que admite uma depreciacio uniforme aoc longoe da sua vi-
da Gtil estimada. Wa realidade, a depreciagao ocorre com inten

sidade nos primeiros anos de vida do veiculo e decresce com o©
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tempo, até praticamente se estabilizar. Assim sendo, o método
lineaxy privilegia a frota mais antiga com idade ainda dentro

do periodo de vida Gtil do velculo.

Existem varios métodos de cidleule para a deprecia-
cac, alguns considerando o desgaste do velculo apenas pelo tem
po e cutreos, pelo tempo € pelo uso (*). Qran (76) ressalta gue,
"a principio, gualguer método de depreciagdo deve expressar
com razoavel grau de confiabilidade, a eguivaléncia entre a ds

preciacio fisica e a depreciacdoc monetidria”.

0 método de depreciacio a ser adotado pode servir
de estimulo & renovagio espontinea ou voluntaria por parte das
permissiondrias, dentro de padrbes gue deverdo ser controlados
pelo G6rgao gestor ne cbjetivo de se evitar uma frota demasiada
mente velha ou exageradamente nova. Cabe, portanto, um estudo
detalhado que conduza & escolha do método que melhor convenha

& implantacdo da politica Otima de renovac¢ac estabelecida.

(76) ORAN, Ahmad Has Feras. Um Método Alternativo para a Depre
ciacho de Veiculos em Transporte Coletivo Urbano por Oni-
bus. Brasilia, 1883. Apud WALTER, Milton A. & BRAGA, Hugo
R. Demonstrag¢des Financeiras: Um enfoque gerencial. sao
Paulo, 1980.

{*} Na realidade, outrosg fatores podem afetar a depreciacio
real, tais como a obsolescéncia, as condigdes de traba~
iho, as agodoes da natureza e até acontecimentos Efortuitos

{um acidente, por exemplo}, de dificil mensuragao.
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Por fim, cutras medidas devem ser implantadas ou
aperfeigoadas, no intuito de se obter padrbes deseijdvels para a
frota de 6nibusgurbanﬁ$. Embora a idade seia, inegavelmente, o©
atributo quaiitétivc mais sensivel, a manutenci@c da frota se
constituiéem um;fatar de indiscutivel imporitincia. Assim sendo,
cabe aos ﬁzgéasfgestares a preccupacadc e o exercicio de uma fis
calizagﬁaéintensa sobre & manutencioc da frota, por meio de fre-
gquentes vistcriaa. Com o mesmo objetivo, deve ser fa:ﬁalecido o

Processo de capaeitaqéo de pesscal das empresas operadoras.



161

8. CONCLUSOES ¥ RECOMENDACOES

8.1 CONCLUSOES

Do exposto nos capitulos anterioresg, pode-se sin-

tetizar ag principais conclusdes:

. ¢ Onibus continuard sendo, por muite tempo, o princi
pal melo de transporte utilizado no deslocamento de

pessoas nas areas urbanas brasileiras;

. & regra geral prevalecente nas cidades brasileiras &
a auséncia de politicas definidas e duradouras de reno

vagac e ampliacdo da frota de Snibus urbanos:

. até o ano 2000, mais 11,5 milhdes de passageiros pov
dia serdo incorporados & demanda de transporte por
onibus urbano nas Regides Metropolitanas e Distrito
Federal, Capitais de Estado e respectivas aglomera -
¢Bes e Cidades de Porte M&dio e respectivas aglomera
¢des, comparativamente 3 demanda verificada no  ano

de 1990 {acréscimo de 25,7% ou 2,3% ao ano);

. hi uma correlacdc forte entre a idade média da frota
e parémetros relacionados & qualidade do servico
prestado, tais como o© indice de guebra de  veiculos

e © Indice de cumprimento de viagens;

. em termos da sua capacidade produtiva, a indtstria

brasileira de Snibus tem condigles de atender &s ne-

i TS S S AL o g 54

cessidades 4o mercado interno, mesmo gonsiderando a
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possibilidade de ser ativado wum plano mais arroja-
do para a renovagac e a ampliac@o da frota de dni-

bus urbanos;

poucas inovacdes tecnoldgicas foram introduzidas
nos 0ltimos anos, nos Onibus produzidos pela indis-
tria nacional, havendo necessidade de varios aper-
feiqaamentasfprincipalmanta nes itens relacionados

ao conforto e & seguranga dos usuarios;

