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RESUMO

O aprimoramento do Transporte Publico Urbano (TPU) traz beneficios significativos para
a mobilidade urbana e a utilizagdo dos espacos urbanos, tornando-se um dos vetores
fundamentais para a promocédo do desenvolvimento. Apesar disso, 0 TPU enfrenta sérios
desafios nas cidades brasileiras, com o sucateamento do servi¢o, aumento das tarifas e
perda de competitividade. No Brasil, a maior parte dos servicos de TPU é prestada através
de concessdes publicas realizadas pelos municipios, de modo que a forma como os
municipios organizam, planejam e fiscalizam as concessdes possuem direto impacto no
servigo prestado. Nesse sentido, 0 presente trabalho busca desenvolver um instrumento
de analise multicritério para avaliar as condic¢des da regulacdo da concessédo de TPU no
municipio de Itajuba (MG). Para isso, o trabalho desenvolve o instrumento a partir do
Analytic Hierarchy Process (AHP), em que as principais variaveis regulatorias dispostas
na literatura e incorporadas na legislacdo (em especial a Lei Federal n° 12.587/2012) s&o
organizadas em critérios e subcritérios, distribuidos nos seus referidos pesos. O
instrumento de andlise, atraves de uma ética interdisciplinar, avalia 0 cumprimento destes
indicadores a partir de uma escala que verifica a existéncia do atributo avaliado,
permitindo assim que seja feita uma avaliagdo numérica das condicGes de regulacédo da
concessao no municipio. Como resultado, o trabalho conclui pela necessidade de
aperfeicoamento das condicdes de regulacdo da concessdo em Itajuba (MG), em especial
no que se refere a transparéncia, fiscalizacdo e definicdo de metas de desempenho, mas
também em questdes relativas ao planejamento, controle social e modicidade tarifaria do

Servico.

Palavras-chave: Transporte Publico Urbano, direito social, instrumento de analise
multicritério, regulacdo, concessdo publica.



ABSTRACT

The improvement of Urban Public Transportation (UPT) yields significant benefits for
urban mobility and urban space utilization. In this way, Urban Public Transportation
becomes a crucial factor in promoting development. However, the UPT faces increasing
challenges in Brazilian cities, including the deterioration of services, fare increases, and
a decline in competitiveness. In Brazil, most UPT services are delivered through public
concessions managed by municipalities, meaning that how municipalities organize, plan,
and oversee these concessions directly impacts the services delivered. In this context, the
present study aims to develop a multi-criteria analysis tool to evaluate the regulatory
conditions of UPT concessions in the municipality of Itajubd (MG). To achieve this, the
study builds the tool using the Analytic Hierarchy Process (AHP), where the main
regulatory variables identified in the literature and incorporated into legislation
(particularly Federal Law No. 12,587/2012) are organized into criteria and sub-criteria,
distributed according to their respective weights. From an interdisciplinary perspective,
the analysis tool evaluates compliance with these indicators based on a scale that verifies
the presence of the assessed attribute, allowing a numerical assessment of the regulatory
conditions of the concession in the municipality. As a result, the study concludes that
improvements are needed in the regulatory conditions of the UPT concession in Itajuba
(MG), particularly regarding transparency, oversight, and the establishment of
performance goals. However, it also identifies issues related to planning, social control,

and the affordability of the service that require attention.

Keywords: Urban Public Transportation, social right, multi-criteria analysis, regulation,

public concession.
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1 INTRODUCAO

As cidades brasileiras vém lidando com problemas decorrentes do acelerado
processo de urbanizagdo e crescimento ndo planejado. Segundo Carvalho (2016), tais
problemas impactam diretamente a organizagdo da mobilidade urbana, especialmente num
contexto de aumento no uso de veiculos individuais, intensificacdo do transito, aumento das
distancias e uma crescente dificuldade para as pessoas se locomoverem nos espacos
urbanos. Esses problemas estdo intimamente relacionados ao Objetivo de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) 11 (Cidades e Comunidades Sustentaveis), que visa garantir acesso a
sistemas de transporte seguros, acessiveis e sustentaveis para todos.

Este diagnostico estd diretamente ligado a situacdo do transporte coletivo nas
cidades. Reis (2016) aponta que o0 aumento na oferta e aprimoramento do servi¢o de
Transporte Publico Urbano (TPU) traz beneficios significativos para a mobilidade urbana e
a utilizacdo dos espagos urbanos, embora esta mesma modalidade de transporte tenha
passado por um processo de sucateamento e desvalorizacao.

Tal situacdo revela o desafio apontado pelo ODS 9 (Industria, Inovacdo e
Infraestrutura), que incentiva o desenvolvimento de infraestruturas resilientes e a
modernizacao de setores essenciais, como o transporte publico.

As mobilizacdes populares que tomaram as ruas de distintas cidades brasileiras em
2013, conhecidas como “Jornadas de Junho”, ficaram marcadas pela frente de protestos
contra o aumento das tarifas de onibus e a falta de qualidade do transporte coletivo (G1,
2013). Analisando tal fendmeno, Coelho (2019) argumenta que, com a intensificacdo da
mobilizacdo social, a pauta do TPU passou a ter cada vez mais protagonismo ndo apenas
nos ambientes de pesquisa, mas no debate publico e politico de forma geral.

Em pesquisa realizada em agosto de 2024, a Confederacdo Nacional do Transporte
(CNT, 2024) constatou que o quantitativo de pessoas que utilizam o servico de énibus caiu
de 45,2% para 30,9% entre os anos de 2017 e 2024. Neste mesmo periodo, por sua vez, o
numero de pessoas que consideram o transporte coletivo um problema subiu de 12,4% para
24,3%.

Em avaliacdo semelhante, Pereira (2021), estudando os dados sobre mobilidade
urbana no Brasil, conclui que existe uma gradual substituicdo do consumo de transporte
coletivo pelo transporte individual motorizado, o que tem deteriorado as condi¢des de

deslocamento nas cidades e contribuido para o aumento das emissdes de gases de efeito
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estufa, alinhando-se ao ODS 13 (Acdo contra a Mudanca Global do Clima), que exige
medidas para reduzir impactos ambientais.

Este cenario, além de demonstrar que o0s poderes publicos ndo souberam responder
aos desafios do setor, impde a necessidade de se repensar a regulagdo dos servicos de TPU.
Conforme Feres (2015), a precarizagdo dos servigcos de TPU exige a busca de modelos
regulatérios de modo que otimizem as externalidades positivas do sistema, assim como
minimizem seus custos e eventuais externalidades negativas, garantindo um servigo de
qualidade e acessivel para a populacdo. Tais iniciativas também sdo compativeis com 0 ODS
10 (Reducéo das Desigualdades), ao assegurar que o transporte seja acessivel a diferentes
camadas da populacao.

O TPU é responsabilidade, conforme texto constitucional, dos municipios, que o
podem prestar de forma direta, ou ainda através de concessao publica, nos termos do artigo
30 da Constituicdo Federal.

Em outras palavrar, os municipios possuem duas opg¢des para garantir o direito de
acesso ao TPU pelos cidaddos: (i) ou prestam o servi¢co diretamente, atraves de frotas e
servidores proéprios; (ii) ou terceirizam a prestacdo do servi¢o para a iniciativa privada
atraveés de uma concessao publica, regulamentada por lei propria.

Por conta da complexidade do servico, a praxe dos municipios é de terceirizar a
sua prestacdo para a iniciativa privada através das chamadas concessGes publicas
(Ministério das Cidades, 2015), de modo que séo poucos e pontuais 0os exemplos conhecidos
de prestacdo direta do servico pelo poder publico municipal. Tal situacdo reforca a
importancia de se compreender e discutir melhor a concessdo do servico de TPU nas
cidades.

Através de uma concessdo publica, em regra precedida de licitacdo, a
administracao publica terceiriza a execu¢do do servico, embora mantenha-se titular deste
mesmo. Assim, a empresa concessionaria assume a obrigacao de executar o servico, nos
termos do contrato de concessao celebrado com o municipio, ficando a cargo deste Gltimo
todo o planejamento, organizacao, controle e fiscaliza¢do da concessdo (Justen Filho, 2003).

Nesse sentido, a Lei Federal n° 8.987/1995, em seu artigo 2°, inciso |1, categoriza
0 conceito de concessao publica como sendo a:

“Delegagdo de sua prestacdo, feita pelo poder concedente, mediante
licitacdo, na modalidade concorréncia ou didlogo competitivo, a pessoa

juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu

desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado”.
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Do ponto de vista juridico, embora a doutrina ainda discuta a natureza juridica do
contrato de concessdo de TPU, tem sido bem sedimentado o entendimento sobre se tratar
de uma concessdo regida pelas leis gerais de licitacdo e concessdo, inclusive com a
possibilidade de patrocinio pelo Poder Concedente através de subsidio publico (Mastrodi e
Bergamschi, 2019; Lima, 2021).

Observa-se, portanto, que mesmo numa concessdo do TPU, o papel da
administracdo publica municipal, enquanto poder concedente, acaba sendo central para a
adequada prestacdo do servico, ja que ela é a responsavel por estruturar como sera a
concessdo, quais serdo as obrigacdes da concessionaria, como sera feita a sua remuneracao,
como o servigo devera ser prestado, quais linhas serdo atendidas e todos os outros detalhes
relativos ao planejamento e organizacdo do servico. Além disso, cabe ao municipio
controlar e fiscalizar o servico prestado, utilizando-se dos instrumentos legais dispostos para
garantir que a concessdo seja cumprida conforme acordada.

O conjunto de regras que planejam, estruturam, organizam e definem todas as acdes
a serem executadas pela concessiondria na prestacdo do servico de TPU é o que pode ser
definido como a regulacao deste servico publico.

Margues Neto (2002) compreende a regulacdo como a atividade estatal atraves do
qual o Estado condiciona, restringe, normatiza ou incentiva determinada atividade
explorada por particulares de forma que ela possa atingir objetivos publicos e a efetivacédo
de politicas publicas naquele setor. Coutinho (2019) destaca que a regulacdo estatal esta
fortemente relacionada a criacdo de regras pelo poder publico para a atuacdo de agentes
privados, buscando incentivar ou inibir as acdes destes agentes de forma a promover e
preservar os objetivos pablicos relacionados a determinada area de atuacao.

Trata-se, portanto, no caso da regulacdo municipal do servico de TPU, dos
instrumentos que 0 municipio possui para planejar, coordenar, orientar, incentivar condutas
benéficas e inibir condutas nocivas, assim como fiscalizar as a¢des da concessionéria de
modo que esta, além da exploracdo econémica no mercado de TPU, atinja os objetivos do
poder publico de garantir o direito de um transporte coletivo de qualidade a todos 0s
cidad&os.

A regulacdo municipal possui, portanto, papel balizador para o sucesso ou ndo do
sistema de TPU adotado. Isso por que a regulacdo municipal € quem vai definir a estrutura,
planejamento, organizagéao e todo conjunto de regras que vao reger a relagcdo entre o poder

publico e a concessionaria responsavel por efetivamente prestar o servi¢o contratado.
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Em outras palavras, a regulagdo municipal é a responsavel por garantir a preservagao
e promocéo do interesse publico envolvido no setor — a universalizagdo do direito social ao
TPU -, criando as regras que regerdo a atuacdo da empresa concessionaria na prestacéo do
Servico.

No ordenamento juridico brasileiro, toda a forma de estruturacdo de uma concessao
publica encontra-se disposta na legislacdo nacional, dentre a qual se destaca a Lei n°
8.987/1995, que dispbe sobre as regras gerais para a concessao.

Com relagdo especificamente ao servico de TPU, o advento da Lei Federal n°
12.587/2012 (“Lei da Mobilidade Urbana), que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, selou um importante avanco na definicdo de principios, diretrizes, orientacfes e
regras acerca da prestacdo do servico de TPU, incidindo de maneira direta sobre as
concessoes publicas do servigco. Conforme sera discorrido ao longo do trabalho, referida lei
— apesar de suas limitacbes — trouxe para o ordenamento juridico nacional preceitos
regulatorios que devem ser seguidos numa concessdo de TPU.

Além da legislacdo federal, € comum que os municipios possuam legislacdes
proprias, dentro do seu limite legiferante, determinando outros detalhes relativos ao
funcionamento do servico de TPU em sua territorialidade, como ja foi assentado pelo
Supremo Tribunal Federal firmado (STF, Ag.Reg. no RE com Ag. 1.180.540 Sao Paulo, Rel.
Min. Roberto Barroso, J. em 20 a 26 de setembro de 2019, em que se define que compete
aos municipios legislar sobre organizacao de servicos publicos de interesse local, entre 0s
quais o transporte coletivo).

Além da legislacdo municipal, todos o detalhamento da concesséo é feito através
dos atos administrativos que a embasam, sendo estes de responsabilidade do municipio.
Trata-se do papel assumido enquanto ente federativo responsavel pela titularidade do
servigo, nos termos constitucionais supramencionados, assim como enquanto Poder
Concedente na concesséo de TPU.

O edital de licitacdo e seus anexos, 0 contrato de concessdo e todos 0S processos
administrativos que decorrem de sua execucao Sao, assim, normativas importantes para
compreender 0 modelo de concessdo adotado, assim como a postura da administracdo
publica municipal sobre a propria concessao (Ministério das Cidades, 2015).

Tal questdo pontua o papel primordial que a regulacdo da concessdo de TPU pelo
municipio possui nos resultados da qualidade do proprio servico, ja que é justamente a
regulacdo que vai ditar se 0 modelo de concesséo é adequado (ou seja, se 0 Servico estd

organizado e planejado de forma adequada para a execugdo da concessionaria), assim como
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se a concessao possui o controle e execucgédo adequados para garantir que o modelo proposto
esta sendo efetivamente cumprido.

A presente pesquisa se coloca dentro deste eixo de discussdo, propondo um
instrumento de avaliacdo multicritério para as condi¢Ges de regulacdo das concessdes de
TPU, nos pardmetros regulatorios dispostos pela Lei de Mobilidade Urbana, como um
importante instrumento de desenvolvimento.

Para isso, a pesquisa busca desenvolver um instrumento de analise multicritério capaz
de avaliar as condic¢des da regulacdo das concessdes de TPU no municipio de Itajuba (MG),

conforme a Lei Federal n° 12.587/2012, a partir da metodologia de analise multicritério.

1.1 Problema de pesquisa

Esta pesquisa tem como problema central a criagdo de um instrumento de anélise para
avaliar condi¢des de regulacdo da concessdo de TPU nos municipios. A partir da criacdo
deste instrumento, tem-se a sua aplicacdo para avaliacdo das condicdes de regulacdo na
concessao do servi¢co no municipio de Itajuba (MG). u seja, a pesquisa busca discutir como
tem sido feita a regulacdo da concessdo de TPU no municipio de Itajuba, de modo a
identificar eventuais falhas e necessidades de aprimoramento.

Para enfrentar tal questdo, o trabalho propde a criagdo de um instrumento de analise
multicritério, cujos critérios e subcritérios sdo definidos a partir dos dispositivos
regulatorios dispostos pela Lei Federal n° 12.587/2012. A partir do desenvolvimento e
aplicacdo do instrumento, os resultados discutirdo as condicdes de regulacdo da concessdo

no municipio objeto do estudo.

1.2 Justificativa

O debate tedrico acerca da regulacdo municipal do TPU em concessfes publicas
nos municipios brasileiros, destacando o papel que o municipio possui na modelagem, ou
seja, na organizacdo, planejamento e controle das referidas concessdes.

Este debate se faz importante dentro de um cenério de discussao sobre os modelos
de concessdo publica de TPU, além de possuir um aspecto pratico, ja que possibilita
abordagens que balizam politicas publicas para o aprimoramento do TPU nos municipios,
especialmente diante do cenario de crise destacado no topico anterior.

Pereira (2021) pontua que a queda do nimero de usudrios do servico de TPU vem

colocando este num ciclo vicioso, j& que, com a diminui¢do da demanda de passageiros do
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transporte publico, hd um crescente aumento de tarifas, prejudicando ainda mais a
competitividade e sustentabilidade dos servicos de TPU.

Tais problemas podem ser tratados a partir do debate sobre as modelagens
possiveis para uma concessdo de TPU nos municipios, ja que, conforme sera apontado no
capitulo seguinte, o modelo de concesséo e as condi¢des de regulacdo adotadas influenciam
diretamente no servico prestado.

A modelagem contratual de uma concesséo publica envolve uma série de escolhas
que devem ser realizadas pelo gestor publico diante dos mais distintos aspectos econémicos,
sociais e culturais do ente federativo em questdo, o que ja caracteriza a sua complexidade e
interdisciplinaridade.

O gestor deve, diante destes aspectos, procurar o modelo de concesséo que atenda
ao interesse publico, ao mesmo tempo em que seja atrativo para o investimento da iniciativa
privada. A tais aspectos somam-se ainda as condicionantes e limita¢fes legais do préprio
regime juridico das concessdes, esbogadas principalmente na Lei Geral de Concessdes (Lei
n° 8.987/05), bem como na Lei Geral de Licitacbes e Contratos Administrativos (Lei n°
8.666/93).

A garantia do direito ao transporte publico coletivo numa concessdo publica,
portanto, perpassa necessariamente por tais escolhas, que definem a modelagem
institucional da prestacéo do servico. Ao dispor de interesses distintos e de partes diferentes
(poder concedente e concessionaria), o contrato de concessdo deve ser apto a garantir a
efetividade do direito ao transporte publico coletivo, ao mesmo tempo em que satisfaz
interesses do dominio econémico que balizam a decisdo da empresa concessionaria em
investir naquele empreendimento.

Nesse sentido, conforme sera descrito no préximo capitulo, os textos de Fournier e
Currie (2021), Ashmore e Kirk (2018), Papaioannou et. al. (2020), Hurtubia e Leonhardt
(2021), Gomez-Lobo e Briones (2014), Wong e Hensher (2018).

Importante que se compreenda, neste contexto, que as ferramentas de gestdo para
prestacdo do servico de transporte publico coletivo se tornam importantes instrumentos para
promover o desenvolvimento nas cidades. Da mesma forma, portanto, instrumentos
metodoldgicos que auxiliem na avaliacdo e aperfeicoamento dos contratos de concessdo
constituem importante contribuicao para pensar e promover o desenvolvimento.

O desenvolvimento de um instrumento de analise que avalie as condigdes de
regulacdo do servigo de TPU nos municipios €, assim, uma contribuicdo para o debate

cientifico em torno das concessdes publicas do servico de transporte coletivo, permitindo
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que se aprofunde quais varidveis regulatorias foram incorporadas na legislacéo brasileira,
assim como que se avalie como 0s municipios estdo aplicando esta regulagdo em suas
concessoes.

Com esta pesquisa, portanto, aprofunda-se o debate acerca das condigOes de
regulacdo que envolvem a concessdao de TPU, além de permitir aos distintos atores — do
poder publico e da sociedade civil — um diagnéstico mais claro e assertivo sobre o seu
sistema de TPU, identificando pontos de melhoria e aperfeigoamento.

1.3  Objetivos

A pesquisa tem como objetivo geral a o desenvolvimento de um instrumento de
analise multicritério para avaliar as condi¢Ges da regulacdo da concessdao de TPU nos
municipios brasileiros, a partir da Lei de Mobilidade Urbana.

A partir deste objetivo geral, podem ser listados os seguintes demais objetivos:

(i) ldentificar os critérios relevantes que devem compor o instrumento de analise, tomando
como ponto de partida as variaveis regulatorias ja criadas pela legislacéo federal vigente.
(ii) Definir, a partir de uma estrutura hierarquica, o grau de importancia dos referidos
critérios.

(iii) Aplicar o instrumento de andlise para avaliar as condic¢des de regulacdo da concessao
de TPU em Itajuba (MG).

Com o desenvolvimento e aplicacdo do referido instrumento de analise, intenta-se
ter uma andlise mais aprofundada sobre as condi¢des de regulacdo de TPU na legislacao
brasileira, assim como um diagndstico mais preciso da concessdo de TPU no municipio,
observando se os instrumentos regulatorios, orientacdes e diretrizes da Lei Federal n°
12.587/2012 estdo sendo cumpridas no municipio.

Desta forma, o instrumento pode ser utilizado tanto pelo gestor, a fim de aprimorar
a concessdo, quanto pela sociedade civil e demais poderes constituidos, com objetivo de
exigir as adequacdes eventualmente necessarias.

Ademais, cumpre pontuar que o presente instrumento de analise, embora neste
trabalho esteja sendo desenvolvido tendo como referéncia a realidade do municipio de
Itajuba (MG), pode ser replicado para o estudo de outros municipios, feitas as adaptacdes

necessarias de acordo com o porte e particularidades de cada um.
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1.4 Interdisciplinaridade do trabalho

A pesquisa se apresenta enquanto um trabalho interdisciplinar, que busca, através de
instrumentos metodoldgicos adequados, analisar o objeto de estudo a partir de sua
totalidade, e ndo de forma fragmentada em recortes disciplinares

Conforme apontam Garcia Jr. e Verdi (2015), o que define a interdisciplinaridade de
um estudo € o seu objeto de analise, sendo que tais estudos se estruturam a partir de objetos
complexos, ou seja, objetos que ndo projetados como recortes dados e especificos da
realidade, mas que demandam resolucGes e perspectivas analiticas multiplas, que muitas
vezes transcendem as divisdes convencionais da ciéncia.

O tema do TPU ¢é um objeto complexo que envolve diferentes perspectivas. No
Direito, por exemplo, o TPU é visto como um direito social assegurado pela Constitui¢do
Federal, tendo como consequéncia o dever de prestacdo do Estado, bem como considerando
0 regime juridico incidente sobre um servigo publico essencial.

Ja no ponto de vista econdmico, o TPU pode ser analisado como um custo que
precisa ser equacionado e suportado por um ou mais agentes. Na perspectiva da
historiografia, por sua vez, é possivel analisar o desenvolvimento do TPU como parte do
processo de urbanizagdo do pais, em especial a partir do século XIX. Numa perspectiva
mais politica, é possivel avaliar a dimensdo do TPU que envolve os distintos interesses
politicos, representados em instituicdes do Estado ou da iniciativa privada, e que se
movimentam a fim de defender e preservar os seus interesses.

Observa-se, portanto, diferentes perspectivas disciplinares possiveis acerca do tema.
Dentro de cada uma destas, ha correntes tedricas distintas que resultam em analises distintas
e fragmentadas, embora guiadas por um raciocinio que recorta o objeto a partir de
determinados pressupostos, defini¢cdes e abordagens.

O desafio da interdisciplinaridade, desta forma, esta justamente na superacdo da
compreensdo do objeto a partir de uma perspectiva disciplinar especifica. Isso ndo significa
negar a importancia das perspectivas disciplinares do problema, muito menos rejeitar 0s
instrumentos analiticos que estas oferecem para se estudar o problema. Superar a
perspectiva disciplinar significa ampliar a sua compreensdo do assunto, num processo
inverso ao recorte disciplinar que é feito no raciocinio analitico de delimita¢do do objeto a
partir de uma determinada Otica.

A pesquisa interdisciplinar impde o desafio de se identificar zonas de contato em
comum de distintas disciplinas que dialogam com o objeto de estudo. Trata-se de uma

proposta epistemoldgica que compreende o objeto de analise a partir de um dialogo entre
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diferentes disciplinas e que, nesse sentido, exige a formulacdo de uma metodologia capaz
de superar o recorte disciplinar do objeto.

No presente caso, por se tratar de um instrumento de avaliagdo multicritério, é
necessario compreender que os critérios a serem usados sdo de carater interdisciplinar. Ou
seja, 0s proprios critérios escolhidos para se avaliar o objeto (concessdo de transporte
publico por 6nibus) dao o carater interdisciplinar para a pesquisa proposta, ja que estes
mesmos séo interdisciplinares.

N&o se trata, assim, de dizer que a pesquisa se baseia em distintos critérios, cada qual
correspondente a um recorte disciplinar. Neste caso, estariamos falando de uma pesquisa
multidisciplinar, com uma somatéria de perspectivas disciplinares diferentes.

No caso em questdo, contudo, os proprios critérios escolhidos ndo sédo divididos em
recortes disciplinares. N&o se trata de um critério estritamente juridico, um critério
estritamente econdmico, um critério estritamente moral e que se somam ao final. Pelo
contrario, todos os critérios escolhidos perpassam por uma zona e contato em comum entre
as distintas perspectivas possiveis de analise. Ou seja, cada critério ndo corresponde a uma
parte do objeto, mas a totalidade do objeto em si.

A opcdo, portanto, por critérios interdisciplinares para a composi¢do do modelo de
analise multicritério garante a interdisciplinaridade da pesquisa em questdo, colocando

como objetivo uma compreensdo total e ndo fragmentada.

1.5 Estrutura do trabalho

O trabalho esta estruturado em seis capitulos, divididos a partir de uma estrutura
de organizacdo que passa a ser explicada neste topico.

O primeiro capitulo é a apresentacdo do trabalho, em que se coloca o contexto da
pesquisa, seu objetivo, objetivos e sua justificativa, de forma a apresentar o tema a ser
abordado.

O segundo capitulo apresenta a fundamentacéo teorica do trabalho, relacionando a
teméatica do TPU com o desenvolvimento, buscando conceituar a concessdo de TPU
enquanto um importante instrumento para efetivacdo de direitos sociais. Também neste
capitulo é discutida a temética da regulacdo no TPU, a Lei Federal n° 12.587/2012 (Lei de
Mobilidade Urbana) e sua relacdo com a tematica da pesquisa

O terceiro capitulo, por sua vez, corresponde a descricdo da metodologia do

trabalho. Para isso, o capitulo classifica a pesquisa e aponta seus aspectos metodolégicos
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principais, inclusive apresentando o conceito do método de analise multicritério e as etapas
que comporao o seu desenvolvimento.

No quarto capitulo tem-se o desenvolvimento do instrumento de analise
multicritério, com a apresentacdo dos critérios e subcritérios utilizados, assim como o
processo para sua sistematizacéo e afericdo dos atributos a partir de uma escala previamente
estipulada.

O quinto capitulo apresenta a aplicacdo do instrumento de analise no municipio de
Itajubd (MG), assim como analisa os resultados obtidos. O sexto e Gltimo capitulo, por fim,

discorre sobre as conclusdes obtidas com a pesquisa.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Transporte Puablico Urbano, Desenvolvimento e Sociedade

O transporte publico urbano desempenha um papel central na organizacdo das
cidades, influenciando diretamente a mobilidade das populagdes, a ocupacdo dos espagos
urbanos e o desenvolvimento socioeconémico. Como vetor fundamental para a promogéo
de cidades mais inclusivas e sustentaveis, o transporte publico conecta individuos aos
servigos essenciais, oportunidades de trabalho e espagos de convivéncia, a0 mesmo tempo
em que contribui para a reducdo de desigualdades e impactos ambientais.

No entanto, os desafios relacionados a qualidade, acessibilidade e eficiéncia do
servigo impdem barreiras significativas para a realizagdo do seu potencial transformador.
Este capitulo aborda a relacdo entre transporte publico urbano, desenvolvimento e
sociedade, destacando a relevancia desse tema no contexto das cidades brasileiras e
explorando suas implicagGes para a constru¢cdo de um futuro urbano mais equitativo e

sustentavel.