08 acentuados acréscimos historicamente verificados
sobre © preco do Snibus novo tém se constituido em
um dos principais empecilhos para a aquisigdoc de no
vos veliculos (no periode de maio/B0 a dezembro/9%2 ,
o prego do Snibus novo, em ddlares norte-americanos
sofreu um aumento de cerca de 3,5 vezes o seu valor
primitivo, o gue configura uma valorizagao anual
média.da ordem de 10,5% sobre a moeda norte-—america

najl;

‘o prege do veiculo noveo afeta diretamente os cus-
tos de operacgdo do sistema de transporte publico

de passageiros;

a cada 10% de acréscimo no prego do veiculo novo ,
corresponde, "ceteris paribus®, um acréscimo de 10%
nos custos de depreciacao, remmeragio, pecas e acessdrios,

de 3,1% nos custos fixos, de 3,1% nos custos variaveis e & 3,18
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no custo total, considerando as condigdes vigentes

na planilha de custos elaborada pela EMTU/Recife em

dezembro de 1992

a politica a ser implantada deverd observar o prin
cipio da perenizacgao ¢ qual visa estabelecer zm

fluxo continuo e regular de reposigao da frotas

o plano de ampliagao da frota devera contemplar a me-
lhoris do servigo prestado, o crescimento da popula
cao economicamente ativa e o desenvolvimento 50—
cio~econdmice esperado até o final de cada horizon-

te considerado:

os instrumentos correntes utilizados para a aguisi-
¢ao de Onibus estio exauridos, em face da escagsez
de recurscos decorrentes do guadro recessivo nacio-
nal e dos elevados preg¢os praticados pela indis~

tria nacional de onibus;

o drgdo local de geréncia deve dispor de rigidos
ingtrumentos de controle sobre os cusitos e sobre a
oferta e a demanda d¢ sistema, visando o estabe-

lecimento de tarifas justas e corretas;

o desequilibrio financeiro do sistema de transporte
piblico de passageiros, traduzido pela nao cobertn-

ra dos seus custos de operacac, reconhecidamente pe

lo Orgao local de geréncia, representa um dos mais
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sérios entraves & adoc¢ao de uma politica de renova-

cao e ampliag&o da frotaj;

a adogio de acréscimos extras sobre a tarifa, desti
nados & aguisigio de noves veiculos, se constitul

em um grave equivoco conceitual;

a existéncia de linhas de financiamento tem se reve
lado um instrumento absolutamente necessario, porém

nao suficiente, visando a aguisicioc de novos Snibus;

‘o5 recursos destinados, nes ultimos anos, aocs  pro-
gramas do BNDES/FINAME tém se mostrado insuficien-
tes as necessidades de ampliacBo e renovagao das

frotas de Onibus urbanos no Pals:

fol recentemente promovido uwm avange institucional
na Regido Metropolitana do Recife, por meio do novo
Regulamento dos Transportes Piiblicos de Passageiros
e do Segundc Manual de Operagéo dos Transportes Pi-
blicos de Passageiros por Onibus, tornando ptaticg
mente compulsdric o investimento na renovagac e na

ampliagidoc da frota;

sao requisitos fundamentais para a aplicacao dague-
le instrumento institucional, ¢ equilibrio financeli
ro do sistema local de transporte phblico de passa-
geiros e a disponibilidade de linhas de financiamen

to para a aquisigdo de novos Snibus;
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. & pressuposte basico de gualguer modelo institucio-
nal a existéncis de um Orgdo de gerénecia forte, ca
paz de fazer cumprir as determinacdes regulamenta -

reg;

. & imprescindivel o aumento no controle sobre a par-
cela de depreciacdoc dos velculos, incluida nos cus-
tos do sistema, visando a sua destinagido para &

aguisicao de novos veiculos;

. um efetivo controle sobre a parcela de depreciagéo
dos velculos consistiria na criagao do Fundo de Re-

novagéc e Ampliacao da Frota-FRETA;