2.1.1 Deslocamentos nas cidades e dinamica social

A Mobilidade Urbana pode ser compreendida como o conjunto de fatores e
deslocamentos que possibilitam as pessoas a chegarem aos seus destinos (Ministério das
Cidades, 2005). Para o presente trabalho, entende-se este conjunto de fatores e
deslocamentos como 0 movimento diario dos cidaddos pelos espacgos urbanos.

O Transporte Publico Urbano (TPU) é um dos principais instrumentos para a
promoc¢do da mobilidade urbana nas cidades. Entende-se como TPU, nos limites deste
estudo, como modalidade de transporte coletivo, de titularidade do poder publico, que
garante o deslocamento coletivo dos cidad&@os nos espacos urbanos de forma motorizada.

O crescimento das cidades e o intenso processo de urbanizacao dos espagos humanos,
conforme apontado no Capitulo 01, colocam o debate do Transporte Publico Urbano numa
complexa seara sobre desenvolvimento e sociedade.

Lyons e Urry (2005) apontam que os deslocamentos nos espacos urbanos é um
importante vetor para compreensdo da dindmica de determinada sociedade. Os fluxos dos
deslocamentos, 0 seu ritmo e a intensidade, assim como a forma que sdo realizados podem
ser interpretados como indicadores da propria dindmica de uma sociedade.

Nesse sentido, compreender os deslocamentos nos espagos urbanos contemporaneos

é ponto fundamental para a compreenséo da organizacdo social destes espacos. Mas além
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disso, compreender como estes deslocamentos se dao (e deveriam se dar) também exige o
entendimento das caracteristicas desta organizacdo social.

Axhausen e Schonfelder (2003) discutem como as exclusdes sociais sdo agravadas
pela auséncia de acesso aos meios de deslocamento coletivo, auxiliando na reproducéo das
disparidades sociais de determinados espacos urbanos. 1sso porque, além de ser resultado
do processo historico que cria e reproduz tais disparidades sociais, a auséncia de acesso aos
meios de transporte coletivo contribui para a intensificacdo destas mesmas desigualdades.

O crescimento das cidades e a dispersdo dos locais de moradias e de atividades,
servicos e postos de trabalho é um reflexo de determinado processo histérico e organizacdo
social. Para Oliveira (1977), a urbanizacdo da economia e sociedade brasileira é a prépria
extensdo das relagdes de producdo capitalista que marcou o desenvolvimento do pais,
gerando conflitos e desequilibrios que impactaram e seguem a impactar o cenario urbano
do pais.

Em sentido semelhante, Rolnik (1999) aponta como estes processos trazem resultados
tragicos para as cidades, concentrando oportunidades num grupo pequeno de pessoas e,
consequentemente, criando periferias cada vez mais precarias, distantes e sem acesso a
servigos basicos, numa cadeia viciosa que 0 autor denomina de urbanismo de risco.

Este urbanismo de risco, por sua vez, cria um fluxo de circulacdo de pessoas que
precisam se deslocar em distancias cada vez maiores para acessar 0s servicos, atividades e
trabalhos, em que pese a inexisténcia de condi¢Ges adequadas para a mobilidade desta classe
de pessoas.

N&o estd no escopo deste trabalho analisar este processo e forma de organizagédo de
maneira detalhada, mas é importante pontuar que tais questdes impactam e sdo impactadas
pela dindmica de deslocamento dos cidaddos nestes espacos.

Todo cidaddo para acessar 0s servicos e atividades nas cidades precisa realizar
deslocamentos nos espacos. Tais deslocamentos podem ter determinada distancia, custo
financeiro, tempo, conforto, seguranca e outros elementos distintos. Estas variaveis, por sua
vez, dependem de fatores complexos relacionados a organizacao social daquela cidade, tais
como local de moradia, local de disponibilidade dos servigos, meios de transporte
disponiveis e critérios de renda.

Silva e Lapa (2019) destacam que, num contexto em que moradias, locais de
atividades, servicos e postos de trabalhos estdo esparsos no territorio, seguindo determinado
processo de disparidades sociais, 0 transporte motorizado torna-se um elemento

indispensavel no dia-a-dia das pessoas.
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Nota-se que tais variaveis sdo reflexos da propria forma de organizagdo e
desenvolvimento daquela sociedade, sendo que ndo podem ser desassociadas da realidade
material em que o cidaddo esta inserido.

Este debate impde direta relacdo entre Transporte Publico Urbano e inclusdo/exclusao
social. Para Maricato (1996), a dificuldade de acesso aos servicos e infraestruturas urbanas,
dentre os quais se destaca o sistema de transporte, é uma das faces mais marcantes da
exclusdo social, ja que resulta em menores oportunidades de emprego, educacao, exposicao
a violéncia, aumento das discriminacfes de distintas ordens (racial e de género, por
exemplo), dificuldade de acesso a justica, lazer, dentre outros direitos.

A titulo de exemplo, o estudo de Vasconcellos (2014) aponta que populacdes de
menor renda sdo os mais afetados com o tempo gasto e o desconforto nos seus
deslocamentos, ja que moram nos locais mais afastados e distantes dos espagos em que 0sS
servigos e atividades das cidades estdo disponibilizados. Nesse sentido, o autor aponta como
fatores como renda, género, idade, ocupacdo e escolaridade séo variaveis diretamente
relacionadas ao acesso (ou falta de acesso) ao transporte, gerando uma mobilidade
excludente nas cidades.

Esta situacdo, na realidade da ocupacdo e organizacao das cidades brasileiras, torna-
se ainda mais agravante diante do cenario historico da forma que os espagos urbanos foram
ocupados, em que as populacfes mais pobres foram progressivamente sendo jogadas para
fora das regiBes centrais. Ao observar este cenario, Rolnik (1999) aponta que a crise do atual
modelo de mobilidade urbana, além de um problema, é um sintoma do préprio processo de
exclusdo social na ocupacao das cidades.

Ainda sobre este tema, Neto (2009) pontua que as disparidades sociais, ao influenciar
a distribuicdo de pessoas, bens e equipamentos nos espagos urbanos, impactam também os
padrdes diarios de deslocamentos da populacdo, tanto estimulando determinados
movimentos, quanto limitando-os por conta de condi¢bes desfavoraveis de infraestrutura e
transportes.

Partido de andlise semelhante, Ferraz e Torres (2004) concluem que o processo de
desenvolvimento das cidades passa obrigatoriamente pela melhoria das condi¢bes de
mobilidade.

Observa-se, assim, que os deslocamentos nos espagos urbanos precisam ser
compreendidos de forma conjunta com outras variaveis importantes, como o processo de
ocupacdo destes espacos, a forma de organizagéo social daquela comunidade e as condicdes

de deslocamentos existentes, dentre elas, o Transporte Publico Urbano.
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2.1.2 Transporte Publico Urbano como eixo de desenvolvimento

Lago (2007) destaca que as dindmicas de deslocamento sdo consequéncia de um
complexo de fatores e relagcdes que envolvem tanto a realidade social e demogréafica das
comunidades, quanto a infraestrutura de transportes, o funcionamento das instituigdes e as
necessidades das pessoas. Desta forma, o fluxo dos deslocamentos é resultado de todas estas
dimensdes, inclusive das condi¢des do Transporte Publico Urbano.

As variaveis do Transporte Publico Urbano, tais como o valor da tarifa, linhas e
horéarios disponiveis, assim como questdes de conforto e seguranga, impactam o préprio
fluxo de deslocamentos numa cidade, especialmente das populacdes que dependem deste
servico. Ou seja, cada varidvel do Transporte Publico Urbano tem o conddo de impactar
diversas dimensdes da ocupacao dos espagos urbanos.

Observa-se, assim, que o Transporte Publico Urbano precisa ser compreendido a
partir do proprio contexto de ocupacéo e distribuicdo dos espagos urbanos nas cidades,
entendendo o as disparidades e desigualdades que existem nestes nucleos, assim como as
diversas variaveis que influenciam a a forma de os cidadéos se deslocarem.

Para Gossling (2016), o debate acerca do TPU se torna indissociavel do debate sobre
justica, inclusdo e excluséo social, de modo que o tema precisa ser compreendido a luz de
politicas que prezem pela igualdade de oportunidades e capacidades para os cidadaos.

E nesse sentido que o presente trabalho se insere em uma discussdo mais ampla na
literatura académica que se debruca acerca do conceito de desenvolvimento.

Na percepc¢éo de Sachs (2000), o desenvolvimento pode ser compreendido como um
processo histérico de apropriacdo de direitos, nas suas mais distintas dimensdes, pela
coletividade.

Sen (2000), por sua vez, categoriza 0 desenvolvimento como a condicdo de
realizacdo das capacidades dos individuos, ou seja, de concretizacdo das possibilidades de
vida que os individuos intencionam. Para a realizacdo destas capacidades, é imprescindivel
a disponibilizacdo de oportunidades para que os individuos, dentro de suas razdes, alcancem
0 bem-estar que almejam.

Também Sen (2000) pontua que o conceito de pobreza € mais complexo que a mera
constatacdo da realidade monetéaria de um individuo ou de um pais, mas depende de diversas
outras variaveis gue impactam concretamente sobre a privacdo ou ndo de capacidades
fundamentais dos individuos para a realizacao das atividades de sua vida.

Utilizando-se da teoria das capacidades, Pires (2012) destaca que a mobilidade

urbana é uma capacidade humana fundamental e imprescindivel para a satisfacdo das
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necessidades das pessoas, devendo ser compreendida como um direito social fundamental.
O argumento se baseia na ideia de que, sem conseguir se deslocar de forma livre e acessivel
pelos espacos urbanos, o cidaddo ndo possui acesso aos servicos e atividades mais
elementares para a sua vida.

Esta concepcdo impde a discussdo sobre como as politicas de TPU podem fomentar
ou ndo a incluséo social dos cidad&os, contribuindo com o enfrentamento das desigualdades
sociais ou entdo agravando estas mesmas condigoes.

Em revisdo literaria sobre o assunto, Guimardes e Lucas (2019) apontam que as
politicas de TPU no Brasil tém sido associadas ao agravamento das desigualdades sociais e
ao acesso do sistema de transporte, prejudicando segmentados que ja sdo desfavorecidos.

Como exemplo, os autores citam a op¢do de politicas de transportes voltadas para o
acesso a automoéveis em detrimento do investimento em modalidades coletivas de
transporte. Como resultado destas politicas, os autores apontam um aumento significativo
do custo com transporte pelas classes mais baixas, além de outras externalidades negativas
que afetam especialmente quem mora mais distante dos espagos de servicos e atividades,
como o aumento do transito.

Esta € uma demonstracdo de como politicas inadequadas no setor de transportes
reproduzem desigualdades ja existentes, perpetuando a continuidade da exclusdo das
populacdes mais vulneraveis do acesso aos servicos e atividades (Freitas, 2005).

Em pesquisa realizada por Aman e Smith-Colin (2020), sete critérios principais
foram elencados pelos proprios usuarios do sistema de transporte para caracterizar um
Servigo que possua equidade e acessibilidade. Tais critérios, em resumo, correspondem as
expectativas dos usuarios de serem deslocados para onde precisam ir (rotas disponiveis), no
momento em que eles precisam se deslocar (frequéncia disponivel), num tempo adequado
de deslocamento, com baixo custo, em que se sintam respeitados, possam confiar no servico
e tenham plena liberdade para utiliza-lo.

Ao fazerem esta classificacdo, os autores colocam o desafio de se pensar um sistema
de transporte que seja de fato acessivel, compreendendo as necessidades existentes dos
usuarios, especialmente daqueles que dependem do servico de transporte coletivo.

No caso, ao inexistir um sistema que garanta tais condi¢fes aos usuarios, contribui-
se para a perpetuacdo e agravamento das disparidades econdmicas nos espacos urbanos.

Ainda sobre esta tematica, Gomide (2003) aponta a relacdo direta e indireta entre
TPU e pobreza em duas dimensdes. De forma direta, a inexisténcia de um sistema adequado

de TPU restringe 0 acesso a empregos (seja para o trabalhador que busca emprego, seja para
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o trabalhador empregado que se desloca diariamente para o servico), além de dificultar o
acesso aos servigos basicos (como educacdo, saude e lazer), assim como condicionar a sua
escolha do local de moradia. J& de maneira indireta, a falta de servicos adequados de TPU
impacta no alto custo para deslocamento, tempo perdido com transito e limitagdo de suas
escolhas para onde se deslocar.

No mesmo sentido, Ferraz e Torres (2004) discutem como o sistema de transporte
constitui um atributo importante na determinacdo da qualidade de vida de determinada
comunidade, assim como o seu grau de desenvolvimento econémico e social. 1sso porque
um modelo adequado de TPU contribui para o acesso aos servicos e atividades de forma
célere, segura e acessivel, sem o0s quais outros direitos basicos do cidaddo acabam sendo
limitados.

Esta compreensdo, por sua vez, converge com a necessidade de se inserir o0 debate
sobre TPU no complexo de relagdes e organizacGes que compdem a sociedade, entendendo
a politica de transportes tanto como resultado da propria realidade material em que ela esta
inserida, quanto como instrumento de intervencao sobre esta realidade.

Nesse sentido, a efetivacdo dos direitos sociais através de politicas publicas é uma
tematica intimamente ligada ao debate sobre desenvolvimento (Bucci, 2006), devendo as
politicas de transporte serem consideradas como uma importante ferramenta para a

promocéo do desenvolvimento.

2.2 Transporte Publico Urbano enquanto Direito Social

2.2.1 O que sdo direitos sociais?

Conforme pontuado, o TPU pode ser compreendido como um direito social, sendo
vetor fundamental para a vida do cidadao e a efetivacdo de diversos outros direitos.

Os direitos sociais, por sua vez, formam uma categoria de direitos fundamentais
amplamente discutidos pelo Direito Constitucional, especialmente a partir do advento do
constitucionalismo social-democratico, marco historico na teoria constitucional que passou
a assegurar diversos direitos relativos a melhoria na vida da classe trabalhadora no patamar
constitucional (Canotilho, 2003).

Nesta categoria estdo todos aqueles direitos fundamentais para uma vida digna do
cidaddo e que demandam uma prestacdo positivo do Estado, ou seja, que o Estado atue —
através de politicas publicas — na sua efetivacao.

Nesse sentido, Silva (2006) destaca que os direitos sociais séo uma dimensao de

direitos fundamentais consagrados em normas constitucionais que visam possibilitar
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melhores condicGes de vidas a todos, a partir de prestacOes positivas pelo Estado, de modo
a promover a igualdade entre aqueles séo socialmente desiguais.

O rol de direitos sociais assegurados pela Constituicdo Federal de 1988 pode ser
identificado em seus artigos 6° e 7°, sendo este ultimo reservado especificamente para 0s
direitos trabalhistas. No rol do artigo 6°, por sua vez, encontram-se consagrados os direitos
sociais em sentido estrito:

“Art. 6° Sdo direitos sociais a educagao, a satude, a alimentagdo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protecao
a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta

Constitui¢do”.

2.2.2 Constitucionalizacdo do TPU como Direito Social

Nota-se que dentre os direitos sociais elencados, encontra-se previsto de forma
expressa o direito social ao transporte, o que automaticamente remete a Politica de
Transportes enquanto um instrumento de efetivacdo de uma garantia constitucional.

Conforme destaca Gregori (2017), a Emenda Constitucional 90/2015, ao elevar de
forma expressa o direito ao transporte como um direito social constitucionalizado, imp6s ao
Estado de maneira assertiva o desafio de construir politicas publicas efetivas que garantam
0 acesso da populacao ao transporte pablico de maneira universal.

A efetivacdo deste direito, por sua vez, exige do Estado uma mudanca radical de
postura no que se refere a atencdo e investimentos necessarios a fim de garantir de fato a
universalizagdo do transporte diante dos inUmeros desafios colocados pela expansdo das
cidades (Veras, 2021).

Tal perspectiva fica clara quando se analisa a justificativa da entdo PEC 90/2011,
proposta de emenda constitucional que se consagrou na supramencionada Emenda
Constitucional 90/2015:

“Desse modo, o transporte, notadamente o publico, cumpre funcéo social
vital, uma vez que 0 maior ou menor acesso aos meios de transporte pode
tornar-se determinante a prépria emancipacao social e 0 bem-estar daqueles
segmentos que ndo possuem meios proprios de locomocgédo. Portanto, a
evidente importancia do transporte para o dinamismo da sociedade qualifica
sua aposicdo na relagdo dos direitos sociais expressos no art. 6° da

Constituicao”.
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2.2.3 Politica de Transportes como efetivacao de direitos

Neste contexto normativo, a Politica de Transportes € um dos exemplos de politicas
setoriais intimamente relacionadas ao conceito de desenvolvimento, entendido como um
processo de elevacdo da qualidade de vida da populacéo (Bucci, 1997).

Isso porque a Politica de Transportes, enquanto vetor da mobilidade urbana, é
instrumento fundamental para o acesso ao espago urbano, de modo que se trata de condigéo
imprescindivel para a propria realizacdo de suas capacidades. Se o individuo ndo possui
acesso ao espago urbano por ndo ter como se deslocar neste espaco, logicamente a
concretizacdo de suas capacidades esta limitada.

A politica de transporte, portanto, ¢ um instrumento de ampliagdo da mobilidade
urbana, podendo ser compreendida como uma variavel necesséria e fundamental para
viabilizar a funcdo social da cidade e o seu desenvolvimento urbano (Marrara, 2015). E é
dentro desta l6gica que se insere o Transporte Publico Urbano por 6nibus (TPU) como uma

das ferramentas mais primordiais para possibilitar a funcionalidade social das cidades.

2.2.4 A importancia do Transporte Pablico Urbano

O TPU é um direito social assegurado pela Constituicdo Federal de 1988 na condicéo
de direito fundamental, reconhecido inclusive como servico essencial. A sua garantia, nesta
I6gica de analise, demanda instrumentos gerenciais que sejam capazes de lidar com sua
complexidade e interdisciplinaridade ante o avanco dos debates sobre mobilidade urbana,
tendo como finalidade justamente o desenvolvimento da comunidade.

O TPU é um dos principais eixos para a mobilidade urbana num municipio,
reconhecido pela legislagdo como modalidade de transporte a ser tratada com prioridade em
relacdo ao transporte individual, conforme preceitua a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei Federal n° 12.587/2012).

A referida priorizacdo advém de entendimento firmado pela literatura de que a
sobrevalorizacdo do transporte individual somada a subvalorizacdo do transporte publico
coletivo agrava uma série de problemas de mobilidade, como o aumento de
congestionamentos, poluicdo, acidentes de transito e exclusdo da populacdo mais pobre
(Carvalho, et. al., 2021).

Ademais, a literatura também reconhece o transporte publico coletivo como um dos
eixos centrais para o desenvolvimento de cidades sustentaveis e inclusivas (Ministério das

Cidades, 2015). Qualquer planejamento de mobilidade urbana perpassa, portanto, pela
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necessidade de se construir um sistema de transporte publico coletivo sustentavel, eficiente
e de qualidade.

Por outro lado, tem sido recorrente o questionamento com relagdo aos modelos de
concessdo publica do transporte coletivo no Brasil, especialmente num contexto de crise
ocasionado pela pandemia do novo coronavirus (Ling, et al., 2020), de modo que o debate
sobre a sustentabilidade, resiliéncia, eficiéncia, acessibilidade e qualidade dos servigos
nestas concessdes assume enorme centralidade.

Neste contexto, os instrumentos de gestdo para prestacdo do servico de transporte
publico coletivo se tornam importantes ferramentas tecnol6gicas para promover o
desenvolvimento. De modo geral, o desafio que se coloca na gestdo desta politica é
justamente buscar garantir a qualidade e sustentabilidade financeira para tornar o transporte
publico mais atrativo (Ministério das Cidades, 2015, p. 42).

Assumindo que, em diversos municipios, o servico de transporte coletivo € prestado
sob o regime de concessdo (Constituicdo Federal, artigo 30 inciso V), os modelos de
organizacdo e contratualizacdo desta concessdo necessitam ser compreendidos como um

mecanismo fundamental para o desenvolvimento do municipio.

2.2.5 Modelagem do sistema de TPU

A discussdo em torno da politica de transporte coletivo também se debruca em torno
das distintas modelagens contratuais nas concessdes do servico. A definicdo do modelo de
concessao mais adequado esta relacionada diretamente a criacdo de mecanismos contratuais
que al aloquem de maneira mais eficiente os custos e as externalidades positivas do
transporte publico coletivo (Zaban et. al., 2021).

Fournier e Currie (2021), ao discutirem os casos das concessdes de Londres, na
Inglaterra, e Melbourne, na Australia, apontaram elementos que consideram centrais na
definicdo de um bom modelo de concessdo, tomando como base a adequada alocacao de
riscos e responsabilidades entre as partes contratantes.

Os autores destacam a importancia de a modelagem da concessdo estimular os
seguintes pontos:

(i) A ocorréncia de licitagdes competitivas, com reducdo dos custos de entrada para
as empresas interessadas, como através da dispensa da concessionaria se responsabilizar

pela posse de ativos mais caros, como veiculos e garagens;
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(if) A definicdo de clausulas que garantam a estabilidade e previsibilidade nas
relacbes contratuais, além da estipulagdo de duracdo do contrato em tempo proporcional ao
investimento exigido.

(iii) A definigéo de incentivos e penalidades, com contratos baseados em medicéo
de desempenho;

(iv) A definicdo de obrigagdes de transparéncia e confianga entre as partes
envolvidas na concessdo, seja na relacdo entre gestor e operadores, seja na relagcdo da
concessao com a comunidade. 1sso exige, para os autores, mecanismos claros de publicidade
e transparéncia nas relagoes;

(v) Investimento publico para garantir que os objetivos sociais da concessao sejam
alcancados, sem prejudicar os objetivos comerciais que estimulam e fundamentam a
participacao da iniciativa privada no servico.

Em sentido semelhante, Ashmore e Kirk (2018), ao analisarem o modelo de
concessao ferroviaria em Melbourne, destacam a importancia que a transparéncia e 0 acesso
a informac6es publicas possuem para 0 adequado funcionamento de concesséo de transporte
coletivo.

Papaioannou et. al. (2020), discorrendo sobre o caso da concessdo de transporte
publico no Chipre, também reforcou, como bons critérios para um modelo regulatorio
adequado, o monitoramento da qualidade do servico prestado pela concessionaria através
de indicadores, a duracdo razoavel do contrato em propor¢do ao investimento exigido, a
utilizacdo da economia de escala em detrimento da fragmentacdo das areas contratuais,
assim como a eliminacdo de barreiras de entradas, como a exigéncia de garagem propria
para operar o sistema.

Hurtubia e Leonhardt (2021), por sua vez, discutem o modelo de concessao adotado
em Santiago, no Chile, argumentando pela necessidade de se prevenir os eventuais riscos
da exploracdo de um servico publico por empresas privadas através de contratos que
incorporem incentivos e penalidades adequadas para as concessionarias no cumprimento
das suas obrigacgdes contratuais.

Gbmez-Lobo e Briones (2014), a partir de revisao de casos de subsidio publico nas
concessoes de TPU na América Latina, destaca o critério da fiscalizacdo como importante
aspecto a ser observado nas modelagens contratuais. Para os autores, a revisdo dos casos
estudados apontam que o pagamento aos operadores da concessdo devem estar vinculados

a critérios operacionais de eficiéncia e desempenho, mas que tais critérios por si sé ndo sao
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suficientes para garantir uma boa qualidade do servico, especialmente diante da falta de
capacidade institucional destes 6rgdos publicos de controlar a prestacéo do servigo.

Para os autores, a politica adequada de incentivos e penalidades do servico de TPU
estd diretamente relacionada a eventual assimetria de informagdes nas relacdes entre
operadores e autoridades, tendo em vista que os processos regulatérios sdo lentos e
burocraticos, assim como as equipes sdo enxutas e carentes de experiéncia e especializacéo.

Para tal problema, os autores destacam a importancia de os 6rgdos publicos
investirem em mecanismos de fiscalizacdo, principalmente através da criacdo de
mecanismos de monitoramento e controle, em que os padrdes de desempenho utilizem
indicadores relacionados as obrigacdes do servigo que possam ser mensurados e controlados
pelo poder publico.

Wong e Hensher (2018), analisando o tema dos contratos de concessdes de TPU,
apontam tendéncias a serem observadas no assunto. Dentre elas, destacam a elaboracgéo de
contratos cada vez mais multimodais, valorizando a integracdo entre os diferentes modais
de transporte, assim como contratos que dialoguem com a perspectiva de transporte sob
demanda, fortemente influenciado pelo uso da tecnologia e dos aplicativos de conexdo entre
transportes e usuarios.

No mesmo sentindo a analise de Crozet (2020), para quem a tendéncia das politicas
de transporte sdo os modelos que criem plataformas unificadas de transporte, ou seja, um
sistema de transporte com modais integrados e sob uma gestdo planejada, substituindo a
concorréncia entre distintos modais pela integracao.

Observa-se, assim, que existem importantes variaveis relativas aos modelos de
concessao ja observados pela literatura, destacando-se as questes da (i) definicdo de
incentivos e penalidades através de padrdes de desempenho; (ii) o estimulo a
competitividade das licitac@es; (iii) a transparéncia dos dados relativos a concessao; (iv) o
planejamento do servico para a defini¢do adequada do prazo contratual, a divisao eficiente
dos custos, riscos e responsabilidades entre as partes contratantes, assim como a divisao do
servico a ser prestado de forma a estimular a economia de escala, a integracdo de modais e
a competitividade; (v) os mecanismos de previsibilidade e estabilidade do contrato; (vi) o
exercicio da fiscalizacdo do servico através de mecanismos de controle e monitoramento.

O funcionamento adequado do sistema de TPU depende das regras, diretrizes e
principios que estruturam e guiam a prestacdo do servico, sendo de responsabilidade do
poder publico — enquanto titular do servico — a definicdo de tais normativas. Este tdpico,

por sua vez, abre a necessaria discussao acerca da regulagdo do servigo de TPU, ja que €
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através desta atividade que o Estado define e controla o funcionamento do servico prestado

pela concessionaria.

2.3 TPU e Regulacéo

2.3.1 Por que regular?

A prestacdo do servico de TPU no Brasil é de titularidade exclusiva do poder
publico, podendo sua execucdo ser terceirizada para a iniciativa privada mediante
determinadas regras definidas numa concessao publica, conforme descrito anteriormente.
Isso significa dizer que, na op¢do tomada pelo texto constitucional, o servigo de TPU é de
cardter de tamanha essencialidade que ndo pode ser atribuido livremente ao mercado,
ficando a cargo do Estado atuar na sua estruturagéo, planejamento e controle.

Tal constatacdo remete imediatamente ao entendimento de que o servico de TPU é
um servico necessariamente regulado pelo Estado, ou seja, um servi¢o que é prestado
mediante regras, diretrizes e principios definidos pelo poder publico enquanto titular do
Servico.

A literatura acumula importantes argumentos que legitimam a necessidade de
regulacao do servico de TPU. Conforme discutido no topico anterior, a prestacdo adequada
do servico de TPU depende da modelagem da concessdo que preveja critérios regulatorios
importantes, tais como padrdes de desempenho, estimulo a competitividade, transparéncia,
prazo adequado, divisdo eficiente dos riscos, previsibilidade e fiscalizacéo.

Os argumentos, de forma geral, se baseiam na ideia de que o de que o mercado, de
forma isolada e sem a imposicéo de regras pelo Estado, ndo garante a prestacdo do referido
servico de forma eficiente, de modo que é dever do Estado intervir a fim de conceder
racionalidade ao setor, além de garantir que referido direito seja assegurado a todos
(Gomide, 2004).

Para além dos pontos destacados no tépico anterior, Gomide e Carvalho (2016),
partindo desta premissa, elencam quatro argumentos distintos que justificam a necessidade
de regulacdo do TPU pelo Estado:

Q) O TPU é um caso de economia de rede, em que a cria¢do de um novo ponto
de conexdo numa rede de servicos agrega utilidade a todos os demais
usuarios da rede. Observa-se tal situacdo no TPU justamente pelo fato de que
quanto mais densa a rede de transporte, melhor seré a frequéncia do servico,

bem como menor o seu preco.
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(1) O TPU é gerador de externalidades positivas, ou seja, de beneficios que sao
usufruidos mesmo por aqueles que ndo usam o servi¢o (como reducdo da
poluigéo e dos congestionamentos no transito).

(1) O TPU entregue ao mercado sem regulacédo sofre o grave risco de competicéo
predatoria entre empresas pelas mesmas linhas, gerando externalidades
negativas como a intensificacdo de congestionamentos e polui¢do, além do
préprio carater predatério de referida competicéo, ja que empresas tendem a
competir pelas mesmas linhas — gerando mais oferta do que demanda -,
enquanto linhas ndo vidveis financeiramente ficariam isoladas e sem o
servigo prestado, o que eleva o custo do servico sem garantir a sua
universalizag&o.

(V)  Alintervencdo estatal no TPU séo também demandas legitimadas pela propria
ordem politica, ja que visam atender demandas da sociedade canalizada
através de suas instituicdes e representantes, de modo que tais intervencoes
operam tanto por aspectos técnicos, quanto por escolhas politicas emanadas

pelas esferas representativas.

Em sentido semelhante, Orrico Filho (2002) aborda que a coordenacdo do servico
de TPU por um érgéo externo (e estatal) € fundamental para garantir que mais localidades
sejam atendidas pelo servico, possibilitando a integracdo de mais pessoas a rede, de modo
que a utilidade do sistema sera maior, reduzindo seus custos e melhorando seu
funcionamento. O autor também destaca que, por gerar beneficios para toda a comunidade,
0 servico deve ser de responsabilidade de toda a comunidade — representada no poder
publico.

Trata-se do que Papaioannou et. al. (2020), ao analisar os modelos adotado no
Chipre, definiu como a importancia da utilizacdo da economia de escala nas concessdes de
TPU.

Por fim, Orrico Filho (2002) pontua ainda que o servico de TPU deve ser prestado
de forma continua, regular e com intervalos curtos, independentemente do nimero de
passageiros, 0 que ja demonstra a necessidade de controle do servi¢co pelo Estado, ja que
sua natureza essencial deve ser resguardada diante de eventuais contrariedades com 0s
interesses de mercado da concessionaria que o explora. E o que Fournier e Curri (2021)
definem como objetivos sociais da concessdo, para além dos seus objetivos comerciais que

justificam e estimulam a presenca da inciativa privada.



35

Santos e Orrico Flho (1996) sintetizam estes argumentos caracterizando o TPU
como um caso de monopolio natural, em que a escassez dos espagos nas ruas para transito,
0 risco de ociosidade em caso de livre-oferta do servigo, assim como a existéncia de locais
com baixa ou rentabilidade negativa inviabiliza a sua prestacdo de forma eficiente sem a
existéncia de uma coordenacdo e controle. Para tal situacdo, os autores apresentam como
alternativa justamente a regulacéo estatal, a fim de coordenar e promover a universalizagdo
do servigco com sustentabilidade e eficiéncia.

Observa-se, assim, que o servigo de TPU se enquadra no que Stiglitz (1999) definiu
como falhas de mercado, ou seja, situacdes em que as premissas de equilibrio competitivo
ndo se sustentam, de modo que um determinado mercado ou servi¢o explorado sem a
interposicao de regras acaba resultando na alocagéo ineficiente dos recursos, exigindo-se a
intervencéo e controle do Estado

Em outras palavras, o servi¢o de TPU demanda planejamento e controle de modo a
garantir que as linhas de Onibus sejam ofertadas de forma integrada e coordenada,
possibilitando a reducéo dos custos do sistema e a maximizacao do alcance no atendimento.

Tal situacdo demanda planejamento e coordenacdo, sendo imprescindivel para tal a
atuacdo do Estado enquanto ente regulador. Isso porque numa situacao de total liberdade do
mercado, as empresas competiriam pelos usuarios, sobrepondo linhas, elevando o0s custos e
desatendendo determinadas areas menos vidveis em termos de custos.

Situacdes como essas ja foram identificadas em casos de desregulacdo dos servigos
em exemplos estrangeiros, como o caso do Chile (CEPAL, 1988), bem como na Inglaterra
(Aragdo, 1995), em que foram observadas a completa desestruturacdo do servi¢co mediante
uma politica de abstencdo do Estado, entregando toda a sua exploracdo para a iniciativa
privada na aposta de que a livre concorréncia equilibraria os precos e geraria uma alocacao
eficaz dos recursos.

Necessario destacar que o servico de TPU ndo pode receber o tratamento de uma
atividade econémica qualquer justamente pelo fato de ser considerado um servico publico
essencial. Nesse sentido, a propria Constituicdo Federal atribui a servigos com esta natureza
a titularidade estatal, devendo ser terceirizado ao setor privado mediante regras especificas
determinadas em lei.

Por ser um servico que deve ser garantido a todo cidaddo, torna-se l6gico que o
Estado possui um papel fundamental na sua organizagdo, planejamento, prestagéo e
controle, de modo que tais premissas teodricas sdo fundamentais para se pensar um modelo

de anélise que busque avaliar as concessdes de TPU num determinado municipio.
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2.3.2 Regulacéo de TPU

Constatados os argumentos pela regulacdo do servigo de TPU, é necessario discutir
como a intervencdo do Estado pode atuar de forma a garantir um sistema de transporte
coletivo que funcione de maneira sustentavel, eficiente e universal.

Primeiramente, necessario pontuar a ressalva feita por Andrés (2022), que
caracteriza a regulacdo do TPU como um campo minado, ja que de um lado se tem a
iniciativa privada visando a maximizagao dos lucros, de outro os interesses da sociedade,
representados na figura do poder publico, visando praticar baixas tarifas e boa qualidade do
Servico.

A caracterizacdo feita por Andrés revela justamente o desafio regulatério do Estado
numa concessdo de TPU: preservar 0s interesses da sociedade, ao mesmo tempo em que
atrai a iniciativa privada — interessada na maximizacao dos lucros — para investir no referido
mercado.

Este desafio, por sua vez, é o pano de fundo do debate sobre que tipo de regulagéo
deve ser implementada pelo poder publico, quais variaveis regulatorias devem ser
consideradas, assim como quais regras, principios e diretrizes devem ser impostos numa
concesséo de TPU.

Responder a estas perguntas extrapolam os objetivos deste trabalho, que centrara sua
analise acerca das normativas regulatorias ja criadas com o advento da Lei de Mobilidade
Urbana, mas sdo perguntas importantes para contextualizar o que ja tem sido discutido pela
literatura acerca deste assunto,

Ferreira e Barbosa (2016), por exemplo, propdem avaliar a analise da ocupacao
veicular a fim de se pensar em formas de incluir outros beneficiarios de gratuidades no TPU.
Zimmermann (2016), por sua vez, analise os intervalos entre dnibus, propondo formas de
se controlar tais intervalos enquanto mecanismo de aperfeicoamento da operagéo do TPU.

De uma forma mais ampla, o trabalho de Farranha e Frezza (2014) discute alguns
modelos de concessdo publica adotados em outros paises, comparando as distintas formas
da relacdo entre poder pablico e iniciativa privada no transporte publico.

Na andlise, Farranha e Frezza (2014) destacam o caso argentino, em que foram
estabelecidos marcos regulatorios fracos, o que enfraqueceu o papel do poder publico no
controle do servico de transporte, gerando a necessidade de diversas renegociacdes
contratuais prejudiciais ao Estado que muitas vezes acabavam conclusivas de forma
prejudicial aos usuérios. Por fim, concluem que o marco regulatério brasileiro tem um 6timo

potencial de controle e fiscalizacdo dos servicos de TPU, ja que funciona em torno de um
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modelo de concessdes em que o Estado possui diversas prerrogativas na organizagao e
controle do servico.

Adentrando na anélise do modelo brasileiro de concessdo publica, hé trabalhos
pontuais que buscam identificar caracteristicas regulatérias em alguns estudos de caso.
Nesse sentido, Couto (2011) avalia dois modelos regulatorios distintos ja adotados em Belo
Horizonte, debrucando sua anélise em cima de dados das concessdes, bem como sugerindo
a criacdo de alguns indices para o adequado controle dos operadores

Drumond (2011) também se dedica a um estudo de caso em Belo Horizonte,
avaliando o modelo institucional de regulacdo do TPU, a fim de comparar a regulacéo
realizada por uma empresa publica e por uma agéncia reguladora, além de discutir a
possibilidade da criagdo de uma agéncia reguladora municipal no caso estudado.

Um dos aspectos que mais deixam clara a importancia do papel regulador do poder
publico nos sistemas de TPU é a discusséo acerca do valor da tarifa.

Carvalho (2021) destaca justamente que a regulacdo tarifaria € uma das variaveis
regulatorias que mais impactam na eficiéncia e efetividade dos servigos de TPU, j& que além
de determinar o valor a ser pago pelo usuario — o0 que impacta na decisdo de escolher usar
ou ndo o servico de TPU -, a definicdo da politica tarifaria pode incentivar ou coibir o
desempenho da concessionaria.

Tambeém Reis (2019) busca pensar em alternativas para o financiamento do TPU no
Brasil, mas com centro da analise no financiamento das gratuidades legais. Serafim et. al.
(2018), por sua vez, discute os determinantes da tarifa do caso especifico de Limeira/SP,
enquanto Filho (2018) discute o caso dos subsidios no TPU de Recife/PE.

Ainda com relacgéo as regulacdes tarifarias, importante também mencionar o trabalho
de Lima et. al (2020), que sob a 6tica do equilibrio econémico-financeiro das concessoes,
levanta o debate acerca da incompletude dos contratos de concessdo durante a crise do
Covid-19, que impds diversas dificuldades das empresas concessionarias em continuaram a
prestacdo do servigco sem transferir o impacto financeiro para a tarifa.

Para além de analisar os modelos e variaveis regulatérias na concessao de TPU, a
literatura também se preocupa em identificar importantes limitantes e dificultadores de uma
adequada regulacdo do servico diante das particularidades de cada sistema de transporte.

Nesse sentido, Maillet (2019) desenvolve uma metodologia para avaliar o quanto o
poder regulatdrio do Estado fica limitado frente as distintas ferramentas que as empresas do
mercado de TPU utilizam para intervir no planejamento e controle dos servigos de transporte

publico coletivo, impondo desafios ao Estado que muitas vezes vdo além dos tradicionais
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instrumentos de regulacdo, j& que tocam nas relagBes politicas que envolvem esta relacéo
entre Poder concedente e concessionaria.

Rolim (2015), por sua vez, traz a discussao regulatéria para a analise das licitacdes
de Onibus urbanos, concluindo que estas ndo tém sido capaz de garantir um grau de
adequado de competitividade na sele¢do das concessionarias.

Carvalho (2021), novamente ao discutir a politica tarifaria do sistema de TPU,
enfatiza que o adequado financiamento do servigo ndo pode ficar a cargo apenas dos
municipios, sem imprescindivel a adaptacdo do modelo brasileiro para diversificar a fonte
de custeio do TPU no pais, envolvendo receitas arrecadas pelos trés distintos entes
federativos.

Observa-se, portanto, que a literatura ja se debruca sobre distintos aspectos relativos
a intervencdo do Estado na organizagéo, planejamento e controle das concessdes de TPU,
buscando identificar de que forma e em quais pontos esta intervencdo deve incidir para
garantir um funcionamento adequado do sistema.

O presente trabalho se insere nesta discusséo, mas levando a abordagem regulatoria
especificamente para a analise das concessdes municipais a partir de critérios e instrumentos
regulatorios criados pela legislacdo nacional, especialmente pela Lei Federal n°
12.587/2012.

Para isso, faz-se necessario um entendimento mais apurado sobre o contexto de

criacdo da referida lei, sua estruturacéo, assim como seus limites.

2.3.3 A Lei Federal n° 12.587/2012 e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A introducdo deste trabalho destacou que o estudo da regulacdo municipal das
concesstes de TPU perpassa pelo entendimento de como se estruturam as concessdes
publicas no pais.

De forma geral, uma concesséao publica — conforme ja pontuado — é a atribuicdo da
execucdo de um servico publico, de titularidade do Estado, para a iniciativa privada,
mediante um contrato (contrato de concessdo). Por se tratar de um servi¢o publico cujo
titular é o poder publico, a concessdo obedece a uma série de regras padronizadas a nivel
nacional, devidamente estipuladas nas leis gerais sobre concessdo publica, conforme
também ja discutido.

Até o ano de 2012, contudo, inexistia qualquer legislacdo que dispusesse de forma

estruturada sobre os principios, diretrizes e regras para o funcionamento do transporte
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publico coletivo. A presente alteracdo se modifica com a institucionaliza¢do da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, através da publicacdo da Lei Federal n® 12.587/2012.

Conforme pontua Andrés (2022), a busca pela criagdo de uma legislacdo nacional
para instituir as diretrizes para o TPU esta referenciada no proprio texto constitucional,
sendo responsabilidade atribuida ao Governo Federal, de modo que, ao longo destes 24 anos
entre a promulgagéo da Constituicdo de 1988 e a efetiva publicagdo da Lei de Mobilidade
Urbana, diversos projetos e tentativas foram pautadas.

Diversos projetos de lei que tratavam sobre a matéria acabaram apensados ao
Projeto de Lei n° 694/1995, de autoria do entdo deputado Alberto Goldmann, que buscava
definir diretrizes para o transporte coletivo no pais. O projeto foi avaliado por uma comissdo
especial em 2003 e ficou parado por mais trés anos, enquanto paralelamente o Ministério
das Cidades passou a trabalhar no desenvolvimento de diretrizes para o setor de transportes
(IPEA, 2012).

Deste trabalho do Ministério das Cidades resultou um novo projeto de lei, enviado
para 0 Congresso Nacional pelo presidente Lula (Projeto de Lei n° 1.687/2007), que
tramitou por cinco anos — também apensado ao PL N° 694/2015 — até a sua efetiva
aprovacdo. Referido projeto trouxe um aspecto mais amplo do que os discutidos
anteriormente, compreendendo o conceito de mobilidade urbana além dos transportes
urbanos, mas englobando também o transporte ativo, assim como impondo importantes
obrigacBes aos municipios em termos de planejamento urbano.

A aprovacdo da Lei Federal n° 12.587/2012 (Lei de Mobilidade Urbana) consistiu
num importante marco para a gestdo do TPU nas cidades, se apresentando como uma
medida de enfrentamento ao quadro de insustentabilidade no modelo de mobilidade urbana
vivido pela maioria dos municipios (Andrés, 2022). Com a nova lei, ficaram criadas
diretrizes, principios e regras que deveriam ser seguidas por todos 0s gestores municipais,
impactando diretamente na regulacéo de suas concessdes municipais de TPU.

Né&o ¢ objetivo deste trabalho avaliar os acertos e erros da referida legislacdo, nem
pontuar tematicas que poderiam ter sido enfrentadas mas acabaram sendo deixadas de lado.
Trata-se de discussdo que, embora extremamente importante, foge do escopo de trabalho e
certamente merece a analise apurado de um trabalho especialmente dedicado a este objetivo.

Vale também pontuar que existem relevantes debates na esfera federal acerca da
modernizacdo da legislacdo sobre transportes coletivos, visando inclusive a criagdo de um
Marco Regulatério especifico para o transporte publico, condensando, atualizando e

estruturando a base juridica para referidas concessdes (Christovam, 2023).



40

Nesse sentido, por exemplo, tramita o Projeto de Lei n° 3278/2021 no Congresso
Nacional, assim como outras minutas de projetos ja submetidos ao Férum Consultivo da
Mobilidade Urbana.

Mais recentemente, em outubro de 2023, foi divulgada pelo Governo Federal uma
minuta de projeto de lei para instituicdo do Marco Legal do Transporte Coletivo, resultado
de amplos debates ocorridos no referido Férum Consultivo da Mobilidade Urbana, assim
como a partir de Consulta Pablica realizada através da Plataforma Participa+Brasil, no
periodo de 28 de novembro de 2022 a 27 de fevereiro de 2023 (Ministério das Cidades,
2023).

Também mais recentemente, também o custeio do TPU tem sido objeto de discussao
na esfera legislativa federal, como demonstra a Medida Provisdria n® 1134, de 2022, editada
pelo governo federal com a finalidade de abrir créditos extraordinarios no valor de R$2,5
bilhGes com intuito de garantir assisténcia financeira para os servi¢cos de operacdo de
transporte coletivo, mais especificamente para apoio ao custeio de suas gratuidades.

Fato é que anova lei, conforme pontuado pelo IPEA (2012), forneceu instrumentos
e seguranca juridica para os municipios tomarem medidas relativas a priorizacdo do TPU,
munindo os gestores de importantes ferramentas regulatorias para serem aplicadas nas suas
concessoes publicas.

A titulo de exemplo, conforme mencionado pelo proprio texto do IPEA (2012), a
nova lei possibilitou ao gestor municipal separar a tarifa pablica da tarifa de remuneracao
nas concessdes, dando seguranca juridica para a pratica do subsidio publico nas concessdes.

A chamada Lei de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012) foi estruturada em sete
capitulos distintos:

(i) Capitulo I (Disposi¢des Gerais): trata dos elementos que compdem o Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana, descreve seus conceitos, assim como dispde sobre 0s
principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Neste capitulo,
é possivel observar normativas gerais que devem guiar o gestor municipal na concessao do
TPU, definindo importantes horizontes que obrigatoriamente precisam ser observados,
como a modicidade tarifaria, o controle social, a integracdo entre 0s servicos e a mitigacao
dos custos ambientais.

(i) Capitulo 2 (Das Diretrizes para a Regulacao dos Servigos de Transporte Publico
Coletivo): trata mais diretamente das diretrizes e regras que devem ser observadas na
regulacdo dos servigos de TPU, estipulando normativas acerca da politica tarifaria, do dever

de fiscalizagdo pelo poder publico, da definicdo de metas, incentivos, penalidades e
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distribuicdo de riscos, dentre outras varidveis fundamentais na estruturagdo de uma
concessdo publica do servico. Observa-se, portanto, que este capitulo aborda mais
diretamente os instrumentos regulatorios e regras que devem ser observadas pelo gestor
municipal na regulacdo das concessdes municipais de TPU.

(iii) Capitulo 3 (Dos Direitos dos Usuarios): trata dos direitos legalmente atribuidos
aos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade. No caso, hd importantes mengdes com
relacdo a regras que devem ser observadas numa concesséo publica com relacdo ao respeito
dos referidos direitos, como a questdo do controle e participagdo social na formulacao e
fiscalizacdo das politicas, ou ainda como a questdo da transparéncia das informac@es sobre
0 servigo, sendo definidos inclusive os instrumentos que devem ser utilizados pelo gestor
para assegurar a participacao da sociedade civil.

(iv) Capitulo 4 (Das Atribuicdes): trata da divisdo de atribui¢Oes entre os distintos
entes federativos. Para os fins do presente trabalho, importante observar as trés atribuigdes
expressamente atribuidas aos municipios, quer seja, o planejamento, execucgéo e avaliacao
da politica de mobilidade urbana, a prestacdo dos servicos de TPU, assim como a
capacitacdo de pessoas e instituicbes vinculadas a politica de mobilidade urbana do
municipio.

(v) Capitulo 5 (Das Diretrizes para o Planejamento e Gestdo dos Sistemas de
Mobilidade Urbana): trata de regras relativas ao planejamento e gestdo da mobilidade
urbana, dispondo sobre importantes aspectos a serem observados pelo gestor na definicéo,
execucdo e avaliacdo destas politicas. Em tal capitulo, ha importantes atribuicdes definidas
para 0 gestor no que se refere ao TPU — como a obrigatoriedade do plano de mobilidade
urbana -, assim como a criacdo de instrumentos de gestdo que podem por ele ser utilizados,
representando um importante avanco na definicdo de ferramentas disponiveis ao gestor
municipal na regulacdo da concessd@o municipal do servico.

(vi) Capitulo 6 (Dos Instrumentos de Apoio a Mobilidade Urbana): Trata da
obrigacdo do gestor de constar as acGes para promocdo da mobilidade urbana em seus
planejamentos or¢camentarios e financeiros.

(vii) Capitulo 7 (Disposicdes Finais): Define regras gerais sobre a aplicacdo da lei.

Observa-se, nesta analise geral dos capitulos, que a Lei de Mobilidade Urbana criou
ferramentas regulatérias que devem e podem ser manejados pelo gestor municipal. E sobre
tais ferramentas que o presente trabalho se debruca, buscando sistematizar os dispositivos

normativos em critérios capazes de compor um instrumento de analise multicritério para
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verificar as condi¢Bes da regulacdo da concessdo publica do municipio de Itajubd, nos
termos da Lei Federal n° 12.587/2012, conforme seré discutido nos topicos seguintes.
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3 METODOLOGIA

3.1 Classificagédo da pesquisa

A pesquisa é classificada como uma pesquisa aplicada, pois tem o intuito de
desenvolver um instrumento de analise que avalie a regulacdo das concessfes publicas do
TPU. Desenvolvido o instrumento, € feita a sua aplicacdo num estudo de caso para analise
da concessdo de transporte coletivo no municipio de Itajubd (MG).

Para desenvolver o instrumento de analise proposto, foi utilizada metodologia de
andlise multicritério, ja que se trata de um importante método para apoio em tomada de
decisdo em torno de problemas complexos, conforme serd demonstrado no item 3.2.

No desenvolvimento do instrumento de analise, busca-se fazer a selecdo de
critérios e subcritérios — a partir da legislacdo e da literatura — que representem as principais
variaveis regulatorias numa concessao de TPU. A partir desta selecdo e hierarquizacéo,
conforme sera exposto no desenvolvimento do instrumento, tem-se a atribuigdo de valores
numéricos objetivos a partir de uma escala previamente elaborada.

Observa-se, portanto, que o trabalho possui uma perspectiva tanto qualitativa (na
selecdo e hierarquizacdo dos critérios e subcritérios, que perpassam certa subjetividade a
partir da analise da literatura e da legislacdo), quanto quantitativa (na quantificacdo dos
valores atribuidos no instrumento de anélise a partir de uma escala previamente elaborada).

Necessario também pontuar que, além do desenvolvimento do instrumento de
analise, o trabalho visa sua aplicacdo no caso concreto de um estudo de caso.

Um estudo de caso se dedica a analisar uma combinacdo complexa de dados e
informacdes sobre um mesmo objetivo, estudando toda a unidade em torno deste objeto a
partir das diversas formas de informacdes a ele atreladas (Melo, 2020).

Nesse sentido, o estudo de caso € um bom instrumento para a aplicacéo e utilizacao
pratica de elementos levantados por uma teoria (Yin, 2009). Trata-se justamente de um dos
intuitos desta pesquisa, aplicando-se o instrumento analitico desenvolvido de modo a

sistematizar e avaliar distintos dados do objeto de estudo.

3.2 Metodologia de Analise Multicritério

O problema de como estruturar, organizar, planejar, controlar e fiscalizar uma
concessao de TPU é um problema complexo: envolve a andlise de diferentes fatores e
diversas tomadas de decisGes sobre varidveis diversas e, algumas vezes, conflitantes. Nas
tomadas de decisdes deste problema, portanto, ndo se tem o controle exato e preciso dos

seus efeitos, assim como ndo se deve olhar para apenas um Gnico parametro.
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A complexidade do problema na regulagéo da concesséo de TPU exige do tomador
de decisdo a identificacdo de alguma estrutura que organize as variaveis envoltas neste
problema, de modo que ele possa visualizar de maneira organizada os seus distintos critérios
e pontos de vista.

Esta € uma tipica descricdo de um problema complexo em que se € possivel utilizar
ametodologia de anélise multicritério para embasar a decisdo. A Analise Multicritério, desta
forma, € um modelo de apoio a tomada de decisdes sobre problemas complexos, em que 0s
critérios envoltos no problema sdo organizados de maneira sistematizada, possibilitando ao
tomador de decisdo uma analise objetiva dos diversos fatores relacionados a decisdo
(Gomes, 2012).

Santos (2019) realizou um levantamento de trabalhos na tematica de transporte
publico que utilizaram a metodologia de analise multicritério, concluindo que se trata- de
um método que tem sido incorporado nestes assuntos em diferentes paises, o que evidencia
a aceitacdo da metodologia na producéo cientifica sobre o tema.

Além disso, Santos (2019) ainda destaca que se trata de metodologia que tem sido
utilizada para objetivos diversos, desde a analise para selecdo de linhas prioritarias para a
rede de transporte publico até a avaliacdo da qualidade do sistema de transporte, 0 que
evidencia, por sua vez, a diversidade de aplicabilidade da metodologia.

Tal levantamento valida a opgdo da presente pesquisa de utilizar referida
metodologia como base para a montagem do modelo de analise proposto. Ademais, 0
trabalho se embasa justamente na identificacdo e organizacdo de diversas variaveis
regulatorias relacionadas a concessdao de TPU, de modo que se trata justamente de um
problema complexo que demande uma metodologia capaz de estruturar tais variaveis dentro

de um processo de apoio a tomada de decisdo do gestor.

3.2.1 O Processo Analitico Hierarquico (AHP)

Conforme ja abordado, a metodologia de analise multicritério é um importante
referencial para abordagens de apoio a tomada de decisdes em problemas complexos, como
é justamente o caso da regulacdo na concessdo de TPU pelos municipios.

A literatura dispde de diversos métodos distintos para analise multicritério,
devendo o pesquisador identificar o método que melhor se enquadra dentro da sua proposta
de anélise (Almeida, 2003).

Para o presente trabalho, optou pela aplicagdo do método conhecido como AHP

(Analytic Hierarchy Process — Processo Analitico Hierarquico), em que se desenvolve um
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processo capaz de analisar um nimero de alternativas para cada indicador, sendo que 0s
indicadores recebem pesos distintos, ou seja, sdo hierarquizados conforme sua capacidade
de influenciar o objeto de anélise escolhido (Saaty, 2008).

O método AHP foi escolhido pois possibilita estruturar, de forma hierarquizada, as
distintas varidveis regulatérias existentes na Lei de Mobilidade Urbana para a composi¢édo
do instrumento de analise, sendo ferramenta metodoldgica adequada para o trabalho de
categorizacao dos critérios que compdem o instrumento a ser desenvolvido.