. estandoc a frota em condicgdes satisfatdrias de idade
mnédia, a adogac do PRETA mostraria resultados plena
mente satisfatdrios, conforme demonstram as simula-

ches realizadas.
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RECOMENDACOES

Em face das conclusOes formuladas, recomenda-se:
A. a nivel nacional, envolvendo principalmente a¢des do
Governc Federal:
. & melhoria do padrdoc tecnoldgico dos Snibus prodnzi-
dos pela indastria nacional, obijetivando proporcionar

maior conforto e seguranga aos usuarios;

. © estabelecimento de instrumentos de controle & moni-
toraglc scbre os pregos praticados pela indistria na-

cional de Gnibus;

. por meio da garantia de um f£luxo continuc e regular de
reposicdo da frota, uma barganha do Poder PlGblico no
sentido de assegurar uma reducao sensivel nos pregos

praticados pela indistria nacional de Snibus;

. o estimule & implantacio de novas indiGstrias de Onie
bus no Pals, visando introduzir modificag¢des na atual
estrutura de oligopdlio e promover uma saudavel con-

corréncia de precos e gualidade entre os fabricantes;

. o estimulo & descentralizacao do pargue industrial au
tomobilistico brasileiro, atualmente concentrade, em
guase sua totalidade, no Sudeste e no Sul do Pais.D§§

tague~se, nessge particular, o expressive mercado que

o Nordeste representa (cerca=de 17% da Fro¥d hacidnal =7 "7 "
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de onibus urbanos) e a penaliza¢do qgue lhe & imposta em
termos do frete do produto final, gue atualmente signi-
fica, no caso da Regllo Metropolitana do Recife, cerca

de US%E 1.300,00 por unidade adguirida;

a captagdo de recursos para o setor, por meic de recur-
sos extra-tarifarios a serem legalmente definidos, obje
tivando aliviar a pesada carga tarifiria imposta aos

usuarics do sistemar

¢ fortalecimento das linhas de crédito para o setor, com

a ampliacdoc do volume de recursos disponivels para fi-
nanciamenic pelos programas BNDES/FPINAME e um  aumento
na parcela financiada do velculo. Devem ainda ser esti-
muladas outras modalidades de aguisicao, a exemplo do

"leasing®™ e do consdrclios

a revisfo da Resoluciio 1718/90 do Conselho ﬁonetério.ﬂﬁ
cional, para gue empresas operadoras estatails possam se
habilitar, demonstrada a sua salde econdmico~financeira,
a contrair financiamentos para aguisicdo de novos Oni -

bus.
a nivel local:

a definicdo de metas anuais de ampliagado da frota, con-
siderando a melhoria dog servigos oferecidos com a pro-
gressiva e consequente eliminacido dos exXcessos de lota-

gdo observados, o aumento esperado da demanda em fungdo
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do crescimento da populacac economicamente ativa e as
expectativas guanto ao comportamento da economia nacio

nal & logal:

a definicao dos padrdes Otimos de renovagdo, para evi-
tar as indeseidveis situacdes de frotas muito velhas

ou exageradamente novas;

a cbtencéo,.pelo orgao local de geréncia, do  eguili-
brioc financeiro do sistema de transporte piblico de
passageiros, através da pratica de tarifas reais ou ,
caso estas ultrapassem a capaclidade de pagamento dos
usuarios, por meio de recursos extra-tarifarios, como
pré-requisite para a implantagac de uma politica de xe

novagae e ampliacio da frota de Snibus urbanos;

a conducao do processo de renavagﬁc e ampliagido da fro
ta de ©nibus urbanos pelo drgao local de geréncia, gque
deverd definir a politica, as quantidades a adguirir e
o tipo de equipamento mais adeguadeo para cada condigao

especifica de operagdo:;

a desvinculacao do prego do veiculo padrido novo, de al
guns dos itens da planilha de custos, como despesas ad
ministrativas, depreciacao de instalagdes e eguipamen-
tos e remuneragac de veiculos, instalagdes, eguipamen-
tos e estogue do almoxarifado. Em um sentide lato, a-