Pelo método AHP, o problema é organizado em niveis hierarquicos, em que sao
definidos e agrupados os indicadores em critérios e subcritérios, assim como as alternativas
para cada um destes indicadores. Posteriormente, através da montagem de matrizes
comparativas, sao atribuidos os pesos para cada indicador.

Desta forma, o método AHP possibilita que dados empiricos observados no objeto
de andlise sejam transformados num modelo matemético, em que os dados sdo
transformados em indicadores objetivos, possibilitando o célculo do resultado final do
objeto analisado de forma quantificada. Em outras palavras, 0o método AHP possibilita que
a analise de um problema complexo — cercado por variantes diversas, de distintos impactos
e muitas vezes qualitativas — a partir de um modelo matematico que entrega resultados
quantificaveis e objetivos.

A construcdo do instrumento de analise pode ser compreendida a partir de trés fases
distintas, que sdo importantes de serem entendidas antes de seu efetivo desenvolvimento,

conforme Figura 1.

e Delimitacdo do objeto ¢ Hierarquizagado e e Atribuicao de valores
de analise: regulagao organizacao dos para cada critério
da concessdo de TPU critérios conforme conforme escala
nos municipios Seus pesos previamente definida

e Definicdao dos critérios
e subcritérios de
analise

Figura 1. Etapas da construcdo do instrumento de avaliacdo

A primeira fase é a da delimitacdo do problema e a identificacdo das variaveis
regulatérias que impactam uma concessao de transporte publico coletivo.
Neste momento, o trabalho se debrucga, a partir da fundamentacdo tedrica do

trabalho, na delimitacdo do objeto analisado pelo instrumento a ser desenvolvido, quer seja,
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a regulacdo da concessdo de TPU. A partir desta delimitacdo, identifica-se as variaveis
regulatdrias que impactam a concessdo, que passardo a compor os critérios e subcritérios do
instrumento de andlise.
Tem-se, assim, dois produtos principais desta primeira fase:
(i) delimitacdo do objeto a ser analisado pelo instrumento de analise (regulacdo da
concessdo de TPU nos municipios);
(if) definicdo dos critérios e subcritérios de andlise a partir de analise da literatura e da
legislacao.

A segunda fase, por sua vez, se debruca na organizacdo destes critérios e subcritérios
aplicando-se a metodologia Analytic Hierarchy Process (AHP), em que os critérios e
subcritérios definidos sdo estruturados a partir de prioridades e pesos conforme sua
relevancia para o instrumento de anélise.

Conforme Saaty (2008), a hierarquizacdo dos critérios e subcritérios é passo
fundamental para garantir que cada indicador previamente selecionado possa ser mensurado
conforme seu real impacto, especialmente diante do fato de que o objeto de analise € um
objeto complexo em que diversas variaveis incidem com pesos distintos.

Referida etapa de organizacgéo e hierarquizagdo dos critérios e subcritérios foi feita
a partir da consulta a um grupo de especialistas no assunto, que opinaram a partir do
preenchimento de uma matriz que atribuiu de forma comparativa para cada subcritério e
critério um grau de importancia que variou conforme a seguinte escala também definida por
Saaty (2008), ilustrada na Tabela 1 abaixo.

Extremamente Bastante Muito Pouco Igual Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente
menos menos menos menos importancia importante importante mais mais
importante importante importante importante importante importante

Tabela 1. Escala de grau de importancia dos critérios e subcritérios

Em seguida, a partir das matrizes obtidas com a hierarquizacdo atribuidas pelos
especialistas, sdo montadas matrizes normalizadas em que é calculado o peso de cada
critério e subcritério dentro do instrumento de analise. Como produto desta etapa, tem-se
uma matriz final normalizada com os critérios e subcritérios organizados cada qual com seu
peso dentro do instrumento de andlise.

Na terceira fase passa-se a montagem da escala de atribuigcdo de valores para as

alternativas colocadas para cada critério e subcritério. Finalmente € calculado o valor final
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da condicdo de concessdo do TPU agregando os valores do peso dos critérios e desempenho
das alternativas.

Cada uma destas etapas serd descrita e detalhada nos Capitulos 04 e 05 deste
trabalho, em que serdo apresentados os percursos e calculos para a construgdo e aplicacdo

do instrumento de analise, conforme modelo AHP.

3.3. Aplicagéo do instrumento

Estruturado o instrumento de analise multicritério, este torna-se apto a ser aplicado
para avaliar a regulacéo da concessdo de TPU nos municipios.

No caso, o instrumento foi testado em aplicagdo no municipio de Itajuba-MG, com
intuito de avaliar a regulacéo de sua concesséo de TPU, possibilitando analisar a concessao
do TPU no municipio e identificar pontos que podem ser aprimorados.

Na coleta de dados para a aplicacdo do instrumento analitico no estudo de caso, foi
utilizada fonte documental, a partir do levantamento de legislaces, editais, contratos e
todos atos administrativos relativos aos critérios elencados no instrumento de anélise.

Trata-se de dados classificados como publicos e que, por forca da legislacao (vide
Lei Federal n° 12.527/2011), devem ser obrigatoriamente disponibilizados pelo poder

publico.
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4 DESENVOLVIMENTO DO INSTRUMENTO DE ANALISE

4.1 Definicao dos critérios para a avaliagdo

Para a definic&o dos critérios que compde o instrumento de analise multicritério, o
trabalho buscou um parametro objetivo que pudesse ser fonte para identificar as principais
variaveis regulatorias que devem ser consideradas numa avaliagdo das condigcdes de
regulacdo da concessao de TPU.

O texto de Gomide e Carvalho (2016) aborda alguns aspectos regulatérios
importantes que devem ser observados numa concessao.

A partir da analise de experiéncias estrangeiras e nacionais, 0s autores levantam trés
questdes regulatdrias fundamentais de serem observadas pelo poder concedente no desenho
do seu sistema de TPU:

0] Qualidade, produtividade e desempenho econdmico dos servicos, ou seja,
variaveis regulatorias capazes de determinar a qualidade, produtividade e
desempenho econémico do sistema. Para tal aspecto, 0s autores mencionam
questdes regulatorias como a definicdo dos critérios para entrada no
mercado, a delimitacdo do objeto e prazo dos contratos, o planejamento
operacional da frota, 0 modelo de remuneracdo, as formas de fixacao,
reajuste e revisao tarifaria, os incentivos a qualidade e a produtividade e o
financiamento/custeio da operacéo.

(i) Regulacédo e espago urbano, ou seja, as variaveis regulatorias capazes de
determinar a forma que o0 municipio atrela a organizacédo do sistema de TPU
com todo o planejamento urbano da cidade. Para tal aspecto, os autores
mencionam questdes regulatdrias como a organizacdo dos servicos (por
linhas ou areas geograficas, por exemplo) e as estratégias de tarifacdo do
Servico.

(ili)  Participacdo social, ou seja, as varidveis regulatorias que determinam a
participacao da sociedade na regulacao do sistema do TPU, seja na definicéo

das politicas, seja no controle e fiscalizacdo do servico.

Também neste sentido, o texto de Fournier e Curri (2021) aponta a competitividade
das licitacBes, as clausulas de estabilidade e previsibilidade nas relagbes contratuais, a
definicdo de cldusulas de desempenho com incentivos e penalidades, assim como a
transparéncia e publicidade como critérios fundamentais para a adequada regulacdo do

Servigo.
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A estipulagdo de metas de desempenho é também enfatizada por Papaioannou et.
all (2020, Hurtubia e Leonhardt (2021) e Gomes-Lobo e Briones (2014), que reforcam a
definicdo de tais clausulas como condicionantes para definicdo da remuneracdo da
concessionaria.

A par da discussdo teoria sobre tais varidveis regulatorias, a legislacdo brasileira
definiu alguns aspectos regulatérios através da publicacdo da Lei Federal n° 12.587/12,
conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional
da Mobilidade Urbana.

Referida lei representou verdadeiro marco na legislacdo brasileira sobre politicas
de transporte, ja que definiu critérios, diretrizes e normativas concretas e objetivas para a
mobilidade urbana no Brasil, envolvendo obrigacdes que abarcam os trés entes federativos.

Compreendida como um instrumento da politica de desenvolvimento urbano, a Lei
Federal n° 12.587/2012, dentre outros assuntos, definiu diretrizes especificas para a
regulacao dos servicos de TPU (Capitulo 1l - Das Diretrizes para a Regulagédo dos Servigos
de Transporte Publico Coletivo).

Tais diretrizes, ademais, envolvem diferentes momentos e aspectos das politicas
de TPU, abarcando desde orientagdes normativas para a definicdo da tarifa, custeio do
servigo, perpassando pela priorizacdo da integracdo de modais, a transparéncia na prestacéo
e custeio do servico, a integracdo com as politicas de desenvolvimento e planejamento
urbano, bem como a participacéo e controle social.

Por fim, estas diretrizes, como pode ser observado pela leitura sistematica do
mencionado capitulo, abarcam justamente os aspectos regulatdrios discorridos por Gomide
e Carvalho (2016), integrando diferentes discussdes que existem acerca do sistema de TPU
na literatura nacional e internacional. Ademais, além de tais aspectos, a Lei Federal n°
12.587/12 positivou ainda diversas outras diretrizes que ja fazem parte do debate nacional
e internacional acerca do desenvolvimento do TPU, como a questdo da sustentabilidade,
transparéncia e acessibilidade do servico.

Nesse sentido, o IPEA (2012), em analise realizada sobre o impacto da nova
legislacdo na politica do TPU para 0s municipios, destaca que se trata de um importante
avanco na positivacdo em lei de principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel, quais sejam, a acessibilidade universal; o desenvolvimento sustentavel;
a equidade no acesso ao transporte publico coletivo; a transparéncia e participagao social no
planejamento, controle e avaliagdo da politica; a seguranca nos deslocamentos; a justa

distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes meios e servigos; a
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equidade no uso do espaco publico de circulacéo, vias e logradouros; a prioridade dos modos
de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado; a integracdo da politica de mobilidade
com a de controle e uso do solo; a complementaridade e diversidade entre meios e servigos
(intermodalidade); a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e bens; o incentivo ao desenvolvimento tecnoldgico e ao uso de
energias renovaveis e ndo poluentes; e a priorizacdo de projetos de transporte coletivo

estruturadores do territorio.

Tendo, portanto, este marco legislativo como referencial normativo brasileiro para
a regulacdo do TPU, entende-se que os préprios dispositivos da referida legislacdo sdo
capazes de direcionar a selecdo dos critérios e subcritérios para um instrumento de analise
multicritério que vise avaliar a regulacdo das concessfes de TPU pelos municipios. Tal
adequacéo se deve em primeiro lugar pelo fato de que a propria lei abarca boa parte dos
aspectos regulatdrios discutidos na literatura, conforme acima apontado, de forma que pode
ser tomada como um referencial de ideal a ser alcangcado para o exercicio regulatorio dos
municipios.

Logicamente que isso ndo significa afirmar que a legislacdo é completa e negar suas
lacunas. IPEA (2012) aponta, por exemplo, a auséncia de uma politica para financiamento
de gratuidades e financiamento da infraestrutura necessaria para a implementacdo das
politicas de transporte. Silva (2016) pontua a auséncia de mecanismos mais claros e
especificos, além do Plano de Mobilidade Urbana, que promovam a efetiva interligacéo
entre planejamento urbano e o sistema de transporte.

Mas, apesar destas lacunas — existentes em qualquer legislacéo -, é de se reconhecer
que a Lei de Mobilidade Urbana trouxe avancos normativos fundamentais para a definicdo
das diretrizes na regulacdo do TPU. Conforme documento do Ministério das Cidades
(2015), a Lei de Mobilidade Urbana se tornou o principal referencial legislativo a ser
seguido pelos municipios no Brasil. Em outras palavras, a Lei de Mobilidade Urbana é o
principal documento normativo que contém as diretrizes que 0s municipios devem
obrigatoriamente adotar na regulacéo das concessdes de TPU, de modo que inevitavelmente
se trata do principal referencial a ser seguido pelos municipios em suas concessoes.

Estes dois fatores tornam, assim, a Lei de Mobilidade Urbana como um referencial

objetivo adequado para se pensar 0s critérios e subcritérios de um modelo de analise
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multicritério para avaliacdo da regulacéo das concessdes de TPU pelos municipios, de modo
que este é justamente o referencial adotado neste trabalho.

Ademais, a Lei de Mobilidade Urbana — ainda que ndo possa ser considerada um
parametro completo e acabado das variaveis regulatérias que devem ser observadas numa
concessdo publica de TPU — é justamente o diploma legal que centraliza os instrumentos
regulatérios devidamente instituidos brasileiro para que sejam utilizados pelos gestores. Ou
seja, a legislacdo reune os instrumentos que o0s gestores municipais podem e devem utilizar
na regulacdo das concessdes de TPU, sendo um importante tipo ideal para referenciar o
desenvolvimento do método de analise multicritério proposto neste trabalho.

Nesse sentido, importante pontuar que como todo instrumento metodolégico, 0
presente instrumento analitico possui limites e recortes definidos na sua elaboracdo. A
presente pesquisa, portanto, ndo pretende esgotar o assunto e dispor de forma categoérica
sobre qual € a regulacéo ideal de TPU, ou ainda sobre qual o modelo, regras e posicdo ideal
que o poder publico deve tomar numa concessdo. Tal debate, pelo contrario, deve ser
compreendido como uma nova agenda de pesquisa fundamental a ser desbravada pela
literatura. De maneira mais restrita, o trabalho tem o intuito de criar um instrumento de
avaliacdo da regulacdo dentro das ferramentas e regras ja dispostas pelo direito brasileiro,
utilizando-se, para tal, a principal legislagéo existente sobre mobilidade urbana e transporte
coletivo, conforme acima explicado.

A utilizacdo da Lei de Mobilidade Urbana como parametro para defini¢cdo dos
critérios e subcritérios, desta forma, € uma escolha metodoldgica possivel e adequada dentro
dos objetivos e recortes adotados no trabalho, ja que possibilita avaliar o desempenho dos
municipios na regulacdo das concessdes de TPU dentro das ferramentas e obrigacdes ja
existentes em lei.

Definida a Lei Federal n° 12.587/12 como referencial para selecdo dos critérios e
subcritérios do modelo de andlise, passa-se as justificativas que — embasadas nos
dispositivos normativos da lei — demonstram as variaveis regulatorias selecionados para
compor o referido modelo. No caso, realizada uma leitura e analise na integra da legislacéo,
foi feita a identificacdo dos dispositivos normativos que fazem referéncia ao servico de
TPU. A partir desta identificacdo, os dispositivos normativos foram organizados em seis
aspectos diferentes, que compdem os seis critérios que compde o modelo de analise deste
trabalho. De maneira estruturada, os critérios e subcritérios que compdem o instrumento de

avaliacdo sdo apresentados na Figura 2.
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Na sequéncia é apresentada uma descri¢do de cada critério que seré considerado na

anélise.

4.1.1. Planejamento do Servico

A Lei Federal n° 12.587/12 impde o dever de os entes publicos pensarem a politica
de transportes enquanto uma politica de uso do solo, sendo um importante eixo de

estruturacdo do territorio e de inducdo do desenvolvimento urbano.

e Avaliagdo técnica da concesao
01. Planejamento do e Estudo técnico atualizado

servigo * Plano de Mobilidade Urbana
* Previsdo orgamentaria

Audiéncias e consultas publicas
Conselho Municipal de Transportes
Ouvidoria especifica

02. Participagao e
controle social

03. Metas e indicadores
para controle

Metas e indicadores para controle

Subsidio publico
Outros mecanismos para garantir
modicidade tarifaria

04. Modicidade tarifaria
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¢ Transparéncia da estrutura tarifaria

¢ Transparéncia do servico prestado

e Transparéncia das informagdes operacionais
¢ Transparéncia dos documentos contratuais

05. Transparéncia

e Equipe de fiscalizacdo
06. Fiscalizacao * Acdes de fiscalizacdo
e Auditoria independente

Figura 2. Critérios e Subcritérios

Observa-se tal condicdo pelas diretrizes da politica:
“Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes:
I - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo
do uso do solo no &mbito dos entes federativos
()
VI - priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do

territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado™.

Nesse sentido, é de extrema relevancia que 0s municipios, enquanto entes gestores
da politica de transporte coletivo, disponham de mecanismos capazes de garantir o
adequado planejamento operacional deste servico pablico, tanto na esfera de funcionamento
da rede de transporte publico, quanto na relagdo com a politica urbana como um todo. Estes
dois eixos, na verdade, sdo indissociaveis, tendo em vista que 0 servi¢o de transporte
coletivo impacta a organizacdo e desenvolvimento do territorio urbano.

A propria legislacdo impde tais questdes como atribuicbes minimas para os entes
federativos:
“Art. 22. Consideram-se atribui¢cfes minimas dos 0rgéos gestores dos entes

federativos incumbidos respectivamente do planejamento e gestdo do
sistema de mobilidade urbana:
| - planejar e coordenar os diferentes modos e servigos, observados os

principios e diretrizes desta Lei”.
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Assim, o planejamento operacional do servigo de transporte publico coletivo deve
ser avaliado a partir tanto da condicdo do municipio em planejar e organizar este servico
publico, quanto na condi¢ao em estruturar a prestacéo do servigo dentro de um planejamento
urbano mais amplo, ou seja, enquanto parte estruturante da prépria politica urbana.

O servico de transporte publico coletivo demanda ser planejado e executado a partir
de anélise e estrutura de apoio técnico capaz de identificar a demanda pelo servigo, bem
como atender tal demanda da forma mais eficiente e acessivel possivel. Como todo servico
publico, o transporte publico coletivo possui determinado custo e depende do manejo de
recursos que sdo finitos. Tal manejo, para que realizado de forma eficiente e acessivel,
precisa ser efetivado a partir de dados e possibilidades concretas, devidamente planejadas
de acordo com a realidade do municipio e dos usuérios.

Nesse sentido, este critério visa identificar se 0 municipio embase suas decisdes na
regulacdo do TPU em analises qualificadas de suas demandas gargalos, seja no momento
da concessdo, seja durante a execucdo da propria concessao.

Ademais, entende-se pertinente tambem avaliar a existéncia de documentos
normativos previstos na Lei de Mobilidade Urbana, como € o caso do Plano Municipal de
Mobilidade Urbana (artigo 24), assim como a existéncia de planejamento or¢camentario para
a execucao de politicas no setor (artigo 25).

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos
e as diretrizes desta Lei, bem como:

I - 0s servigos de transporte publico coletivo;

(..)

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana

(...)

8§ 1°-A. O Plano de Mobilidade Urbana deve ser integrado e compativel com os
respectivos planos diretores e, quando couber, com os planos de
desenvolvimento urbano integrado e com os planos metropolitanos de
transporte e mobilidade urbana.

(..)

Art. 25. O Poder Executivo da Unido, o dos Estados, o do Distrito Federal e o
dos Municipios, segundo suas possibilidades orcamentérias e financeiras e
observados os principios e diretrizes desta Lei, fardo constar dos respectivos

projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes orcamentérias as agdes
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programaticas e instrumentos de apoio que serdo utilizados, em cada periodo,

para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade urbana e melhoria da

qualidade dos servigos”.

A partir destes aspectos, definiu-se para o presente critério os seguintes quatro

subcritérios:

a. Existéncia de relatdrio técnico que embasa o edital de licitacdo para concessao

do servigo.

b. Existéncia de estudo técnico atualizado sobre as demandas e gargalhos do

Servico.

c. Existéncia de Plano de Mobilidade Urbana integrado com Plano Diretor

d. Previsdo Orcamentaria de investimento em TPU

4.1.2. Participacdo popular e controle social

A legislacéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana impde como um dos seus

pilares mais fundamentais a participacdo democratica da populacdo no planejamento e

gestdo das politicas de mobilidade urbana. Tal importancia da gestdo democréatica da

referida politica pode ser observada em diversos dispositivos normativos da Lei Federal n°

12.587/12, destacando-se inclusive entre seus principios fundamentadores, objetivos e

direitos dos usuarios:

“Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos
seguintes principios:

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana”;

(...)

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes
objetivos:

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construgdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

(...)

Art. 14. S&o direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, sem prejuizo dos previstos nas Leis n° 8.078, de 11 de setembro
de 1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995 :

Il - participar do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliacdo da politica

local de mobilidade urbana”.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8078.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8078.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8987cons.htm
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Observa-se, no caso, que a participagdo popular € colocada como um dos pilares
estruturantes da politica de mobilidade tanto no aspecto de estruturacdo e planejamento das
politicas, quanto no aspecto de controle e fiscalizagdo. Este Gltimo aspecto serd discorrido
melhor em tdpico posterior, que abordaré o controle social das politicas.

No que se refere ao ambito de estruturacdo e planeamento, tem-se que a gestéo
democréatica é condicdo legal para as politicas de mobilidade urbana, envolvendo
consequentemente a estruturacdo e planejamento das decisdes relativas ao transporte
publico coletivo em determinado municipio. A prépria legislacdo ja elenca alguns
instrumentos — em rol exemplificativo — que devem ser utilizados pelos gestores na garantia
da participacdo da sociedade civil nas decisfes a serem tomadas:

Art. 15. A participagdo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagéo e
avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana devera ser assegurada
pelos seguintes instrumentos:

I - 6rgdos colegiados com a participacdo de representantes do Poder
Executivo, da sociedade civil e dos operadores dos servigos;

Il - ouvidorias nas instituicdes responsaveis pela gestdo do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana ou nos 6rgaos com atribuicGes analogas;
111 - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicacgdo, de avaliacdo da satisfagdo

dos cidad&os e dos usuarios e de prestacdo de contas publicas.

Torna-se, assim, necessario inserir num modelo de avaliacdo se 0 municipio utiliza
referidos instrumentos como forma de efetivamente garantir a participacdo da populacéo
nas tomadas de decisdo das politicas referentes ao transporte publico coletivo, mais
especificamente no presente caso nas tomadas de decisdo acerca da concessdo deste servico.

Tais instrumentos se tornam, neste sentido, indicadores importantes acerca da gestao
democratica do servico de transporte publico coletivo em determinado municipio. Com fins
de organizar referidos instrumentos como forma de avaliar tal participacao social, elenca-se
0s seguintes subcritérios:

a. Realizacdo de audiéncias publicas e consultas populares periddicas

b. Existéncia de Conselho Municipal especifico para politica de TPU

c. Existéncia de ouvidoria especifica ou canal sisteméatico de comunicacao para
coletar opinides, sugestdes e reclamacdes da populagdo acerca da qualidade

do transporte publico coletivo, bem como prestar contas aos usuarios.
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4.1.3. Metas e indicadores para controle

Outro referencial amplamente firmado pela Lei de Mobilidade é a fixacéo de metas
e indicadores de qualidade na concessdo, a fim ndo apenas de avaliar a qualidade do servico
prestado, mas também para firmar politicas de incentivos e penalizacbes nos casos de
cumprimento ou descumprimentos das metas fixadas.
Por exemplo, a legislagcdo imp&e que os pardmetros de qualidade e quantidade na
prestacdo do servico é uma das orientagdes para a definigcdo da politica tariféria:
“Art. 8° A politica tarifaria do servico de transporte publico coletivo é
orientada pelas seguintes diretrizes:
IX - estabelecimento e publicidade de pardmetros de qualidade e quantidade
na prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo.
(...)
8 9° Os reajustes das tarifas de remuneracdo da prestacdo do servico
observardo a periodicidade minima estabelecida pelo poder publico
delegante no edital e no contrato administrativo e incluirdo a transferéncia
de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos
usuarios.
8 10. As revisOes ordinarias das tarifas de remuneragdo terdo periodicidade
minima estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no contrato
administrativo e deveréo:
Il - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e

produtividade das empresas aos usuarios”.

A fixacdo de metas de qualidade e desempenho possuem tamanha centralidade na
legislacdo, ademais, que ficou determinada como diretriz obrigatoria para a contratacdo de
novos servigos de TPU:

“Art. 10. A contratacdo dos servigos de transporte publico coletivo sera
precedida de licitagcdo e deverd observar as seguintes diretrizes:

I - fixacdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus
instrumentos de controle e avaliagao;

Il - defini¢do dos incentivos e das penalidades apliciveis vinculadas a
consecucao ou ndo das metas

(...)

Art. 21. O planejamento, a gest&o e a avaliacdo dos sistemas de mobilidade

deverdo contemplar:
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V - a definigdo das metas de atendimento e universalizagdo da oferta de

transporte publico coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos”.

Nesse sentido, observa-se clara definicdo da legislacdo sobre a necessidade de os
contratos de concessdes disporem de mecanismos que avaliem a qualidade do servigo
prestado, a partir de indicadores e metas objetivas que devem ser alcancadas pela
concessionaria. Ademais, mais do que apenas definir metas e indicadores, a legislacéo
impde como diretriz que existam incentivos e penalidades para a concessionaria a partir
destas metas e indicadores, sendo importantes balizas inclusive para a defini¢do da tarifa e

remuneragao do Servico.

4.1.4. Modicidade Tarifaria

Outro aspecto fundamental da Policia Nacional de Mobilidade Urbana é o direito a
modicidade tarifaria no TPU. Trata-se de uma das diretrizes basilares da legislacdo e do
proprio sistema de mobilidade urbana no pais:

“Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes:

()

VIII - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte
publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a

universalidade e a modicidade tarifaria do servi¢o”.

A mesma legislacdo prevé de forma especifica sobre a politica tarifaria do servico
de TPU, definindo algumas diretrizes e mecanismos de regulacao tarifarias que devem ser

observadas pela concessao. Nesse sentido:

“Art. 8° A politica tarifaria do servigo de transporte publico coletivo é
orientada pelas seguintes diretrizes:

| - promogdo da equidade no acesso aos servigos;

I - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacao dos servigos;

111 - ser instrumento da politica de ocupacéo equilibrada da cidade de acordo
com o plano diretor municipal, regional e metropolitano;

IV - contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da
operacdo dos servicos;

V - simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o

usuario e publicidade do processo de revisao;
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VI - modicidade da tarifa para o usuério;

VII - integracéo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das
redes de transporte publico e privado nas cidades;

VIl - articulagdo interinstitucional dos 6rgdos gestores dos entes
federativos por meio de consorcios publicos;

IX - estabelecimento e publicidade de pardmetros de qualidade e quantidade
na prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo; e

X - incentivo a utilizagdo de créditos eletronicos tarifarios”.

Alem de tais diretrizes e mecanismos regulatorios, a legislacdo ainda prevé a
possibilidade de utilizacdo de fontes de receitas alternativas, bem como dispde sobre a
necessidade de transparéncia e eficiéncia nos critérios para definicdo do subsidio tarifario:

“Art. 10. A contratacdo dos servigos de transporte publico coletivo sera
precedida de licitacdo e devera observar as seguintes diretrizes:

(...)

V - identificacho de eventuais fontes de receitas alternativas,
complementares, acessorias ou de projetos associados, bem como da parcela
destinada a modicidade tarifaria.

Paragrafo unico. Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operacdo do
transporte publico coletivo devera ser definido em contrato, com base em
critérios transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia,
especificando, minimamente, o objetivo, a fonte, a periodicidade e o

beneficiario, conforme o estabelecido nos arts. 8° e 9° desta Lei”.

Por fim, necessario também pontuar que a legislacdo define alguns critérios para
reajustes e revisfes da tarifa, destacando que os reajustes e revisdes devem incorporar 0s
ganhos de eficiéncia e produtividade da concessionaria ao usuario, assim como a parcela

das receitas alternativas:

“Art. 9°. § 9° Os reajustes das tarifas de remunera¢do da prestacdo do
servico observardo a periodicidade minima estabelecida pelo poder publico
delegante no edital e no contrato administrativo e incluirdo a transferéncia
de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos
USUarios.

8 10. As revisdes ordinarias das tarifas de remuneragdo terdo periodicidade
minima estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no contrato

administrativo e deverao:
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I - incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade da
tarifa ao usuario;

Il - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e
produtividade das empresas aos usuarios; e

Il - aferir o equilibrio econdbmico e financeiro da concessdo e o da

permissdo, conforme pardmetro ou indicador definido em contrato”.

Tais diretrizes e instrumentos regulatérios podem ser organizados em dois
subcritérios distintos para aferir o poder regulatério do municipio frente a questdo da
modicidade tarifaria no servico de TPU.

O primeiro busca identificar se a concessao adota a pratica de conceder subsidios
publicos com a finalidade de garantir a modicidade tarifaria, utilizando-se de critérios
transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia, especificando, minimamente, o
objetivo, a fonte, a periodicidade e o beneficiario, nos termos da lei. O subsidio publico,
ademais, garante o atendimento a diretriz de que o transporte coletivo deve ser custeado por
toda a coletividade, ou seja, tanto pelos beneficiarios diretos quanto indiretos do servico.

O segundo subcritério visa analisar a ado¢do de outras praticas para a garantia da
modicidade tarifaria, como arrecadacdo alternativa, integracdo tarifaria ou descontos
tarifarios que visem a modicidade. Parte-se, assim, de uma serie de instrumentos que a

legislacdo prevé numa concessao para garantir que o sistema seja custeado com recursos

Nesse sentido, identifica-se 0s seguintes subcritérios:
a. Existéncia de subsidio publico com critérios transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia.
b. Existéncia de outros instrumentos visando a modicidade tarifaria, tais como

arrecadacao alternativa vinculada a modicidade, integracéo e descontos tarifarios

4.1.5. Transparéncia

A publicidade ¢ uma das regras mais fundamentais na administracdo publica,
estando consagrada inclusive a nivel constitucional (artigo 37, caput da Constituicdo
Federal).

Na Lei de Mobilidade, inclusive no que se refere a politica tarifaria, prevé uma
série de critérios importantes a serem observados pela concessdo no que se refere a

divulgacéo e disponibilizacéo de informacdes sobre distintas questdes:
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“Art. 8° A politica tarifaria do servigo de transporte publico coletivo ¢é
orientada pelas seguintes diretrizes:

(...)

V - simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o
usuario e publicidade do processo de revisdo.

(...

IX - estabelecimento e publicidade de pardmetros de qualidade e quantidade
na prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo.

(...

§ 2° Os Municipios deverdo divulgar, de forma sistematica e periddica, 0s
impactos dos beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas dos

servigos de transporte publico coletivo”.

Ademais, a legislacdo impde também o dever da concessdo de dispor de forma
clara sobre os meios de prestacdo de informacgdes operacionais, contaveis e financeiras, ja
que se tratam de informacdes basilares para o préprio exercicio de fiscalizacdo do Poder
Concedente.

“Art. 10. A contratacdo dos servigos de transporte publico coletivo sera
precedida de licitacdo e devera observar as seguintes diretrizes:
IV - estabelecimento das condi¢Bes e meios para a prestacdo de informagdes

operacionais, contabeis e financeiras ao poder concedente”.

Por fim, a Lei de Mobilidade Urbana ainda assegura de forma expressa, enquanto
direito do usuério do sistema de TPU, o dever da concessdo em informar a todos sobre
diferentes pontos relativos a prestacdo do servico, desde informacGes sobre os pontos de
embarque e desembarque, itinerarios, horarios, tarifas e modos de integracéo, assim como
os direitos e obrigacdes envoltas na concessdo e os padroes de qualidade e quantidade dos
servigos preestabelecidos.

“Art. 14. Sdo direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, sem prejuizo dos previstos nas Leis n° 8.078, de 11 de setembro
de 1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995 :

111 - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros,
de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos servi¢os
e modos de interacdo com outros modais.

Paragrafo Gnico. Os usudrios dos servigos terdo o direito de ser informados,

em linguagem acessivel e de facil compreensdo, sobre:
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I - seus direitos e responsabilidades;

Il - os direitos e obrigacGes dos operadores dos servicos; e

Il - os padrdes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servicos
ofertados, bem como os meios para reclamacdes e respectivos prazos de

resposta”.

Nesse sentido, diante dos instrumentos de transparéncia colocados pela legislagéo,
divide-se o presente critério em outros quatro subcritérios, sendo estes:
a. Transparéncia na definicdo da estrutura tarifaria
b. Transparéncia do servigo prestado
c. Transparéncia das informagGes operacionais

d. Transparéncia dos documentos contratuais

4.1.6. Fiscalizacao

Um ultimo aspecto fundamental para se avaliar a regulacéo de determina concessao
de TPU é a propria capacidade do Poder Concedente em verificar o cumprimento das
clausulas contratuais pela concessionaria, a fim de utilizar os mecanismos previstos e
garantir que o pactuado esteja sendo de fato executado. Tal aspecto pode ser medida pela
capacidade do municipio em efetivamente fiscalizar a concessionaria, dentro dos seus
poderes atribuidos pela propria legislacdo ao poder concedente.

A propria Lei de Mobilidade Urbana prevé de forma expressa enquanto dever do

ente federativo responsavel pela concessao em fiscalizar e controlar os servigos delegados:

“Art. 13. Na prestagdo de servigos de transporte publico coletivo, o poder
publico delegante devera realizar atividades de fiscalizacdo e controle dos
servicos delegados, preferencialmente em parceria com 0s demais entes

federativos”.

Nesse sentido, entende-se imprescindivel elencar alguns subcritérios que possam
dar conta de apurar a capacidade de um municipio em fiscalizar a concessionaria, buscando-
se identificar os instrumentos que existem a sua disposicao para este exercicio fiscalizatoria.

De forma geral, lista-se trés mecanismos distintos que possibilitam o exercicio
fiscalizatério do poder concedente, adotando-se cada qual como um subcritério para o

presente critério de analise. Estes mecanismos buscam justamente mapear se 0 municipio
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dispde de instrumental suficiente para cumprir com seu dever de fiscalizagdo, garantindo
que as previsdes contratuais estejam sendo de fato cumpridas pela concessionéria.
Os trés subcritérios sao:
a. Existéncia de equipe técnica para exercicio de fiscalizacdo administrativa
b. Realizacdo de acOes de fiscalizacdo administrativa periodicas
c. Realizacdo de auditoria independente sobre o servico de TPU

4.2 Avaliacdo de desempenho da regulacédo do servigo de TPU

Para avaliar a condicdo dos atributos na concessdo do TPU em cada municipio, o
trabalho utiliza uma escala de avaliacdo com trés valores possiveis entre 0 e 1, possibilitando
a analise qualitativa do atendimento aos atributos selecionados, em que O corresponde ao
valor mais baixo (ndo atendimento do atributo); 0,5 corresponde ao valor intermediario
(atendimento parcial do atributo) e 1 o valor mais alto (atendimento integral ao atributo).

Os atributos foram selecionados a partir da literatura e da legislacéo nacional acerca
do assunto, conforme abordado no item 4.1.

Ja a definicdo do valor de cada atributo foi realizada a partir da coleta de dados em
pesquisa documental e normativa de cada municipio, sendo que os atributos apresentam
condicdes objetivas para a sua afericdo. A etapa sobre coleta de dedos e atribuicdo dos
valores aos atributos sera demonstrada no topico seguinte.

Em suma, a escala de avaliacdo de desempenho possui trés digitos conforme
apresentada na Tabela 2.

Tabela 2. Escala de avaliacdo de desempenho

Valor Afericdo do atributo

O atributo encontra-se integralmente atingido, ou seja, 0 municipio
adota integralmente o critério regulatério descrito no atributo

O atributo encontra-se parcialmente atingido, ou seja, 0 municipio

bt adota apenas parte do critério regulatério descrito no atributo.

O atributo ndo se encontra atingido, ou seja, 0 municipio ndo adota
sequer parte do critério regulatério descrito no atributo.

A adocdo da escala de trés valores ocorreu diante da necessidade de definir um
parametro objetivo para classificar o cumprimento do atributo, sem perder, contudo, a
qualidade da andlise. No caso, a adocdo de uma escala com apenas dois valores

comprometeria o trabalho ja que ndo seria possivel identificar aquelas situacdes em que o
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atributo existe em alguma medida, mas ndo de forma integral. Por outro lado, a adogédo de
uma escala com mais valores comprometeria a objetividade do trabalho, diante da
dificuldade de definir parametros objetivos que possam medir o grau de cumprimento
parcial do atributo.

Demonstrado o fundamento para a selecdo dos critérios de avaliagdo, passa-se a
organizacdo de tais critérios dentro de um modelo de anélise. Para tal, lista-se 0s seis
critérios de avaliacdo selecionados, com seus respectivos subcritérios, conectando cada um
destes critérios e subcritérios a escala de valores adotada para este sistema.

Trata-se, portanto, das tabelas que organizam os critérios e subcritérios descritos no
topico anterior deste capitulo a escala de desempenho com valores variaveis de 0 a 1, sendo
trés valores possiveis: 0; 0,5 e 1.

Sistematizando tais informacdes, chega-se as seguintes tabelas:
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Tabela 3. Descrigdo e Métricas para o Planejamento do Servico

Critério Subcritério Questdo Valor Afericdo do atributo
A concessdo de TPU Sim, a concessao foi integralmente embasada em relatério completo sobre as demandas do
o foi embasada em 1,00 |servico e o modelo de concessdo adotado, de modo que o Poder Concedente tinha total
1.1 Existencia de estudos e conhecimento sobre 0 servico que deveria ser ofertado.
relatorio técnico que avaliacoes técnicas A concessdo foi parcialmente embasada em relatério técnico, de modo que o Poder
emll_Ja_sa 0 edital de sobre as demandas 0,50 1 ) ncedente tinha parcial conhecimento sobre o servico que deveria ser ofertado.
Concéglst;gzoor;aerr?/igo. do servico e 0 N&o, a concessao né}o_ foi embasada num relatério técnico~ e nem foi fundamenta}da em
modelo da 0,00 | qualquer dado ou critério, de modo que o Poder Concedente néo tinha qualquer conhecimento
concessio? sobre 0 servigo que deveria ser ofertado.
Sim, a concessao possui relatorio atualizado e completo sobre as demandas e gargalhos do
A concessédo possui | 1,00 |servico, de modo que o Poder Concedente tem conhecimento completo sobre o servico

Critério 01 — Planejamento do Servico

1.2. Existéncia de
estudo técnico
atualizado sobre as
demandas e gargalhos
do servico.

um estudo técnico
atualizado contendo
analise das demandas
e gargalhos do
servigo de TPU?

ofertado.

0,50

A concessdo possui relatorio parcialmente atualizado e completo sobre as demandas e
gargalhos do servico, de modo que o Poder Concedente tem parcial conhecimento sobre o
servico ofertado.

0,00

N&o, a concessdo ndo possui relatdrio técnico que avalie as demandas e gargalhos do servico,
de modo que o Poder Concedente ndo tem qualquer conhecimento sobre o servico ofertado.

1.3. Existéncia de
Plano de Mobilidade
Urbana integrado com
Plano Diretor

O municipio possui
um Plano de
Mobilidade Urbana
integrado com o
Plano Diretor, de
modo a balizar e
orientar o servigo de
TPU?

1,00

Sim, possui Plano de Mobilidade Urbano atualizado e integrado com Plano Diretor.

0,50

A concessao possui Plano de Mobilidade Urbana, mas que ndo esté atualizado ou ndo se
encontra integrado ao Plano Diretor.

0,00

N&o, ndo possui Plano de Mobilidade Urbana atualizado, nem esta em estagio de elaboracéo,
bem como n&o possui qualquer normatiza¢éo no Plano Diretor acerca do transporte coletivo.

1.4. Previsdo
orcamentéria de
investimento no
servico de TPU

O municipio possui
adequada previsao
orcamentéria para

investimento no
servico de TPU?

1,00

Sim, ha previsdo orcamentaria adequada para investimento no sistema de TPU.

0,50

H& previsdo orcamentéria parcial para a promocao do sistema de TPU.

0,00

N&o h& previsdo orcamentéria para a promogéo do sistema de TPU.
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Tabela 4. Descrigdo e Métricas para o Participacdo popular e controle social

Critério Subcritério Questao Valor Afericdo do atributo
2.1. Realizacdo de | O municipio realiza | 1,00 | Sim, o municipio realiza audiéncias publicas e consultas populares periddicas.
audiéncias audiéncias publicas | 0,50 |Ha audiéncias publicas e consultas populares com parcial periodicidade.
publicas e e consultas
;ggzllj:rzss popg;?;e:\/[;tleir ;(r)célcas 0,00 | N&o, o municipio ndo realiza audiéncias publicas e consultas populares periddicas
= periddicas servico de TPU?
g O municipio possui | 1,00 |Sim, existe um Conselho Municipal especifico com atuacdo ativa e frequente.
b um Conselho 0,5 | Existe um Conselho Municipal especifico com atuacdo parcialmente ativa e frequente.
° 2.2. Existéncia de Municipal
€ Conselho especifico para
§ Municipal desenvolver e
= especifico para | avaliar as politicas | 0,00 | N&o, nédo existe um Conselho Municipal especifico.
3 politica de TPU de TPU, com
o atuacdo ativa e
Q.
o frequente?
'§ O municipio possui Sim, existe uma ouvidoria especifica ou canal sistematico de comunica¢do com funcionamento
2 uma ouvidoria 1,00 |regular para coletar opinides, sugestdes e reclamacgdes da populacdo acerca da qualidade do
el especifica ou canal transporte publico coletivo, bem como presar contas aos usuarios.
& sistematico de Existe uma ouvidoria especifica ou canal sistematico de comunica¢do, com funcionamento
ﬁ" 2 3 Existéncia de comunicag_élo_ para 0,50 | parcial para co_letar op!niﬁes, sugestfes e reclamacdes da po_pulagéo acerca da qualidade do
°° ouvidoria coletar opinides, transporte publico coletivo, bem como prestar contas aos usuarios.
‘T o sugestdes e
@ especifica ou «
S | sistematico reclanjagoes da
© c;na .~ | populacdo acerca da x . S - . - L -
e comunicagao qualidade do Nédo existe ouvidoria especifica ou canal sistematico de comunicagdo para _coletar opinides,
0,00 |sugestdes e reclamagdes da populacdo acerca da qualidade do transporte publico coletivo, bem

transporte publico
coletivo, bem como
prestar contas aos
usuarios?

Como prestar contas aos USUArios.
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Tabela 5. Descrigdo e Métricas para Metas e Indicadores de Qualidade

Critério Subcritério Questao Valor Afericdo do atributo
o Sim, o contrato de concesséo prevé a existéncia de metas e indicadores de qualidade, com
. g O municipio imp0e 1 |aplicagdo de incentivos e penalidades de acordo com os resultados, garantindo integral
o _g‘ 8| 3.1 Existéncia de metas e indicadores eficacia no controle do servico prestado.
o3 S| metas e indicadores de qualidade_ para 0] contrato de conc_esséo _prevé parcia!mente a existéncia de metas e indicadores d_e qualida@e,
§ ‘_g g para_controle do avaliar o servico de | 0,50 com a_pllcagéo de mcentlvo_s e penalidades de acordo com os resultados, garantindo parcial
S59 8 servigo de TPU TPU da eficacia no controle do servico prestado.
§ concessionaria? 0.00 O contrato de concessao nao prevé a existéncia de referidas metas e indicadores, ndo havendo
’ eficacia no controle do servico prestado.
Tabela 6. Descricédo e Métricas para Modicidade Tarifaria
Critério Subcritério Questao Valor Afericdo do atributo

Critério 04 — Modicidade Tarifaria

4.1. Existéncia de
subsidio publico com
critérios transparentes

e objetivos de
produtividade e
eficiéncia.

O Municipio auxilia
no custeio do valor
da tarifa atraves de

algum mecanismo de

subsidio publico com

critérios
transparentes e
objetivos de

1,00

Sim, o municipio possui subsidio publico com critérios transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia, auxiliando na modicidade tarifaria em integral cumprimento as
diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana.

0,50

O municipio possui subsidio publico com critérios parcialmente transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia, auxiliando na modicidade tarifaria em parcial cumprimento as
diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana.

N&o, ndo possui nenhum custeio publico com critérios transparentes e objetivos de

4.2. Existéncia de
outros mecanismos de
arrecadacédo e
descontos vinculados
a garantia da
modicidade tarifaria

produtividade e e produtividade e eficiéncia pelo poder publico.
eficiéncia?
Questdo: A 100 Sim, a concessdo possui mecanismos de arrecadacdo e descontos vinculados a garantia da

concessao possui
outros mecanismos
de arrecadagéo e
descontos do valor
da tarifa vinculados a
garantia da
modicidade tarifaria?

modicidade tarifaria.

0,75

A concessdo possui parcialmente mecanismos de arrecadacdo e descontos vinculados a
garantia da modicidade tarifaria.

0,00

N&o, a concessdo ndo possui mecanismos de arrecadagdo e descontos vinculados & garantia
da modicidade tarifaria.
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Tabela 7 . Descricdo e Métricas para Transparéncia

Critério Subcritério Questao Valor Afericdo do atributo
A concessdo possui 1.00 Sim, a concessao possui transparéncia e divulgacéo da definicdo da estrutura tarifaria, revisdo
5.1. Transparéncia e transparéncia e ’ e reajuste, assim como dos impactos dos beneficios tarifarios no valor das tarifas.
divulgacéo da divulgacéo da 0.50 A concessdo possui parcial transparéncia e divulgacdo da definicdo da estrutura tariféria,
definicéo da estrutura definicdo da ' revisdo e reajuste, assim como dos impactos dos beneficios tarifarios no valor das tarifas.
tariféria, revisdo e estrutura tarifaria,
reajuste, assim como | revisdo e reajuste,
dos impactos dos assim como dos 0.00 N&o, a concessao nao possui transparéncia e divulgacdo da definicdo da estrutura tarifaria,
beneficios tarifarios impactos dos : revisao e reajuste, assim como dos impactos dos beneficios tarifarios no valor das tarifas.
no valor das tarifas. | beneficios tarifarios
no valor das tarifas?
& . x A concessdo faz a . . . x . n .
g 5.2. Divulgacao de divuloacs 1,00 | Sim, a concesséo faz a divulgagdo adequada das informagdes sobre 0s servigos prestados.
S . ~ ulgacdo adequada
e informac6es sobre os . ~
3 servicos prestados de informacdes sobre
0 ! i o . . o . ~ .
g com detalhamento prg:tzggvslgg:m 0,50 | A concessao faz parcial divulgacdo das informages sobre os servicos prestados.
= dos pontos de '
I detalhamento dos
n embarque e
a8 desembarque pontos de embarque
o : « N . x . N .
T | itinerarios, horariose | ... © desembarque, 0,00 | N&o, a concesséo ndo faz a divulgacio adequada de informacdes sobre os servicos prestados.
9 ; itinerarios, horarios e
5 tarifas. tarifas?
A concessdo garante 1.00 Sim, a concessdo faz a divulgacao clara e transparente de informag6es operacionais, contabeis
uma divulgacdo clara| ™ e financeiras da concessao
5.3. Divulgacdo de | e transparente sobre
informacdes suas informagdes | 50 A concessdo faz parcialmente a divulgacéo clara e transparente de informagdes operacionais,
operacionais, operacionais, : contabeis e financeiras da concesséo
contébeis e contébeis e
financeiras da financeiras (como
concessio receitas, despesas, | g0 N&o, a concessdo ndo faz a divulgacdo clara e transparente de informacBes operacionais,

investimentos, lucros
e investimentos)?

contabeis e financeiras da concessao
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divulgacéo clara e
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Sim, a concessao faz uma divulgag&o clara e transparente sobre seus documentos contratuais,

5.4. Divulgagéo dos | transparente sobre | 1,00 . . ~ S o . x
9ag P assim como de informac@es sobre direitos e responsabilidades envolvidas na concessao.
documentos seus documentos
contratuais, assim contratuais,
como de informagdes | informagdes sobre A concessdo faz uma parcial divulgacdo clara e transparente sobre seus documentos
sobre direitos e direitos e 0,50 | contratuais, assim como de informacGes sobre direitos e responsabilidades envolvidas na
responsabilidades responsabilidades concessao.
envolvidas na (disponibilizagéo ~ x o x . x
~ A N&o, a concessdo ndo garante uma divulgacdo clara e transparente sobre seus documentos
CONcessdo. publica do contrato 0,00 | contratuais, assim como de informacGes sobre direitos e responsabilidades envolvidas na
de concesséo e seus : CONCESSAD ’ ¢ P
aditivos) ‘
Tabela 8. Descricao e Métricas para Fiscalizagdo
Critério Subcritério Questdo Valor Afericdo do atributo
O Poder Concedente 1.00 Sim, o Poder Concedente possui uma equipe técnica em condicdes de manter uma fiscalizacao
6.1. Existéncia de possui uma equipe ’ ativa e constante da concessionéria.
equipe técnica para | técnica em condigdes 050 O Poder Concedente possui parcialmente uma equipe técnica em condigBes de manter uma
exercicio de de manter uma ’ fiscalizagdo ativa e constante da concessionaria.
=} fiscalizagdo fiscalizagdo ativa e N&o, o Poder Concedente ndo possui uma equipe técnica em condi¢des de manter uma
S administrativa constante da Gl fiscailiza do ativa e constante da (F:)oncessioné\riz;1 P ;
8 concessionaria? ¢ '
4] 6.2 Realizacio de O Poder Concedente | 1,00 | Sim, o Poder Concedente realiza acdes de fiscalizagdo periddicas da concessionaria.
e . 128640 de realiza acGes de O Poder Concedente realiza parcialmente acdes de fiscalizacdo, mas de forma restrita e
' acOes de fiscalizagdo NENSAN 0,50 |.~ . . . :
© - . fiscalizagdo insuficiente, garantindo baixo controle sobre o servico prestado.
S administrativa N ~ = - — = -
° o periodicas da N&o, o Poder Concedente n&o realiza a¢Ges de fiscalizacdo, ndo garantindo qualquer controle
2 periddicas SN 0,00 .
5 concessionaria? sobre 0 servigo prestado.
- - . - - - T
= Sim, o Poder Concedente realiza auditorias independentes periédicas e completas da
S - O Poder Concedente | 1,00 Lo . i L P > P P
6.3. Realizagdo de . S concessionaria, garantindo integral fiscalizagdo sobre seu servico.
L realiza auditoria - - —— ——
auditoria . O Poder Concedente realiza parcialmente auditorias independentes periédicas e completas da
. independente sobre a | 0,50 Lo ; S .
independente sobre o o concessionaria, garantindo parcial fiscalizacdo sobre seu servigo.
servico de TPU concessionaria com N&o, o Poder Concedente ndo realiza auditorias independentes, ndo garantindo qualquer
certa periodicidade? | 0,00 ’ ’

fiscalizacdo sobre seu servico.
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4.3 Estrutura Hierarquica
Com os critérios e subcritérios do instrumento de analise j& definidos, é possivel
montar a sua estrutura hierarquica, em que se sistematiza os atributos que serdo analisados

no instrumento de andlise. No caso, tem-se a seguinte estrutura hierarquica a partir da

Figura 3.

A partir desta estrutura hierarquica e com o sistema de desempenhado definido,
é possivel ao trabalho calcular os pesos dos critérios e subcritérios, utilizando-se do
método AHP, realizar a avaliacdo de desempenho do objeto estudado e, por fim, calcular
0 indice deste objeto, que possibilitard sua avaliacdo a partir da Otica de andlise
multicritério.

Tais etapas compde o proximo capitulo, que se dedicara na efetiva aplicacao do

instrumento de analise proposto.



Avaliagio técnica da
concessao

Estudo técnico atualizado

Plano de Mobilidade Urbana

Previsdo orcamentaria

Regulacio de concessdo do Transporte Publico por énibus conforme a Lei

Audiéncias e consultas
puablicas

Conselho Municipal de
Transportes

Ouvidoria especifica

Federal n* 12.587/2012

Metas e indicadores Equipe de fiscalizagdo
de gualidade Subsidio piblico

Transparéncia da
estrututra tarifaria

Acdes de fiscalizacdo

Outros mecanismos

Transparéncia do servigo
prestado

Auditoria independente

Transparéncia das
informacfes operacionais

Transparéncia dos

documentos contratuais

Figura 3. Estrutura Hierarquica
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5 APLICACAO DO INSTRUMENTO

Definida a estrutura do instrumento metodolégico a ser utilizado, torna-se
necessario montar a matriz de analise multicritério a partir dos critérios e subcritérios
selecionados, assim como o sistema de avaliacdo de desempenho. Cada critério e
subcritério tera seu grau de importancia definido de acordo com o método AHP. Com a
matriz normalizada de acordo com 0s pesos de cada critério e subcritério, o instrumento
avaliard o indice do objeto estudado, ou seja, o indice das condi¢fes de regulacdo da
concessdo de TPU no municipio de Itajubd (MG).

Este capitulo, portanto, apresenta os passos para a aplicacdo do instrumento de
andlise ora desenvolvido, a fim de se chegar ao indice final que possibilitara importantes
discussdes acerca das condicdes de regulagdo da concessdo de TPU no municipio
estudado.

5.1 Analise de desempenho em Itajuba (MG)

A aplicacdo do instrumento de analise proposto depende do levantamento de
duas dimensdes de dados distintas. Primeiro, foi necessario coletar os dados relativos a
analise de desempenho dos indicadores selecionados a partir do objeto de estudo, quer
seja, os atributos referentes as condicdes de regulacdo da concessdo de TPU em Itajuba
(MG).

Em segundo lugar, foram desenvolvidas e aplicadas matrizes de comparacao par
a par para definicdo de grau de importancia destes atributos, a partir de consulta a um
grupo de especialistas e aplicacao dos calculos referentes ao método AHP.

Para a analise de desempenho dos atributos selecionados, torna-se necessaria a
coleta de dados relativas a estes atributos dentro da realidade do objeto estudado: a

regulacao da concessdo de TPU em Itajuba (MG).

5.1.1 Descricao de Itajuba (MG)

Itajuba € uma cidade localizada no Sul de Minas Gerais, com data de fundacéo
em 19 de marco de 1819. Conforme censo de 2022, a cidade possui 93.073 habitantes,
com densidade demogréafica de 315,68 habitante por quiléometro quadrado. A area do
territorio é de 294.835 quilébmetros quadrados.

O salario médio mensal dos trabalhadores formais é 2,7 salarios-minimos, sendo

que 33,44% da populacdo encontra-se ocupada.
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Possui PIB per capita de R$33.630,33, ficando na posi¢do de 179 de 853 municipios no
estado.