‘penas os itens “"depreciacio de veiculos" e "pecgas e
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acessorios™ justificariam a sua vinculagdo com o prego

do veiculo padrio novo;

o aumento no controle sobre a parcela de depreciacao dos
veiculos, incluinde a criagdo, se necessaria para asse
gurar os padrdes desejados, do Fundo de Renovagio e Am

pliagao da Frota~FRETA;

a manutengaco ou a criacao, conforme o caso, de mecanisg
mos institucionais visando, entre outros obietivoes, a

renovacac e a ampliacio das frotas de Onibus urbanos:

a elevacao do padrao de manutengao da frota, por meio
da capacitagdc do pessoal das empresas operadoras e da

realizagao de freguentes vistorias:

um estude aprofundado sobre a metodolegia de calculo
da depreciacdo dos veliculos, visando melhor expressar a
sua perda de valor comercial e estimular a implantacao

da politica 6tima de renovagac estabelecida;

a obten¢ico de um histograma tac uniforme guanto possi-

vel da composig¢do etiria da frota;

o fortalecimento e o continuc aprimocramento dos Orgaos

locais de geré&ncia.
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8.3 RECOMENDACOES QUANTO A NOVAS PESQUISAS

Em face da complexidade do tema e da necessidade
de aprofundamento de alguns topicos correlatos e periféricos ,
recomenda~se gue novas pesgulsas abraniam os seqguintes assun-

tos:

a. Definicio da idade média ideal da frota

Idades medias muito reduzidas proporcionam melhores
condicdes de operacdo, conforto, confiabilidade e seguranga. Ko
entanto, produzem acréscimos nos custes de operagaoc do sistemy
em especial nos itens de depreciacdo e remuneracaoc. Er conse-
gquéncia da sua repercussac sobre a tarifa, a EMTU/Recife, em
algumas ocasides nas quais a idade média da frota atingiu am
patamar suito baixo, chegou a suspender provisoriamente o pro-

cesso de renovagac e ampliagao da frota.

Por cutro lado, os efeitos negativos produzidos por
um estado senil da frota foram cohjeto de exaustiva abdrdagem

neste trabalho.

Existe; assim, um ponto otimo em termos da idade
média da frota, localizado entre os extremos referidos. Essa
idade &tima resulta do clissico problema de determinagdc — do
ponto ideal de substitui¢lo de um velculo, guando s&o analisa-
dos os custos crescentes de manutencdo e os custos decrescen-

tes de depreciacgac. A intersecdc das curvas dos custos de many
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tencdo ¢ de deprecia¢do, ambas em fungido do tempo, detarﬁina o)
ponto noe gual o custo total atinge ¢ seuw valor minimo, a par-
tir de guando os elevados custos de manutencao desaconselham ,
eccnmﬁicamente, a continuidade da utilizac3o do veiculo. Defi-

ne-se, gdessa forma, & sua vida 0til econdmica.

A atual metodologia, utilizada pela EMTUfRecife e
pelos Srgios de geréncia do sistema de transporte piblicoe  de
passageiros em diversas cidades brasiléiras, admite gue os cus
tos anuals de depreciégéo e manutengdo seijam uniformes ao lon-

go do tempo, 0 que consiste em uma simplificagac muito afastada

da realidade.

A pesguisa gue objetive determinar a idade m&dia 1
deal da frota deverid, portanto, também considerar as modifica-
coes necessarias na metodologia dos custos de depreciacac e de

manutencio.

b. Aperfeic¢oamento da metodologia de calculo da deprecia

gcdo dos veiculos

Podendo ser incluida na pesguisa anterior ou cons-
tituir uma pesgquisa independente, objetivara determinar a meto
dologia mais adequada ao calculo da depreciacio dos veiculos e que
expresse, da forma mais aproximada possivel, a perda de valor

comercial do velculo ac longo do tempo.
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¢. Aperfeigoamento da metodologia de calcule da manuten~

cdo dos veiculos

Também podendo ser incluida na primeira pesguisa ci
tada ou constituly uma pesguisa iné&pendente,"objetivaré deter
minar um modelo matemdtico gue expresse o0s custos de manutencao
dos varios modelos de dnibus sob diversas condicgbes de operagio

(sistema vi&rio, nivel de servicgo do fluxo de trafego ete.).
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