Conforme classificacdo de 2013 pelo Atlas do Desenvolvimento Humano no
Brasil, o municipio possui indice de Desenvolvimento Humano (IDH) em 0,787,

alcancando a quarta posigéo estadual.

5.1.2 Descrigdo da concessao de TPU em Itajuba (MG)

O atual contrato de concessdao de TPU foi celebrado pelo municipio em 2004
(Contrato n° 074/2004), a partir do Edital de Licitagdo — Concorréncia n° 002/2004,
Processo de Licitacdo n°® 063/2004. Além da legislacdo federal, j& mencionada nos
capitulos anteriores, que baliza as concessGes publicas, 0 contrato estd também
fundamentado na Lei Municipal n°® 2.498/2003, que consolida a legislagdo sobre
prestacdo de servicos publicos municipais de transporte coletivo no municipio de Itajuba
(MG).

A empresa concessionaria € Expresso Valonia Ltda., pertencente ao Grupo GA
Brasil, uma das principais operadoras de transporte publico do pais, que possui outras
empresas como Transporte Cisne, Turi Transportes, Expresso Setealagoano, Viacao
Passaro Verde e Viacdo Umuarama. A concessdo outorga a Concessionaria, com
exclusividade, o direito de operar o servigo publico de transporte coletivo urbano no
municipio de Itajuba. A operacdo deve ocorrer com equipamentos préprios e adequados.
Ao municipio cabe gerenciar, controlar e fiscalizar a prestacdo do servico, podendo
inclusive aplicar as penalidades legais e contratuais no caso de descumprimento do
contrato.

Tal modelo garante que o Poder Concedente (municipio de Itajubd, através da
Prefeitura) tenha o poder de definir as linhas, itinerarios e horéarios, além de demais
questdes relativas a prestacdo do servico, cabendo a Concessionaria apenas a execucao
do servico.

A idade média maxima da frota deve ser de no maximo 5,5 anos. Além disso, a
Concessionaria se obriga a manter veiculos em nimero compativel com a prestacdao do
servico exigido, além de demais acessorios, garagem, patio de estacionamento, oficinas,
seguranca e o que demais for necessario, incluindo toda a médo-de-obra. Ou seja, todas as
exigéncias materiais e de recursos humanos para a execucdo do servigo cabem a

Concessionaria. E também de obrigacdo da concessionaria a manutencdo dos locais
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destinados a abrigos e pontos de parada, assim como instalagdo de um sistema de controle
de passageiros e cobranca de tarifa mediante bilhetagem eletrénica.

A remuneracdo da Concessionaria deve ser mediante cobranga de tarifa do
usuario, cujo valor é estabelecido mediante aplicacdo de planilha de custos aferida
mensalmente pelo 6rgdo de gerenciamento do sistema. O valor da tarifa sera encontrado
dividindo-se o custo da quilometragem total do sistema pelo indice de passageiros por
quilometro (IPK). A tarifa deve ser fixada pela Prefeito mediante decreto especifico, com
prévia consulta ao Conselho Municipal de Transportes.

O contrato ainda prevé que o célculo da tarifa deve ser revisto sempre que houver
modificacdo dos custos integrantes de sua composi¢cdo com uma variagdo minima de 2%
superior ao porcentual equivalente a margem minima de lucro da empresa (que equivale
a6,5%). Caso referida margem minima nédo tenha sido atingida, a tarifa podera ser revista
mesmo assim se, No prazo de um ano da Ultima reviséo, ocorrer elevacdo ou reducéo dos
custos integrantes de sua composi¢ao.

Este modelo de remuneracdo segue o mesmo modelo padréo adotado em todo o
pais desde os anos 70, em que a tarifa é o principal instrumento de remuneracdo da
concessionaria, sendo esta calculada exclusivamente em cima dos custos de operagéo.
Pela forma exposta no contrato, nota-se que o valor da tarifa depende exclusivamente do
custo de operacéo e do numero de passageiros pagamentos por quilébmetro. N&o hé, assim,
qualquer vinculacdo a produtividade, ganhos de eficiéncia ou satisfacdo do servico
prestado com o valor da tarifa que remunera a concessionaria.

Ademais, o contrato garante a revisdo anual da tarifa, ainda que os seus custos
integrantes ndo sofram a variacdo minima definida no contrato, bastando que exista
alguma elevacdo ou reducdo de tais custos para que a revisdo seja pleiteada.
Posteriormente, com os aditivos que foram celebrados, além do valor da tarifa, a
Concessionaria passou também a ser remunerada por um subsidio mensal repassado pelo
poder pablico municipal.

O contrato de concessdo com a empresa Expresso Valonia foi celebrado pelo
periodo de 15 anos, prorrogaveis por mais 15. Em 2019, o referido contrato foi prorrogado
por mais 15 anos, através do Termo Aditivo 01/2019, assinado no dia 05/07/2019.

A prorrogacdo se justificou, segundo a Prefeitura Municipal de Itajuba, em
relatério conclusivo e baixos indices de reclamagdes em canais oficiais de ouvidoria do

municipio, de modo que a empresa viria prestando os seus servi¢cos com regularidade e
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eficiéncia. Antes da prorrogacdo foi realizada uma audiéncia publica na Camara

Municipal de Itajubd, que aconteceu no dia 18/06/2019.

Com a prorrogagdo, a concessionaria assumiu a obrigacdo de investir, sem

repercussdo na sua planilha de custos, o valor de R$6.387.095,39 atraves de

contrapartidas conforme Tabela 9.

Tabela 9. Contrapartidas para prorrogacéo

Contrapartida

Quantidade

Valor
unitario

Valor total

Prazo
(meses)

Substituicdo de 6nibus
por veiculos ano 2019

08

R$375.000,00

R$
3.000.000,00

Instalacdo de vinte
novos pontos de Gnibus

20

R$20.000,00

R$400.000,00

06 a24

Instalacdo de suspensao
de AR

29

R$20.000,00

R$580.000,00

06al2

Implementagdo de
sistema de
reconhecimento facial
para bilhetagem
eletrénica

29

R$51.904,76

R$1.795.238

06a24

Instalacdo de sistema de
internet WI-FI em toda
a frota

29

R$857,15

R$24.857,35

0al2

Disponibilizacao de
APP para usuario
acompanbhar trajetos
(GPS)

01

R$150.000,00

R$150.000,00

0al2

Disponibilizacao de
aplicativo de Gestdo e
Localizacéo de Frota
para a Prefeitura

01

R$100.000,00

R$100.000,00

06 a24

Através da Portaria n® 131 de 27 de janeiro de 2021, a Prefeitura de Itajuba criou

uma comissédo especifica para fins de Estudos Or¢amentéarios, Financeiros e Juridicos do
Contrato de Transporte Publico Coletivo Urbano e Rural do Municipio de Itajuba. A
comissdo foi composta de servidores efetivos e comissionados da propria Prefeitura de
Itajuba.

No dia 14 de abril de 2022 foi celebrado o segundo termo aditivo ao Contrato de
Concessdo n° 074/2004, com base na alegacdo de queda de faturamento da concessionaria

por cona da pandemia de Covid-19, como resultado da diminuicdo do numero de
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passageiros, além de alegado aumento no preco dos insumos como combustiveis e
produtos derivados do ago.

Ainda segundo o aditivo, considerando a metodologia de revisdo do preco
tarifaria definido pelo contrato, assim como o impacto das gratuidades concedidas as
pessoas idosas, as pessoas com deficiéncia e os descontos concedidos aos estudantes, o
preco da tarifa deveria ser majorado em valor excessivamente elevado, o que implicaria
na proépria faléncia do sistema de transporte publico coletivo, j& que inibiria a propria
populacédo de utiliza-lo.

Com a justificativa de conter essa elevacdo, o aditivo estipula a concesséo de
subsidio mensal pela Prefeitura de Itajuba no valor mensal méximo de R$130 mil, a fim
de custear as gratuidades e descontos. O aditivo estipula que o valor seria repassado
mensalmente a partir de relatorio de estratificacdo dos passageiros transportados no més
anterior com gratuidades ou descontos, sendo o valor destas tarifas coberto pelo poder
publico municipal.

Em contrapartida, o valor da tarifa ndo seria reajustado no ano de 2022 e a
Concessionaria se comprometeria a manter em plena atividade a quantidade minima de
linhas de 6nibus determinada pela Prefeitura.

Ademais, também ficaram prorrogados 0s prazos para cumprimento das
obrigacOes de investimentos assumidas pela concessionaria na prorrogacdo em 2019,
sendo todos 0s novos prazos até 31 de dezembro de 2023. Referendando o aditivo foi
publicada a Lei Municipal n°® 3.486/2022, que autorizou a concessdo de subvencdo
econémica a concessionaria. No dia 19 de janeiro de 2023, atraves do Decreto Municipal
n°® 9.799/2023, o municipio de Itajubd regulamentou outro subsidio, instituido pelo
Governo Federal através da Emenda Constitucional n° 123, de 14 de julho de 2022
(“Auxilio Emergencial a Gratuidade das Pessoas Idosas). Por meio do referido auxilio, 0
municipio de Itajuba recebeu o repasse no valor de R$1.338.997,50 do Governo Federal
a fim de subsidiar as gratuidades de pessoas idosas do servi¢o de TPU. Conforme decreto,
o valor total do subsidio federal deveria ser repassado em uma Unica parcela.

Também no ano de 2023, foi publicado novo aditivo ao contrato de concesséo,
novamente baseado nos impactos da pandemia de Covid-19, a reducdo de passageiros e
consequente queda de faturamento da concessionaria. O terceiro aditivo também alega
estar baseado em estudos de atualizagdo da tarifa realizado pela Comisséo de Estudos
Orgamentérios, Financeiros e Juridicos do Contrato de Transporte Publico Coletivo

Urbano e Rural, a fim de justificar novo subsidio publico a concessionaria. Desta vez, o
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aditivo contratual previu um repasse de subsidio mensal pela Prefeitura de Itajubd no
valor de até R$350 mil mensais, a fim de custear a diferenca entre o valor monetario da
tarifa de remuneracéo e a efetiva tarifa cobrada do usuario.

Além disso, o aditivo suspendeu todas as obrigacdes de investimentos assumidas
pela concessionaria com a prorrogacao do contrato em 2019, que ja haviam tido o prazo
adiado no segundo aditivo. Conforme mudanga contratual, tais obrigagdes ficaram
suspensas até dezembro de 2024, quando nova negociacdo deveria acontecer entre o
municipio e a concessionaria. Como contrapartida, a tarifa do transporte ficaria congelada
no valor de R$4,00 nos anos de 2023 e 2024, sendo o valor cobrado de R$3,90 para caso
0 pagamento da tarifa através de créditos eletrénicos, com uso do sistema de Cartdo
Transcard. Também ficou a concessionaria obrigada a disponibilizar aplicativo com
previsdo de horarios de Onibus para a populagéo.

A apuragdo do valor do subsidio seria feita por relatorio mensal com a
estratificacdo dos passageiros transportados no més anterior, a quilometragem rodada, a
receita tarifaria auferida e os custos totais dos servi¢cos. Em outras palavras, o subsidio
cobriria eventual diferenca do valor monetario da tarifa (o efetivo custo da operagéo) e o
valor da tarifa cobrado do usuario. Ademais, a concessionaria se obrigou a manter em
plena atividade uma frota total de 20 veiculos, sendo 18 em operacéao e 2 reservas. Tais
veiculos deveriam cumprir um total de 18 linhas durante a semana (segunda a sabado) e
2 linhas aos domingos e feriados, sendo tais linhas definidas pela Prefeitura de Itajuba. O

referido aditivo foi referendado pela Lei Municipal n° 3.563/2023.

5.1.3 Fonte dos dados coletados

Importante pontuar que se trata de instrumento de analise multicritério em que
cada atributo sera avaliado a partir de uma escala de trés valores (0,00; 0,5; 1,00), sendo
que 0,00 corresponde ao ndo atendimento do atributo; 0,5 corresponde ao atendimento
parcial; e 1,00 corresponde ao atendimento do atributo, conforme apresentado no Item
4.2.

Para o adequado preenchimento das matrizes, o trabalho utilizou-se de anélise
documental, especialmente de documentos publicos disponibilizados pela Prefeitura
Municipal de Itajuba sobre a concessao de TPU. No caso, foram analisados documentos
disponibilizados no site oficial da Prefeitura de Itajuba, respostas de requerimentos de
informacdo realizados pela Camara Municipal de Itajuba, pesquisas no diario oficial

eletrébnico do municipio, assim como consulta ao contrato de concessao, seus aditivos e
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legislagdo pertinente aos temas estudados. De forma geral, os enderecos eletronicos de

busca utilizados foram:

o Site oficial da Prefeitura de Itajuba: https://www.itajuba.mg.gov.br/.

e Diério Oficial Eletronico de Itajubé:

<https://imprensaoficialmunicipal.com.br/itajuba>.

e Requerimentos de informacdo realizados pela Camara Municipal de Itajuba: <

https://itajuba.cam.mg.qgov.br/site/proposicoes/>.

No site da Prefeitura de Itajuba foram consultadas legislacdes sobre o assunto,
pecas orcamentarias, assim como discriminativos de despesas, documentos contratuais e
a estrutura administrativa do municipio.

No diario oficial eletrénico foram consultados atos administrativos relacionados
ao assunto, em especial aditivos contratuais da concessao e decretos relativos a assuntos
como aumento de tarifa, nomeacdo de conselheiros municipais e nomeacdes de cargos
comissionados.

Os requerimentos de informacdo da Cémara Municipal pesquisados foram
especialmente os de numero 174/2021, 118/2022, 133/2022, 134/2022, 141/2022, que
tratam sobre questionamentos diversos acerca do transporte publico coletivo no
municipio.

Também foi realizada entrevista ndo estruturada com gestor municipal que
acompanhou o processo de elaboracdo do edital de licitagdo e contratualizacdo da
empresa concessionaria de TPU, a fim de compreender melhor o processo de estruturacéo

do edital, a realizacao da licitacdo e a celebracao do contrato.

5.1.4 Atributos preenchidos

A partir das referidas fontes e dados coletados, o trabalho disp6s e preencheu os
atributos, seus respectivos valores e a justificativa que fundamenta a valoracdo concedida
para cada critério/subcritério:

e Critério 01: Planejamento do Servico

Avaliacdo técnica da concessao

O presente subcritério avalia se a concessao do servico de TPU foi baseada em
estudos e avaliagdes técnicas sobre as demandas do servigo e 0 modelo da concessao, a

fim de avaliar se existiu um planejamento prévio a propria concessao.


https://www.itajuba.mg.gov.br/
https://imprensaoficialmunicipal.com.br/itajuba
https://itajuba.cam.mg.gov.br/site/proposicoes/
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Valor atribuido: 0,5.

Segundo relato do gestor municipal responsavel no periodo de elaboracdo do
contrato de concessdo, em 2004, quando a Prefeitura de Itajub realizou a licitacéo para
a concessdo do servigo de TPU, a gestdo na época realizou um estudo com sua propria
equipe juridica e a controladoria interna acerca do modelo de concessdo a ser adotado,
baseando-se em contratos de outros municipios que estavam também licitando o servigo.
Ademais, conforme relatado pelo gestor na época, em entrevista ndo estruturada, a
Prefeitura definiu a concessdo a partir de necessidades identificadas nos bairros através
de reunides com os moradores e encontros promovidos com associagdes de bairros.

Apesar dos referidos apontamentos, ndo ha anexo ao processo licitatério o
relatério com tais demandas e estudos devidamente estruturados e organizados. Ou seja,
do ponto de vista formal tais documentos ndo estdo arquivados e juntados as
documentacGes da concessdo. Em 2019, na prorrogacdo da concessao, 0 municipio
também apresentou relatorio conclusivo, discutido parcialmente por representantes do
poder executivo municipal em audiéncia pablica organizada pela Camara Municipal de
Itajuba. O referido relatorio traz uma andlise de possiveis aperfeicoamentos nas linhas
disponiveis, com uma proposta de tarifa integrada a partir de um sistema bairro-centro e
centro-bairro, mas que de fato nunca chegou a ser colocada em pratica.

Em consulta aos portais de disponibilizacdo das documentacdes publicas e
relacionadas a concesséo de TPU, ademais, os referidos estudos ndo foram encontrados
de forma documentada e formalizada. O referido relatério, contudo, também n&o foi
juntado ao documento de prorrogacdo da concessdo. Ademais, também o relatorio ndo
faz uma analise dos pontos positivos e negativos da concessao, ndo traz informacdes sobre
0s servicos ja prestados, o modelo de concessdo adotado, assim como suas propostas e
conclusdes ndo se tornaram normas no aditivo da prorrogacdo. Desta forma, entende-se
gue a concessao cumpriu apenas parcialmente o atributo de possuir e avaliagdes técnicas

sobre as demandas do servi¢co e 0 modelo da concessao.

Estudo técnico atualizado

Este subcritério avalia se a concessdao possui um estudo técnico atualizado
contendo andlise das demandas e gargalhos do servico de TPU.
Valor atribuido: 1,00.
A Prefeitura de Itajubd, atraves de empresa contratada para a elaboragdo do Plano

Municipal de Mobilidade Urbana, elaborou estudo técnico atualizado acerca das
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demandas e gargalhos do servico no ano de 2023. Este estudo compde o referido projeto
do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, estando cumprido o presente atributo.

Conforme documentacdo levantada junto ao Portal Transparéncia da Prefeitura de
Itajubd, consulta aos projetos de leis e ao Diario Oficial Eletronico, a Prefeitura de Itajuba
celebrou, em junho de 2022, contrato com empresa terceirizada para realizagcdo de estudo
Técnico do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, que envolve, dentre outros temas,
um estudo técnico atualizado sobre o servico de TPU. Referido estudo foi entregue pela
empresa e compde 0 embasamento técnico do atual Substitutivo ao Projeto de Lei n°
4811/2024, que tramita na Camara Municipal de Itajuba para instituir o Plano de
Mobilidade Urbana do municipio de Itajubd (MG).

Plano Municipal de Mobilidade Urbana

O subcritério avalia se 0 municipio possui um Plano Municipal de Mobilidade
Urbana, nos termos colocados pela Lei de Mobilidade Urbana

Valor atribuido: 1,00

Conforme discutido no topico anterior, a Prefeitura de Itajubd, atraves de empresa
contratada para tal fim, elaborou Plano de Mobilidade Urbana integrado ao Plano Diretor.
No momento, o plano encontra-se em fase de aprovagdo pela Camara Municipal para

entdo ser sancionado como lei municipal (Substitutivo ao Projeto de Lei n° 4811/2024).

Previsdo orcamentria

O subcritério avalia se municipio possui adequada previsdo orcamentaria para
investimento no servico de TPU.

Valor atribuido: 0,50

Avaliando as principais leis orcamentarias do municipio de Itajuba, observa-se
que a previsao de recursos para o financiamento de politicas de transporte coletivo faz
parte apenas parcialmente do planejamento or¢camentario do municipio. Tal informacéo
pode ser observada a partir de, em regra, inexistir qualquer previsdo inicial nas leis
aprovados do Plano Plurianual, Lei de Diretrizes Orcamentarias e Lei Orcamentaria
Anual, conforme foi analisado nos projetos de legislacdes orcamentarias e respectivas leis

municipais submetidas e aprovados nos Gltimos cinco anos.
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A excecdo esta no fato de que, a partir de 2022, as leis orcamentarias passaram a
ser modificadas pelo poder publico a fim de possibilitar a politica de subsidio publico do
TPU instituida pelo municipio.

Nestes casos, a gestdo publica adotou a postura de alterar pontualmente as leis
orcamentarias necessarias para adequar o orcamento a politica de subsidio instituida. Em
outras palavras, na medida em que o poder publico municipal decidiu instituir
determinada politica de subsidio do TPU (seja com recurso proprio, seja como parte de
politica instituida pela esfera estadual ou federal), as leis orcamentarias foram alteradas
para terem a adequacéo legal devida.

A titulo de exemplo, a Lei Orcamentéria de 2023 ndo previa qualquer dotagdo
orcamentaria para o sistema de TPU. Com a criacdo do subsidio mensal naquele ano, a
lei orcamentaria foi alterada para incluir uma dotacdo de R$1.339.997,50 para a
Manutenc&o do Sistema de Transporte Coletivo de Passageiros do Municipio.

A partir dali o municipio passou a prever ja na aprovacdo da lei orcamentaria uma
dotacéo especifica para o servico de TPU. Para 0 ano 2025, o projeto de lei orcamentaria
(Projeto de Lei n° 4823/3024), seguindo 0 mesmo ja aprovado na legislacéo de 2024 (Lei
Municipal n°® 3.580/2023), prevé uma dotacdo orcamentéaria de R$4.204.000,00 para
“Manutencéo do Sistema de Transporte Coletivo de Passageiros do Municipio”.

Nesse sentido, € possivel afirmar que existe parcial previsdo orcamentaria para
investimento no servico de TPU, tendo em vista que o poder publico realizou as
adequacOes orcamentarias necessarias para a politica de subsidio, embora tais previsoes
legais ndo reflitam num efetivo planejamento orcamentario, mas sim em adaptacdes

pontuais e periodicas que passaram a ser incorporadas pelo municipio.

e Critério 02: Participacao e controle social

Audiéncias publicas e consultas populares

O subcritério analisa se municipio realiza audiéncias publicas e consultas
populares periddicas para avaliar o servi¢o de TPU.

Valor atribuido: 0,00.

Identifica-se que o municipio de Itajuba ndo realizou audiéncias publicas e
consultas populares para discutir a questdo do transporte publico coletivo.

A Unica excecdo a tal situacdo foi a audiéncia publica realizada no dia 18 de junho
de 2019, com a finalidade de discutir a prorrogacéo ou ndo do contrato de concesséo por

mais 15 anos. Por se tratar de uma Unica audiéncia realizada para a discussao de um tépico
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especifico (a prorrogacao do contrato), entende-se ndo ser suficiente para justificar sequer
a pontuacdo de cumprimento parcial do subcritério.

Também é importante pontuar que ao longo do ano de 2023, foram realizadas
algumas audiéncias publicas para a discussdao do Plano de Mobilidade Urbana. Tais
audiéncias, contudo, foram feitas exclusivamente por conta da elaboragdo do PMU,
inclusive enquanto requisito legal exigido para tal. N&o se trata, assim, de uma politica
para controle e participagdo social no sistema de TPU, mas de a¢BGes pontuais e com
discussbes que vado além da tematica de transporte coletivo.

Nesse sentido, da mesma forma entende-se ndo ser suficiente que tais audiéncias

justifiguem qualquer pontuacéo para o cumprimento do presente atributo.

Conselho Municipal de Transportes

O subcritério busca avaliar se municipio possui um Conselho Municipal especifico
e ativo para desenvolver e avaliar as politicas de TPU, com atuacdo ativa e frequente.

Valor atribuido: 0,50

O municipio de Itajuba possui um Conselho Municipal de Transito e Transportes
Urbanos, com a ultima atualizacdo de sua composi¢do publicada no dia 26 de junho de
2023, atraves do Decreto Municipal n° 10.141/2023. Contudo, ao analisar as atas das
reunides do referido conselho, observa-se que o referido conselho néo possui participacdo
ativa e periddica.

O Conselho Municipal de Transito e Transportes foi instituido através da Lei
Municipal n° 1.926/1993, possuindo como fun¢do assessorar 0 municipio na elaboracao
das diretrizes gerais da politica de trénsito e transportes urbanos do Municipio e nos
planos de governo, programas e projetos relacionados a area.

Contudo, da analise das atas de suas reunides, observa-se que o referido conselho
apenas se reuniu pontualmente nos ultimos trés anos para aprovar matérias do Poder
Executivo.

Em 2021, consta apenas uma Unica ata de reunido, em que foi dada posse dos
conselheiros e da Mesa Diretora do Conselho. Em 2022, foram realizadas apenas duas
reunides, ambas com a pauta de apresentacdo e discussdo da proposta de subsidio publico
realizado pela Prefeitura de Itajuba. Também em 2023 o Conselho apenas se reuniu para
deliberar sobre a outra proposta de subsidio feita pelo Poder Executivo.

Observa-se, portanto, que o conselho se reuniu de forma estritamente pontual e

diante de matéria deliberativa que, por lei, deve passar pelo Conselho. De fato, em
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entrevista ndo estruturada com alguns conselheiros, foi constatada a inexisténcia de
atuacdo periddica do conselho para discutir, planejar e fiscalizar agdes e politicas publicas
relativas a temética do TPU.

Desta forma, embora o conselho exista e esteja com a composi¢do dos seus
membros, ndo é possivel afirmar que o presente subcritério seja integralmente cumprido,
ja que o conselho ndo possui atuacdo ativa e frequente, mas apenas é reunido em situagdes

pontuais e esporéadicas.

Ouvidoria especifica

O subcritério avalia se 0 municipio possui uma ouvidoria especifica ou canal
sistematico de comunicacao para coletar opinides, sugestdes e reclamacdes da populacao
acerca da qualidade do transporte publico coletivo, bem como prestar contas aos usuarios.

Valor atribuido: 0,00

O municipio de Itajubd ndo possui nenhum canal especifico para comunicar
reclamacdes, denlncias e demandas com relagdo a concesséo do transporte publico, assim
como néo existe um canal préprio de comunicacéo e prestacdo de contas sobre o servico.
Tambeém nédo existe uma ouvidoria municipal ou qualquer ouvidoria especifica para
questdes do TPU.

No caso, para envio de reclamacfes e dendncias, 0 municipio remete ao canal
geral utilizado para qualquer demanda da Prefeitura de Itajuba (“Alo, Itajuba™), o qual
ndo possui nenhuma triagem especifica sobre questdes relacionadas a concessdo de TPU.
Trata-se de canal remoto para o envio de qualquer demanda por cidaddo envolvendo 0s
servigos publicos, ndo podendo este ser considerado um érgéo de ouvidoria e nem canal
proprio de comunicacao acerca de tematicas de TPU.

Importante pontuar que a falta de reclamacGes sobre os servi¢os de TPU em tal

~ %

canal, anteriormente conhecido como “Fala, Cidaddo”, foi justamente um dos argumentos
utilizados pela administracdo publica municipal para a prorrogacdo do contrato de
concessao. Segundo apresentado por representantes do poder executivo municipal em
audiéncia publica, no ano de 2018 apenas 8 reclamacdes teriam sido formalizados no
canal. Tal fato demonstra a falta de acessibilidade do referido canal como forma de
recepcdo de reclamacGes, comunicacao com o cidaddo e prestacdo de contas do servico.

Em consulta a concessionaria, foi verificado que tampouco esta possui referido

canal especifico de reclamac@es, sendo que esta sequer possui site eletrénico.
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e Critério 03: Metas e indicadores para qualidade.

Metas e indicadores para controle

O subcritério analisa se 0 municipio impde metas e indicadores de qualidade para
avaliar o servico de TPU da concessionaria.

Valor atribuido: 0,00

O contrato de concessdo do municipio de Itajuba ndo prevé qualquer dispositivo
que imponha metas e indicadores de qualidade para avaliar o servico de TPU da
concessionaria. N&o existe incentivos e nem penalidades especificas para o alcance ou
ndo de determinadas metas, sendo que tais fatores ndo impactam na remuneracéo direta

da concessionaria.

e Critério 04: Modicidade Tarifaria

Subsidio publico

O subcritério analise se 0 municipio auxilia no custeio do valor da tarifa através de
algum mecanismo de subsidio pdblico com critérios transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia.

Valor atribuido: 0,50

A primeira politica de subsidio do transporte coletivo em Itajuba foi instituida em
2022, através da Lei Municipal n°® 3.486/2022, que autorizou o subsidio tarifario
temporario no valor de R$1.560.000, definido através de aditivo contratual tendo como
contrapartida a manutencdo do valor da tarifa sem o devido reajuste no ano de 2022.

O subsidio foi definido a partir de pagamento mensal para custear as gratuidades do
servico, sendo o valor mensal definido conforme relatério de estratificacdo do numero de
passageiros transportados no més anterior pela concessionaria, que tenham sido
enquadrados como idosos com idade acima de 65 (sessenta e cinco) anos, estudantes,
pessoas com deficiéncia e seus respectivos acompanhantes.

Posteriormente, no ano de 2023, foi instituida uma nova politica de subsidio
tarifario, através da Lei Municipal n°® 3.563/2023, no valor total de até R$4.200.00,00
anuais, validos para os anos de 2023 e 2024, com pagamento mensal de até R$350.000,00.
A contrapartida estipulada foi a reducdo da tarifa de 6nibus para R$4,00, tanto para zona
urbana quanto zona rural, com previsdo de desconto de R$0,10 para compras em créditos

eletronicos.
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Além disso, a concessionaria se obrigou a manter vinte veiculos a disposic¢éo,
sendo dezoito veiculos rodando e dois veiculos reservas, além da obrigacdo de atender as
demandas nos sabados, domingos e feriados.

Embora exista previsdo de manter em plena atividade o servigo, a legislacdo e o
termo aditivo ao contrato ndo definiram quantas e quais linhas seriam operadas, ficando
isso a cargo de definicdo do Poder Executivo mediante ordem de servigo.

A definicdo do valor do subsidio foi feita a partir de estudos realizados pelo
municipio e concessionaria acerca do custo do servico.

Observa-se, portanto, que o municipio possui atualmente uma politica de subsidio
da tarifa com o intuito de garantir sua modicidade tarifaria, sendo esta baseada em
critérios claros e previamente definidos para calculo do valor.

Por outro lado, tais critérios ndo possuem qualquer referéncia e parametros de
produtividade e eficiéncia. Em outras palavras, o subsidio é pago independentemente do
desempenho e eficiéncia da concessionaria na prestacdo do servi¢o, em contrariedade ao
que dispbe a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Outro ponto de destaque é que os subsidios implementados ndo foram previstos
como politicas permanentes, tanto nas leis orcamentarias, quanto nas préprias leis de sua
instituicdo e referidos aditivos contratuais. Desta forma, todos os subsidios instituidos séo
temporario e de impacto de curta duracdo, ndo ultrapassando mais do que dois anos. A
titulo de exemplo, o Gltimo e mais recente subsidio para reducao tarifa implementado em
2023 tem como previsao de duracdo o final de 2024, ndo existindo qualquer perspectiva
ou planejamento prévio para sua concessao.

Dessa forma, conclui-se que o presente subcritério esta sendo apenas

parcialmente cumprido.

Arrecadacdo alternativa e descontos

O subcritério avalia se concessdo possui outros mecanismos de arrecadacdo e
descontos do valor da tarifa vinculados a garantia da modicidade tarifaria?

Valor: 0,50.

Conforme apontado no subcritério anterior, o municipio de Itajuba possui
atualmente um mecanismo de desconto no valor tarifario para aqueles que utilizarem o
crédito eletronico (o valor da tarifa reduz de R$4,00 para R$3,90). Trata-se, assim, de um

mecanismo de desconto a partir do incentivo para uso do crédito eletrdnico.
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Importante pontuar que a concessdo em Itajubd também possibilita a utilizagdo de
arrecadacOes alternativas, sendo esta efetivamente exercida pela concessionaria,
principalmente a partir de arrecadagéo de receitas a partir de publicidade nos 6nibus
(conforme avaliado no Requerimento de Informagé&o n° 134/2022 de Camara Municipal).

Contudo, esta arrecadacao de receitas alternativas ndo possui qualquer vinculagéo
com o célculo da tarifa, ou seja, trata-se de uma arrecadacdo que em nada influi na
modicidade tarifaria.

Ademais, a concessdo ndo possui nenhum mecanismo de integracdo tarifaria entre
as viagens, sendo outra contrariedade ao que dispdem a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Em outras palavras, o passageiro que precisa utilizar mais de uma linha para
chegar ao destino precisa pagar duas tarifas integrais, ndo existindo qualquer mecanismo
de desconto para integragéo entre linhas.

Diante destas situagdes, entende-se que 0 municipio cumpre apenas parcialmente

0 presente subcritério.

Critério 05: Transparéncia

5.1.4.1.1Transparéncia da estrutura tarifaria

O subcritério avalia se a concessdo possui transparéncia e divulgacéo da definigédo
da estrutura tarifaria, revisao e reajuste, assim como dos impactos dos beneficios tarifarios
no valor das tarifas.

Valor atribuido: 0,00

Né&o existe nenhum local em que as referidas informacdes estdo disponibilizadas
de forma publica e acessivel. Em consulta ao site eletronico da Prefeitura de Itajuba ndo
existe qualquer aba com a divulgacéo da tarifa atualizada do TPU, assim como qualquer
informacdo sobre a composicao da referida tarifa, nem dos subsidios existentes e dos
impactos dos beneficios tarifarios no valor da tarifa.

Com relacdo ao valor da tarifa, este se encontra apenas divulgado em noticias
publicadas pela Prefeitura de Itajuba acerca da reducéo da tarifa que foi consolidada em
2023. Também ndo existe nenhum canal oficial da Prefeitura ou da concessionéria

reunindo todas as referidas informacdes.
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Transparéncia do servico prestado

O subcritério analisa se a concessdo faz a divulgacdo adequada de informacGes
sobre os servigos prestados, com detalhamento dos pontos de embarque e desembarque,
itinerarios, horarios e tarifas.

Valor atribuido: 0,50

Com relacdo as divulgacdes acerca da concessao, existe apenas um aplicativo
(Kadé Bus), em que estdo disponibilizados os horarios das linhas de 6nibus. N&o ha,
contudo, detalhamento dos pontos de embarque e desembarque. Também ndo ha
descricdo detalhada do itinerario, nem informacdes sobre o valor da tarifa.

Transparéncia das informacdes operacionais

O presente subcritério analisa se a concessao disponibiliza de forma puablica e
acessivel informacGes operacionais, contabeis e financeiras da concesséo.
Valor atribuido: 0,00
N&o h& qualquer disponibilizacdo publica de informagfes operacionais da

concessao, ou seja, informacdes sobre questdes financeiras, operacionais ou contabeis.

Transparéncia dos documentos contratuais

O subcritério avalia se a concessdo garante uma divulgacéo clara e transparente
sobre seus documentos contratuais (disponibilizacdo publica do contrato de concessao e
seus aditivos), assim como de informac6es sobre direitos e responsabilidades envolvidas
na concessao.

Valor atribuido: 0,00

Né&o existe nenhum local em que as referidas informac@es estdo disponibilizadas
de forma publica e acessivel. Na verdade, sequer 0 contrato de concessao encontra-se
disponibilizado no site eletrdnico da Prefeitura de Itajuba, devendo ser solicitado a sua
disposicao através de protocolo junto ao poder executivo municipal.

Da mesma forma, os aditivos contratuais ndo estdo disponibilizados em aba ou
local especifico. No caso, é possivel o acesso dos aditivos mais recentes através de busca
no Diario Oficial Eletrénico, ja que todo administrativo é ali publicado. Contudo, ainda
assim, tal busca deve ser feita com base em datas ou palavras-chave para que 0s

documentos possam ser localizados, ja que ndo estdo organizados em aba especifica.
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Tampouco existe qualquer aba, aplicativo ou local que compile informagdes sobre
os direitos e responsabilidades envolvidas na concesséo.

Critério 06: Fiscalizacao

Equipe de fiscalizacdo

O subcritério avalia se 0 municipio possui equipe técnica em condigdes de manter
uma atuacdo ativa e constante no exercicio da fiscalizacdo administrativa dos servigos
prestados pela concessionaria.

Valor atribuido: 0,00

A éarea de politica de transportes da Prefeitura de Itajuba esta alocada hoje na
Secretaria Municipal de Defesa Social. Na analise da referida secretaria, contudo,
observa-se que inexiste qualquer cargo efetivo ou comissionado para cuidar de qualquer
questdo relacionada ao transporte coletivo e mobilidade urbana. Em reestruturacéo
administrativa realizada no ano de 2023 (Lei Complementar n°® 112/2023), a Prefeitura
de Itajuba criou o cargo de Diretor de Mobilidade Urbana, que, contudo, ndo teve
qualquer nomeacao desde a sua criacéo.

Por outro lado, diante da referida inexisténcia de uma estrutura especifica para
gerenciar a questdo de transporte coletivo, a Prefeitura de Itajubad criou uma comissao
para conduzir estudos orcamentarios, financeiros e juridicos do contrato de Transporte
Pablico Coletivo Urbano e Rural do Municipio de Itajuba, através da Portaria n°
131/2021. Referida comissdo foi composta por servidores comissionados de distintas
secretarias. Essa situacdo referenda a inexisténcia de um corpo técnico especifico do
municipio para acompanhar e fiscalizar a concessao, sendo este um gargalho da regulagéo
pelo municipio.

O relatdrio de anélise da situacdo do transporte coletivo do municipio, por sua vez,
destaca que a auséncia de estrutura de recursos humanos suficiente € um gargalo no
controle do servico, ja que inexiste equipe para atender as demandas de fiscalizacdo da
concessao. O assunto inclusive ja foi ponto de avaliagdo pelo Ministério Publico do
Estado de Minas Gerais, que abriu procedimento para verificar a auséncia de conduta de
fiscalizacdo pela Prefeitura de Itajuba no transporte coletivo, através do Procedimento
Preparatorio n° MPMG-0324.15.000053-1, que em maio de 2017 levou a celebracdo de
Termo de Ajustamento de Conduta (TAC) em que a Prefeitura assumia a obrigacdo de
disponibilizar servidores para a realizagcdo de atividade de fiscalizagéo das linhas de

onibus, assim como enviar relatérios mensais para a Promotoria de Justica.
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Como encaminhamento posterior a celebracdo, a Prefeitura de Itajubda, dentro
deste mesmo procedimento, chegou a oficiar a Promotoria de Justica solicitando a
prorrogacdo de prazo para o envio dos referidos relatérios, com a justificativa de que o
exercicio da fiscalizagdo seria tarefa complexa e que demandaria planejamento e mado-de-
obra qualificada. O Ministério Publico, em sua resposta, enfatizou justamente o quanto
tal solicitacdo representa a propria omissdo da Prefeitura de Itajuba no exercicio da
fiscalizagdo. Tais situacOes apenas reforcam a inexisténcia de uma estrutura
administrativa para a efetiva fiscalizacdo dos servigos de TPU, de modo que o atributo da

existéncia de equipes de fiscalizagdo ndo se encontra presente no caso concreto.

Acoes de fiscalizacdo

O subcriterio avalia se 0 municipio realiza agdes de fiscalizacdo periodicas e
consistentes dos servicos prestados pela concessionaria, com relatérios e processos
administrativos que demonstrem o acompanhamento constante dos referidos servigos.

Valor atribuido: 0,00

N&o existem acdes e relatdrios de fiscalizacdo administrativa periddica pela
Prefeitura de Itajuba de forma a avaliar e fiscalizar o cumprimento das obrigacfes
contratuais pela concessionaria. Em verdade, em consulta aos documentos da execugéo
contratual, assim como aos demais documentos relacionados a concessao de TPU, foram
identificados apenas quatro relatorios de fiscalizacdo de servicos. Trata-se de quatro
relatorios elaborados pela Prefeitura de Itajuba nos anos de 2017 e 2018 (01/12/2017,
19/02/2018, 16/08/2018 e 30/10/2018), em cumprimento parcial ao Termo de
Ajustamento de Conduta celebrado com o Ministério Publico, conforme explicado no
topico anterior.

Os quatro relatorios apontam falhas e problemas graves na prestacdo do servico
pela concessionaria, tais como retirada de linhas de 6nibus e alteracdo de trajetos sem
consentimento e autorizacdo da administracdo municipal, estrutura inadequada e ma
conservacdo dos veiculos e pontos de Onibus, atrasos nas linhas, veiculos sem
identificacdo da linha e trajeto, auséncia de 6nibus na zona rural, uso irregular de
gratuidades, excesso de passageiros, falta de acessibilidade para pessoas com deficiéncia
nos veiculos, uso de veiculos da concessionaria para transporte freado e 6nibus circulando
sem agente de bordo.

Nos relatorios a Prefeitura de Itajuba informa que os problemas foram

comunicados a concessionaria, mas ndo foram resolvidos. Apesar disso, ndo consta a
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aplicacdo de qualquer sangdo a concessionaria, tampouco a realizacdo de novas agdes e
relatdrios de fiscalizacdo. Nesse sentido, nota-se que ndo ha qualquer pratica por parte do
Poder Concedente de realizar a¢fes de fiscalizagdo, de modo que os referidos relatdrios
foram situacdes excepcionais e pontuais, decorridas de um Termo de Ajustamento de
Conduta celebrado com o Ministério Pablico.

Auditoria independente

O subcritério avalia se 0 municipio realiza auditorias independentes periddicas
e completas da concessionéria, garantindo a fiscalizacéo sobre seu servico.
Valor atribuido: 0,00
Nunca foi realizada qualquer tipo de auditoria externa nos servicos prestados pela
concessionaria de transporte pablico coletivo em Itajuba.
Consolidando os valores atribuidos a cada um dos critérios e subcritérios, chega-

se a estrutura definida na Tabela 10.

Tabela 10. Desempenho dos Atributos

CRITERIO SUBCRITERIO VALOR
Avaliacéo técnica da concessao 0,50
PLANEJAMENTO DO Estudo técnico atualizado 1,00
SERVICO Plano Municipal de Mobilidade Urbana 1,00
Previsdo Orcamentaria 0,50
Audiéncias  pubicas e  consultas 0,00
PARTICIPACAO E  Populares
CONTROLE SOCIAL Conselho Municipal de Transportes 0,50
Ouvidoria Especifica 0,00
METAS E Metas e indicadores para controle 0,00
INDICADORES PARA
CONTROLE
MODICIDADE Subsidio Publico 0,50
TARIFARIA Outros mecanismos 0,50
Transparéncia da estrutura tarifaria 0,00
Transparéncia do servi¢o prestado 0,50
TRANSPARENCIA  Transparéncia das informacdes 0,00
operacionais
Transparéncia dos documentos 0,00
contratuais
Equipe de fiscalizagéo 0,00
FISCALIZACAO Acoes de fiscalizacdo 0,00

Auditoria independente 0,00
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5.2 Grau de importéncia dos critérios

A definicdo de grau de importancia dos critérios é baseada no método AHP,
brevemente descrito no Capitulo 04 deste trabalho. Em suma, consiste na determinagéo
de um indice de prioridade para cada critério e subcritério, a partir de uma avalia¢do do
grau de importancia destes atributos por um grupo de especialista e posterior
normalizagéo dos valores.

Para a atribuicdo de valores para cada critério e subcritério, foi contatado um
grupo de especialistas, que preencheram as matrizes de comparacdo a partir da escala de
Saaty (explicada no Capitulo 04).

Trata-se de um grupo de 10 especialistas e pesquisadores ligados a tematica de
mobilidade urbana e transportes, com pesquisas desenvolvidas e publicadas nos referidos
assuntos, além de comporem grupos de estudo e pesquisa acerca da tematica. Importante
ainda pontuar que 4 dos especialistas sdo também professores universitarios com vasta
experiéncia em pesquisas — nacionais e internacionais — relacionadas a tematica dos
transportes.

A fim de preservar a objetividade do trabalho, os especialistas nomeados ndo
terdo sua identidade exposta. Cada um dos especialistas, de forma individual e separada
(ou seja, sem comunicacdo interna entre eles), preencheu as matrizes supramencionadas,
atribuindo os pesos aos critérios e subcritérios conforme a escala de Saaty, de forma a
comparar a relevancia de cada critério e subcritério para a matriz final de analise.

No ANEXO I deste trabalho encontram-se disponiveis os modelos das matrizes
que foram preenchidas pelos especialistas. O preenchimento das matrizes, utilizando a
escala de Saaty, possibilita que cada atributo tenha sua importancia comparada com 0s
demais atributos, gerando uma matriz quadrada de preferéncias para cada nivel da
estrutura hierarquica.

A partir do preenchimento das matrizes, passa-se ao calculo da normalizacao dos
valores de importancia declarada. Para tal, é calculado o peso de cada atributo, somando-
se o0s valores de cada coluna da matriz e divide-se cada elemento por este somatério.
Deste célculo é obtido uma matriz de comparacao par a par normalizada, sobre a qual é
possivel calcular o seu autovetor. No calculo do autovetor, soma-se o0s valores
normalizados de cada linha e divide-se 0 somatorio pelo nimero de critérios avaliados,
ou seja, ¢ feita a sua média aritmética. Com este calculo, chega-se ao autovetor da matriz,
que nada mais é do que a importancia relativa (ou seja, o grau de importancia) de cada

um dos critérios e subcritérios na analise final do objeto.
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Em outras palavras, o peso do atributo é resultado da razdo entre sua importancia
média e 0 somatorio das importancias médias dos atributos que pertencem ao mesmo
grupo deste atributo. Transformando este procedimento em equagdo, chega-se ao
seguinte:

Pi=Imj/ Zki: Im;
Em que:
Pi= peso do indicador i
Im; = importancia média do indicador i
>Xi Im;i = somatdrio das importancias médias dos indicadores pertencentes a0 mesmo

subgrupo

Tendo em vista que foram consultados 10 especialistas para o preenchimento
das matrizes de comparacdo par a par, foi realizado o calcula de normalizacdo e do
autovetor das matrizes preenchidas por cada especialista. Ou seja, cada avaliador teve
como resultado o autovetor das matrizes por ele preenchida, que significa o valor do grau
de importancia atribuido por cada avaliador a cada um dos critérios e subcritérios.

Posteriormente a este calculo, foi feita a média aritmetica dos valores obtidos
nos célculos dos autovetores de todos os avaliadores. Com isso, além do valor do grau de
importancia atribuido por cada avaliador, chega-se ao valor médio do grau de importancia
definido pelo grupo de especialistas.

Na Tabela 11 é possivel verificar o peso final de cada critério e subcritério,
calculado a partir da média aritmética dos autovetores atribuidos pelos dez avaliadores.
As tabelas com as avaliagGes de cada avaliador estdo disponibilizadas nos ANEXOS 11

deste trabalho.
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Tabela 11. Grau de importancia dos Critérios e Subcritérios

Existéncia de relatério técnico 0,20
gue embasa o edital de licitacdo
para concessédo do servico.
Existéncia de estudo técnico 0,27
1 PLANEJAMENTO atualizado sobre as demandas e
DO SERVICO 0,23 ga'rgc'illhc_)s do servico.
Existéncia de Plano de 0,30
Mobilidade Urbana integrado
com
Previsdo orcamentaria de 0,23
investimento no servico de TPU
Audiéncias e Consultas Publicas 0,43
2. PARTICIPACAO E 008 Conselho Municipal de 0,14
CONTROLE SOCIAL ’ Transportes
Ouvidoria especifica 0,43
3. METAS E Metas e indicadores de 1,00
INDICADORES DE 0,20 qualidade
QUALIDADE
4. MODICIDADE 0.20 Subsidio publico 0,63
TARIFARIA ’ Outros mecanismos 0,37
Transparéncia da estrutura 0,22
tarifaria
Transparéncia do servico 0,34
5. TRANSPARENCIA 0,11 _prestado _
Transparéncia das informacoes 0,21
operacionais
Transparéncia dos documentos 0,23
contratuais
Equipe de fiscalizacdo 0,32
6. FISCALIZACAO 0,17 Acdes de fiscalizacio 0,42
Auditoria independente 0,26

5.3 Indice de condicdes da regulacio da concessdo de TPU em Itajuba (MG)

Com a definicdo do grau de importancia de cada um dos critérios e subcritérios,

assim como o preenchimento dos atributos conforme sistema de avaliacdo de

desempenho, torna-se possivel o célculo do indice do objeto de estudo, ou seja, o indice

de condicdes da regulacdo da concessdo de TPU em Itajuba (MG).

No caso, o indice representa o valor que cada atributo possui no caso concreto

do objeto de estudo de acordo com o seu grau de importancia. Em outras palavras, o

indice da presente pesquisa representa o valor dos atributos referentes as condicGes de

regulacdo da concessdo de TPU em Itajubd, sendo este valor medido a partir do grau de

importancia de cada atributo.
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Para se calcular o valor do indice de cada atributo, tem-se um valor obtido pela
multiplicacdo do desempenho (0; 0,50; ou 1,00) de cada atributo pelos pesos do critério
e subcritério correspondente. Assim, obtém-se o indice daquele atributo j& de acordo com
0 seu grau de importancia na avaliagdo multicritério.

Por fim, para obten¢&o do indice final do objeto estudo, toma-se a anélise atraves
de uma funcdo linear aditiva em que o indice é a somatoria dos valores dado a cada
atributo multiplicado pelo grau de importancia daquele atributo. No caso, necessario que
seja considerado tanto o peso do critério quanto do subcritério em analise.

O indice final, neste caso, ficou denominado como Indice de Regulagio do
Transporte Publico Urbano (IRTPU), sendo a somatdria dos indices obtidos para cada

atributo. Em equacdo, tem-se o seguinte:

IRTPU = Z DiXjiYi

Em que:

In = indice, ou seja, o valor final

Di= Desempenho dos atributos i

Xi = peso/grau de importancia do subcritério referente ao atributo

Yi = peso/grau de importancia do critério referente ao atributo

Aplicando-se os célculos a partir dos pesos e desempenhos obtidos, chega-se ao

resultado final apresentado na Tabela 12.
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Tabela 12 Célculo do IRTPU

Peso Peso
Critério (Critério) Subcritério (Subcritério) Desempeho IRTPU
Existéncia de relatério técnico que embasa o 0,20
edital de licitagdo para concessao do servico. 0,50 0,0238
Existéncia de estudo técnico atualizado sobre as 0,27
demandas e gargalhos do servico. 1,00 0,0639
Lo AN SN OSSR () 0,23 Existéncia de Plano de Mobilidade Urbana 0,30
integrado com 1,00 0,0711
Previsdo orcamentaria de investimento no 0,23
servico de TPU 0,50 0,0272
Audiéncias e Consultas Publicas 0,43 0,00 0,0000
2. PARTICIPACAO E CONTROLE SOCIAL 0,08 Conselho Municipal de Transportes 0,14 0,50 0,0060
Ouvidoria especifica 0,43 0,00 0,0000
3. METAS E INDICADORES DE QUALIDADE 0,20 Metas e indicadores de qualidade 1,00 0,00 0,0000
; Subsidio publico 0,63
4. MODICIDADE TARIFARIA 0,20 - oot B0EE1
Outros mecanismos 0,37 0,50 0,0372
Transparéncia da estrutura tarifaria 0,22 0,00 0,0000
Transparéncia do servigo prestado 0,34 0,50 0,0192
5. TRANSPARENCIA 011 Transparéncia das informagdes operacionais 0,21
0,00 0,0000
Transparéncia dos documentos contratuais 0,23
0,00 0,0000
Equipe de fiscalizagdo 0,32 0,00 0,0000
6. FISCALIZACAO 0,17 Acoes de fiscalizagao 0,42 0,00 0,0000
Auditoria independente 0,26 0,00 0,0000

IRTPU f = 0,3115
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A partir da tabela 12, chega-se ao indice de cada um dos atributos, assim como
ao Indice de Regulagdo do Transporte Publico Urbano em Itajuba (MG), definido no valor
de 0,3115, numa avaliagéo de 0 a 1. Verifica-se, ainda, como cada atributo desempenha
no valor final, ja considerando a sua proporcao de acordo com o grau de importancia.
Desta forma, além de possibilitar uma avaliacdo das condic6es de regulacdo da concessao
de TPU no municipio como um todo, é possivel observar em quais aspectos regulatérios
hé& mais falhas, assim como em quais aspectos ja ha mais avancos detectados.

Nesse sentido, para uma melhor avaliacdo do indice final, importante também
enxergar o valor final atribuido no indice de cada um dos critérios. Partindo do principio
de que o peso de um critério é o indice maximo que o municipio poderia atingir naquele
critério, é possivel observar qual foi a proporg¢do alcancada pelo indice num determinado
critério, permitindo avaliar de maneira individual a performance do municipio em cada
critério (Tabela 13).

Tabela 13. Perfomance em % por critério

CRITERIOS PESO DO INDICE OBTIDO | PERFOMANCE

CRITERIO NO CRITERIO
Planfajamento do 0.23 0,1860 81%
Servico
Participacédo e 0
Controle Social 0,08 0,006 1,5%
Metas e Indicadores

0,

de Qualidade 0.2 0,00 0%
MISEIEEERE 0.2 0,1003 50%
Tarifaria
Transparéncia 0,11 0,0192 17%
Fiscalizacéo 0,17 0,00 0%

Importante visualizar que, na tabela acima, o peso do critério representa 0 maior
valor possivel que o indice poderia alcancar para referido critério. Nesse sentido, esta
tabela permite avaliar como estdo as condi¢cdes de regulacdo da concessdo naquele
atributo especifico, atraves do calculo da propor¢do do indice, que é a porcentagem do

valor do indice dentro do valor maximo possivel naquele critério.
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Outra forma de compreender os dados obtidos é analisar qual é a proporcao que
cada critério teve na pontuacgdo final da analise do municipio. Por esta forma, é possivel
visualizar quais aspectos regulatorios foram responsaveis pelo municipio obter a
pontuacao que teve, assim como quais aspectos regulatérios deixaram de pontuar para o
municipio.

Para isso, calcula-se qual a porcentagem da pontuacdo de cada critério dentro da

pontuacao do indice total, ou seja, do IRTPU apresentado na Tabela 14.

Tabela 14. Proporcdo do indice de cada critério no IRPTU

CRITERIO INDICE %
Planejamento do Servico 0,186 59,7%
Participacédo e Controle Social 0,006 1,9%

Metas e Indicadores de Qualidade 0,000 0%
Modicidade Tariféria 0,100 32,2%
Transparéncia 0,019 6,1%

Fiscalizacdo 0,000 0%

O Grafico da Figura 4 ilustra a contribuicdo que cada critério teve na pontuacao
final do IRTPU.

Fiscalizacdo

Transparéncia; 6%

Modicidade
Tarifaria; 32%

Metas e
Indicadores de
Desempenho
Participagaoe
Controle Social; 2%

m Planejamento do Servico m Participacdo e Controle Social
Metas e Indicadores de Desempenho Modicidade Tarifaria
= Transparéncia ® Fiscalizagao

Figura 4. Proporcdo do valor do IRTPU por critério
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Observa-se, assim, que além da baixa pontuacdo, grande parte do valor do
IRTPU pode ser atribuido aos critérios de Planejamento do Servico e Modicidade
Tarifaria, indicando baixa ou inexisténcia contribui¢do dos demais critérios.
Tal analise, combinada com o indice de cada subcritério, concede ao analista uma
visualizacdo mais completa de quais condicdes de regulacdo precisam ser aprimoradas.
Assim, este trabalho passa entdo a analisar os resultados obtidos com o

desenvolvimento e aplicacdo do instrumento de analise em questdo.

5.4 Discussdo dos resultados

O resultado da analise multicritério realizada aponta as condicfes da regulacdo
da concessao de TPU em Itajubd (MG) a partir da Lei Federal n° 12.587/2012 com valor
de indice em 0,3115 numa avaliagio que varia entre 0 e 1. Convertendo tal pontuagio em
porcentagem, tem-se um desempenho do municipio em 31%, numero que aponta menos
de um terco das condicOes de regulacdo apontadas.

Embora o resultado seja um numero absoluto, ou seja, sem compara¢do com
avaliacdo de outros municipios, tal nUmero permite chegar a importantes analises sobre
os resultados da aplicagédo do instrumento de anélise.

Em primeiro lugar, o IRTPU final de Itajubd em 0,3115 aponta que a maior parte
das condi¢Oes regulatorias identificadas a partir da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana nédo estdo sendo cumpridas e implementadas no municipio. Esse desempenho
chama por si s a atencdo para o baixo atendimento das condicdes regulatorias em sua
concessao de TPU, exigindo uma postura mais ativa por parte da administracdo publica
municipal para garantir o efetivo planejamento, organizacdo, supervisdao do servico
publico em concesséo.

Tal situacdo reflete diretamente na qualidade da prestacdo do servico ja que,
como apontado neste trabalho, a regulacao da concessao é responsavel por ditar e efetivar
as regras que garantem o alcance do interesse publico numa concessdo de TPU. N&o é o
objetivo deste trabalho avaliar a qualidade do servico prestado, mas a auséncia de
condicdes regulatérias adequadas chama a atencdo para importantes falhas na prestacédo
do servico.

E também importante avaliar em quais atributos o municipio de Itajuba teve um
bom desempenho, a fim de identificar politicas que estejam sendo bem sucedidas, assim

como identificar pontos de melhorias nestas questdes.
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Numa andlise geral, o municipio obteve bom desempenho no Planejamento do
Servico, atingindo 81% das condi¢fes no requisito, destacando-se que este € o critério de
maior grau de importancia. Ademais, 0 municipio obteve desempenho mediano no
critério de Modicidade Tarifaria, atingindo 50% do indice maximo possivel.

Por outro lado, em todos os demais quatro subcritérios, o desempenho do
municipio foi negativo. Em dois deles, o municipio sequer chegou a pontuar, obtendo
valor zero (Metas e Indicadores de Desempenho; e Fiscalizacdo). Nos outros dois
critérios, a pontuacdo do municipio foi baixa, obtendo indice de 7,5% em Participacédo e
Controle Social, assim como 17% em Transparéncia.

Além disso, na analise da proporcdo de cada critério para o IRTPU final, tem-se
que mais de 90% da pontuacdo atribuida foi por conta do desempenho nos critérios de
Planejamento do Servico e Modicidade Tarifaria. Se por um lado isso que 0 municipio
caminha na direcdo correta com relacdo a estas duas questdes regulatorias, resta
demonstrado que as demais questdes apontadas nos demais critérios ndo estdo sendo
observadas pelo poder pablico municipal, sendo vazios regulatérios que demandam
especial atencdo pelo municipio.

A respeito do Planejamento do Servico, importante pontuar que este foi o critério
classificado com o maior peso dentre todos os outros, refletindo o entendimento do grupo
de especialistas que uma adequada regulacdo envolve a existéncia de um diagndstico
claro do objeto da concessdo, com a definicdo de metas, diretrizes e planos concretos para
a efetivacdo do servico.

Este entendimento corrobora com o disposto na literatura, conforme
fundamentacéo tedrica, acerca de a regulacao se justificar pela necessidade de intervencéo
do poder publico para corrigir as falhas de mercado, organizar a economia de rede de
forma eficiente, assim como maximizar as externalidades positivas (Gomide e Carvalho,
2016).

Ademais, é no planejamento do servico que se enquadram questdes regulatdrias
importantes que foram observadas nos textos que discutem experiéncias estrangeiras de
concessOes, quer seja, a definicdo do tempo de contrato, 0s mecanismos de competicdo
nas licitacOes, a reparticdo ou ndo da concessdo em diferentes lotes, assim como as
exigéncias para entrada no mercado das empresas interessadas em disputar a licitacéo.

O Planejamento do Servico recebeu grau de importancia de 0,23 no instrumento

de analise, sendo que o indice obtido pelo municipio foi de 0,186. Isso aponta um valor
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obtido de 81% do indice total possivel, indicando que o municipio de Itajuba cumpre
positivamente as condicGes para planejamento do servico de TPU.

Destaque para tal pontuacédo esté na elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana
pelo municipio de Itajubd ao longo dos anos de 2023 e 2024. Tal feito, que gerou a
elaboracéo de estudos técnicos atualizados sobre o TPU, garantiu a pontuagdo maxima
nos dois subcritérios de maior peso dentro da categoria (Existéncia de PMU integrado
com Plano Diretor; e Existéncia de estudo técnico atualizado).

O municipio também apresentou avangos recentes importantes no planejamento
do servico ao passar a prever dotacdo orgcamentaria propria para o servico, ainda que neste
momento se trate de adaptacfes orcamentarias para cobrir as despesas com as politicas
de subsidio.

Neste sentido, 0 municipio tem adotado as principais ferramentas para o
planejamento do servigo, utilizando das diretrizes e ferramentas regulatorias da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana para organizar a concessao do servico.

Oposto ao Planejamento do Servico, o critério de Controle e Participacdo Social
recebeu o menor peso dentre todos, com grau de importancia designado em 0,8. Isso pode
significar a compreensdo do grupo de especialistas de que, em termos de prioridade, a
definicdo técnica do planejamento do servigo garante melhores condi¢des de regulacao
do que a participacdo da comunidade na organizacéo e fiscalizacao do servico.

De fato, consultando a literatura utilizada como fundamento tedrico do trabalho,
pouco ou quase nada se encontrou acerca dos mecanismos de participacdo e gestdo
democratica da politica de transportes, em que pese esta ser uma questdo com extremo
relevo na Lei de Mobilidade Urbana, que reservou diversos dispositivos para tratar sobre
0 assunto.

De forma geral, o desempenho do municipio no referido critério é ruim,
apresentando um indice de 0,06, ou seja, correspondente a apenas 7,5% do indice maximo
possivel.

Dentro dos subcritérios, 0 municipio de Itajuba apresentou indice 0 nos dois
avaliados com maior peso (0,43), que seja, a realizacdo de audiéncias e consultas publicas,
assim como a existéncia de uma ouvidoria como canal especifico para reclamacdes,
duvidas, sugestbes e prestacdo de contas.

Trata-se de dois mecanismos colocados pela Politica Nacional de Mobilidade

Urbana para que a gestao do servi¢o de TPU possa ser realizada de maneira democratica
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e descentralizada, garantindo a possibilidade de a populacédo participar de forma direta da
organizacéo, execucéo e fiscalizacdo do servico.

Ademais, em que pese menor peso (0,14), o aprimoramento do Conselho
Municipal de Transportes é também ferramenta importante para o aprimoramento da
Participacdo e Controle Social, ja que atualmente o municipio possui o conselho, mas este
ndo se retne de forma periddica e ativa para acompanhar as politicas de transportes no
municipio.

J& com relacdo ao critério de Metas e Indicadores de Qualidade, o indice do
municipio de Itajuba foi calculado em 0, j& que o municipio ndo atendeu ao atributo,
destacando como esta é uma questdo fundamental e urgente a ser observada pelo poder
publico municipal em Itajuba.

No caso, a pontuagéo do indice no referido critério depende exclusivamente da
existéncia de clausulas contratuais que estabelecam metas e indicadores de desempenho
para a concessionaria, vinculando o atendimento destas metas e indicadores a um sistema
de bonificacdo ou penalizacéo, inclusive relacionado a remuneracéo da mesma.

Na hierarquizacdo dos critérios, Metas e Indicadores de qualidade recebeu o
segundo maior peso (0,20). Conforme Lima e Carvalho (2018), trata-se um mecanismo
criado pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana que visa incentivar o bom
desempenho das concessionarias, tornando-se uma importante ferramenta para garantir a
eficiéncia e qualidade na gestdo do servigo.

A criacdo de mecanismos de incentivos e penalidades tem sido estratégia comum
em diversas experiéncias satisfatorias de modelagens de concessdo de TPU, conforme
demonstrado no Capitulo 02. Os textos estudados acerca de experiéncias estrangeiras
apontam que este & um mecanismo importante para garantir a eficiéncia na prestacdo do
servigo, assim como para induzir a concessionaria a atingir os objetivos sociais previstos
na concessao, ja que se vincula tais objetivos aos aspectos comerciais perseguidos pelas
empresas.

A inexisténcia do referido mecanismo na concessdo em Itajubd, com a
consequente pontuacdo em 0 do municipio no critério, alerta sobre a importancia de tal
questdo ser revista na regulacdo do servico pelo poder publico itajubense.

Com o mesmo peso do referido critério ficou definido o critério da Modicidade
Tarifaria (0,20). Este grau de importancia vai ao encontro a importancia colocada por
Carvalho (2021) sobre a regulacéo tariféaria, definindo esta como uma das variaveis

regulatdrias que possui maior impacto na eficiéncia e efetividade do servico.
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Na Modicidade Tariféria, o indice calculado para o municipio de Itajubé foi
0,1003, ou seja, equivalente a aproximadamente 50% do indice maximo possivel. Este
resultado é decorréncia do cumprimento parcial dos dois subcritérios elencados, ou seja,
subsidio publico (peso 0,63) e outros mecanismos (peso 0,37).

A politica de subsidio foi implementada em Itajubd a partir de 2022, o que
garantiu a pontuacdo no referido subcritério. Baseada em critérios objetivos para seu
calculo, a politica descumpre as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana ao
ndo instituir parametros de produtividade e eficiéncia para sua concessdo. Ou seja, 0
subsidio é pago de forma independente de qualquer avaliacdo de produtividade e
eficiéncia, ndo garantindo a utilizagdo do recurso para o efetivo aprimoramento do
Servicgo.

Ademais, a politica foi instituida de maneira temporaria, ndo existindo qualquer
planejamento de médio e longo prazo para o custeio do servico.

Com relagéo a pontuagéo parcial no subcritério de outros mecanismos, destaca-
se principalmente a inexisténcia de desconto para a integracdo tarifaria, outra ferramenta
prevista na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e ndo implementada pelo municipio.

Em menor grau de importancia que as Metas e Indicadores de Qualidade e
Modicidade Tarifaria, o critério da Transparéncia foi classificado com grau de
importanciaem 0,11, sendo o segundo menor peso. No caso, 0 municipio de Itajuba ficou
com indice calculado em 0,0192, correspondente a 17% do indice maximo possivel,
indicando baixo cumprimento das condicGes de regulacao.

No caso, destaca-se que 0 municipio apenas pontuou em um dos subcritérios,
tendo parcialmente cumprido o atributo de transparéncia do servigo prestado, subcritério
este com maior peso na categoria (0,34). Em todos os demais subcritérios, o desempenho
do municipio foi 0. O indice neste critério alerta sobre a necessidade de o municipio de
Itajuba atender a requisitos basicos colocados pela legislacdo para garantir a transparéncia
na concessao de TPU.

Primeiramente, a analise aponta a necessidade de se aprimorar a transparéncia
com relacdo ao servico prestado, através da criacdo de um canal Unico com a divulgacédo
de todas as informacdes relacionadas ao servico. Para tal, o0 municipio ja possui um
aplicativo digital, que pode ser alimentado com informacdes mais detalhadas e
atualizadas com relacdo aos itinerarios, linhas, noticias e tarifas. Podem ser utilizados
mecanismos de divulgacdo presencial também, como disponibilizagdo das informacdes

nos pontos de 6nibus e nos espacos publicos.
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Ademais, a avaliacdo aponta que 0 municipio ndo possui qualquer transparéncia
com relacdo a estrutura tarifaria e aos documentos contratuais. Trata-se de informagdes
publicas e simples, de facil divulgacdo, que devem ser reunidas em canal préprio para
livre acesso por todo cidadao, seja em meios digitais, seja de forma presencial.

Outro ponto de destaque é a auséncia de qualquer transparéncia sobre as
informacOes operacionais do servi¢o, ndo existindo de forma publica nenhum dado
disponivel com relacéo a questdes operacionais, contabeis e financeiras da concess&o.

Por fim, o critério da Fiscalizacdo foi classificado com grau de importancia
definido em 0,17, em que o municipio obteve indice em 0, j& que nenhum dos trés
subcritérios foram pontuados. Tal resultado revela o descumprimento integral por parte
do poder publico municipal para o aspecto da fiscalizacdo da concessdo, tendo em vista
gue o municipio ndo possui equipe para realizacao da fiscalizagéo (peso 0,32), néo realiza
acOes periodicas de fiscalizacdo (peso 0,42) e tampouco realizou qualquer auditoria
independente (peso 0,26).

A pontuagdo obtida neste subcritério revela que, em que pese 0 municipio
possuir bom planejamento do servico, ndo ha qualquer mecanismo para a fiscalizagéo do
mesmo, de modo que o controle e a supervisao sobre 0 que a concessionaria executa é
inexistente.

A fiscalizacdo, ademais, conforme apontado na discusséo teorica, € fundamental
para se garantir o controle das atividades prestadas pela concessionéria, ja que inexistindo
mecanismos corretos de monitoramento de resultados, todos os demais mecanismos
regulatorios deixam de ter sentido. Em outras palavras, ndo adianta existir um bom
modelo de concessdo, dotado de boas regras e equilibrio contratual adequado, mas que o
Poder Concedente ndo tenha condicdes de verificar e exigir o cumprimento do acordado.

Esta situacdo coloca o exercicio a fiscalizagcdo como uma das principais questoes
a serem implementadas pela regulacdo do TPU em Itajuba, tomando como ponto de
partida as ferramentas e diretrizes colocadas pela Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, em especial a partir dos trés subcritérios elencados neste trabalho.
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6 CONCLUSOES

Garantir o direito de os cidadaos se locomoverem pelos espagos urbanos tornou-
se um dos grandes desafios das cidades brasileiras. Como discutido neste trabalho, a
mobilidade urbana constitui-se tema central para pensar o desenvolvimento, entendendo
este como um processo de aquisicdo de direitos e de capacidades para todo individuo.
Num contexto de tantas disparidades nos espacos urbanos, pensar politicas de transportes
que garantam o deslocamento livre, acessivel e inclusivo de todos é pensar, sobretudo, o
desenvolvimento das cidades.

Desta forma, o Transporte Publico Urbano (TPU) tem grande protagonismo
como instrumento de desenvolvimento. Em que pese a sua importancia no contexto
urbano, o TPU vem enfrentando desafios diversos, em especial com a queda do nimero
de passageiros e, consequentemente, queda da arrecadacdo e piora no servico.

O servi¢co de TPU no Brasil € de responsabilidade dos municipios e prestado
principalmente através das concessdes publicas, em que o poder publico municipal
terceiriza a execucdo do servico para a iniciativa privada, mas mantém consigo a
titularidade do servico, inclusive a responsabilidade por planejar, organizar e
supervisionar o servico. Neste sentido, cabe ao poder publico municipal criar e fiscalizar
as regras para o funcionamento da concessdo, promovendo e protegendo o interesse
publico, a0 mesmo tempo em que torna o servicgo atrativo para a iniciativa privada.

O trabalho desenvolve a discussao em torno destas regras a partir do conceito de
regulacdo, entendendo como tal a atividade do estado de determinar regras para o
funcionamento da execucdo do servi¢o pela concessionaria, tendo como finalidade o
alcance dos objetivos publicos com a adequada prestacao do servico de forma continua e
universal. Mais especificamente, o trabalho visou identificar as principais questes
regulatorias que devem ser observadas pelo poder publico municipal e, a partir disso,
desenvolveu um instrumento de andlise multicritério para avaliar a regulacdo da
concessao de TPU nos municipios. Por fim, o instrumento foi testado na avaliacdo das
condicdes da regulacdo da concessdo de TPU em Itajubd/MG.

Para isso, a pesquisa se aprofundou na analise da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, criada através da Lei Federal n® 12.587/2012, identificando as regras,
diretrizes e instrumentos criados por referida legislacdo para a regulacdo do servico de

TPU nos municipios.
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A partir desta analise foram identificadas seis questdes regulatorias principais:
(1) Planejamento do Servico; (ii) Participacdo e Controle Social; (iii) Metas e Indicadores
de Desempenho; (iv) Modicidade Tariféaria; (v) Transparéncia; e (vi) Fiscalizacdo. Cada
uma destas questfes foram melhor destrinchadas em outros atributos.

Observou-se que as referidas questdes regulatorias dialogam com as discussdes
existentes na literatura acerca da modelagem das concessbes de TPU. Conforme
discorrido no Capitulo 02, a literatura cientifica, ao discorrer sobre as variaveis
regulatérias envoltas na modelagem adequadas dos referidos servicos em diferentes
paises, destaca a importancia de o contrato de concessdo prever mecanismos de
planejamento, metas de desempenho, transparéncia e fiscalizagdo. Ademais, 0s textos
discutidos no Capitulo 02 também apontam o controle social e o subsidio da tarifa como
aspectos fundamentais a serem considerados na modelagem das concessoes.

Trata-se dos pontos que também foram observados na legislacdo brasileira
utilizada como parédmetro para a construcdo do instrumento, quer seja, a Lei de
Mobilidade Urbana, conforme acima mencionado.

O trabalho, portanto, deixa como contribui¢do cientifica para o debate sobre
regulacao das concessdes de TPU o desenvolvimento de um instrumento de analise que,
referenciado na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, possibilita a avaliacdo das
condicdes de regulacdo nos municipios, em dialogo com a propria legislacdo nacional
sobre o assunto, mas também com os referenciais regulatorios discutidos na literatura
sobre o tema.

Os critérios identificados e hierarquizados, conforme o procedimento
metodoldgico descrito no trabalho, representam um esforco de organizacéo teorica das
varidveis regulatérias envoltas nas concessdes de TPU, possibilitando inclusive que o
instrumento seja replicado em distintos municipios.

Tem-se, assim, que as varidveis regulatérias do planejamento do servico,
controle social, indicadores de desempenho, modicidade tarifaria, transparéncia e
fiscalizacdo sdo critérios fundamentais, elencados na literatura e na legislacdo, para se
compreender a adequada regulacdo da concessdo de TPU.

Ademais, tais critérios foram definidos conforme metodologia de distribuicédo de
graus de importancia, em que o Planejamento do Servico foi avaliado como variavel
regulatoria de maior importancia, enquanto o critério de Participagdo e Controle Social
recebeu a menor proporcdo de peso. Tal classificagdo, orientada a partir de consulta a

grupo de especialistas, ajuda a compreender a perspectiva dos estudiosos sobre o0 assunto
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acerca do papel que cada variavel regulatdria possui na construcdo da modelagem de
concessoes de TPU.

No caso estudado no trabalho, desenvolvido e aplicado o instrumento de anélise,
o Indice de Regulagio do Transporte Publico Urbano (IRPTU) de Itajuba foi calculado
em 0,3115, demonstrando as baixas condicGes de regulacdo da concessdo no municipio.
Uma das conclusdes foi que o municipio possui um bom desempenho no Planejamento
do Servico, um desempenho mediano na Modicidade Tarifaria, mas um péssimo
desempenho na Participacdo e Controle Social, Transparéncia, Fiscalizacdo e Metas e
Indicadores de Qualidade, com destaque para pontuacdo equivalente a 0 nestes dois
altimos critérios.

O trabalho possibilitou ainda identificar os principais aspectos regulatérios que
precisam ser implementados e aperfeicoados no municipio de Itajuba (MG), dentre os
quais se destaca 0s seguintes pontos:

() Implementacgdo de um planejamento orgamentario de medio e longo prazo para o
financiamento do sistema de TPU, inclusive com uma politica de subsidio de maior
previsdo de funcionamento.

(1) Realizacdo de audiéncias e consultas publicas com periodicidade, implementar um
canal sistematica de comunicacdo sobre questdes relativas a concessdo de TPU com a
populagdo, assim como maior atuacdo do Conselho de Transportes;

(1) Implementacdo de um modelo de andlise de desempenho a partir de metas e
indicadores de desempenho vinculados a remuneracdo da concessionaria, assim como a
politica de subsidios;

(1V) Implementacao de uma politica de integracéo tarifaria para cidadaos que fazem mais
de uma viagem num determinado espaco de tempo;

(V) Estruturacdo de um sistema de divulgacédo publica com informacdes mais detalhadas
sobre os servicos prestados, tarifas e descontos tarifarios, itinerarios, deveres e
responsabilidades, documentos contratuais, assim como informacgfes operacionais e
financeiras da concessao;

(VI) Estruturacdo de uma equipe e instrumentos tecnoldgicos para fiscalizacdo das
atividades da concessionaria, com a¢des de monitoramento e supervisdo frequentes, assim
como realizacdo periddica de auditorias independentes.

O método adotado neste trabalho foi de grande relevancia, uma vez que permitiu
identificar o grau de importancia que cada um destes pontos possui no aprimoramento da

regulacéo da concessdo de TPU em Itajuba. Tal organizagdo permite ao analista — seja ele
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um gestor, um controlador ou até mesmo a sociedade civil diretamente interessada no
assunto — estruturar uma ordem de prioridade para as questdes mais urgentes e
importantes, assim como identificar quais critérios estdo mais falhos ou avangados.

O trabalho, além de permitir uma analise mais aprimorada da regulacdo da
concessdo de TPU em Itajuba (MG), estrutura a construgdo de um instrumento de anélise
que pode ser replicada para o estudo de outros municipios. Neste caso, é possivel que
outras pesquisas venham adaptar o presente instrumento de analise para sua aplica¢do no
estudo de concessdes de outros municipios, assim como no estudo comparado entre
distintas concessoes.

Destaca-se que 0 método possui limitacBes que merecem ser colocadas.
Primeiro, o fato de que os critérios e subcritérios foram identificados a partir das diretrizes
e ferramentas criadas pela Lei Federal n° 12.587/2012, que ndo esgota o assunto sobre a
regulacdo do TPU. Necessario destacar que podem existir outras questdes regulatorias
importantes ainda ndo organizadas na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e que
também merecem atencéo e estudo.Outra limitacdo € a dificuldade de valorar os atributos
de forma objetiva, sendo que a escala adotada de trés valores (0;0,50 e 1,00) foi uma
alternativa encontrada de quantificar referidas analises. Em terceiro lugar, na atribuigéo
do grau de importancia, a variacao dos pesos atribuidos pelos avaliadores foi calculada a
partir dos seus desvios padrdo, identificando-se um desvio cujo maior valor foi de 0,278.
Isso porque a atribui¢do dos pesos ndo é uma atividade absolutamente objetiva, havendo
interpretacdes distintas de acordo com a perspectiva de cada avaliador, motivo pelo qual
se optou pela média aritmética das avaliacdes realizadas.

O trabalho também se dedicou a analisar o TPU sob a 6tica da concessao publica,
ndo abordando os casos em que o servigo é prestado diretamente pela administracdo
publica. Outro tépico ndo abordado no trabalho que impacta a perspectiva sobre a
regulacdo do servico é o tema da tarifa zero, que embora seja parte da discussao acerca
da modicidade tarifaria, merece uma analise especifica que ndo foi inserida no escopo
desta dissertacéo.

Por fim, os resultados obtidos na analise apontam caminhos praticos a serem
buscados no municipio de Itajuba. Espera-se que este estudo seja capaz de contribuir para
a analise da regulacdo como mecanismo de aprimoramento do servico de TPU, mais
especificamente que as andlises realizadas sejam ferramentas para que o poder publico
itajubense, a academia e a sociedade civil estejam empenhadas em aperfeicoar o

transporte coletivo no municipio, revertendo-se em beneficios para toda a coletividade.
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8 ANEXOS

ANEXOS 01: MATRIZES DE COMPARACAO PAR A PAR

119

MATRIZ 01: Qual a importancia relativa dos critérios abaixo para garantir a maior regulacdo da concesséo de transporte coletivo por
Onibus conforme a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n® 12.587/2012)?

COLUNA

Planejamento do
servigo

Participacéo e controle
social

Metas e indicadores
para controle

Modicidade
Tarifaria

Transparéncia

Fiscalizagao

Planejamento do servigo

Participacéo e controle social

Metas e indicadores para controle

Modicidade Tarifaria

Transparéncia

Fiscalizagao

Grau de Inconsisténcia #DIV/0!

#DIV/0!

Escala numérica
1 - Igual importancia

3 - Linha pouco maisimportante que Coluna

5 - Linha muito mais importante que Coluna

7 - Linha bastante mais importante que Coluna

9 - Linha extremamente mais importante que Coluna

1/3 - Coluna pouco mais importante que Linha
1/5 - Coluna muito mais importante que Linha

1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha
1/9 - Coluna extremamente mais importante que Linha



MATRIZ 02: Qual a importancia relativa dos critérios abaixo no planejamento de servigo de Transporte Publico por énibus de

determinada concessao?
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COLUNA
Avaliagéo técnicada . . Plano de Mobilidade Previséo
~ Estudo técnico atualizado .
concessédo Urbana orgamentaria
Avaliagéo técnica da concesséo
Estudo técnico atualizado
Plano de Mobilidade Urbana
Previsdo orgcamentaria
r
Grau de Inconsisténcia #DIV/0! #DIV/0!

Escala numérica
1 - lIgual importancia

3 - Linha pouco maisimportante que Coluna

5 - Linha muito mais importante que Coluna

7 - Linha bastante mais importante que Coluna

9 - Linha extremamente mais importante que Coluna

1/3 - Coluna pouco mais importante que Linha

1/5 - Coluna muito mais importante que Linha

1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha

1/9 - Coluna extremamente mais importante que Linha
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MATRIZ 03: Qual a importancia relativa dos subcritérios abaixo na participacédo e controle social do servigco de Transporte Publico por

Onibus de determinada concessao?

COLUNA
Audiéncias e consultas Conselho Municipal de S -
. Ouvidoria especifica
publicas Transportes
Audiéncias e consultas publicas
Conselho Municipal de Transportes
Ouvidoria especifica
Grau de Inconsisténcia g #DIV/0! #DIV/0!

Escala numérica
1 - Igual importancia

3 - Linha pouco mais importante que Coluna

5 - Linha muito maisimportante que Coluna

7 - Linha bastante mais importante que Coluna

9 - Linha extremamente mais importante aue Coluna

1/3 - Coluna pouco mais importante que Linha

1/5 - Coluna muito mais importante que Linha

1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha

1/9 - Coluna extremamente mais importante que Linha
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MATRIZ 04: Qual a importancia relativa dos critérios abaixo na modicidade tarifaria do servigo de Transporte Publico por dnibus de

determinada concessao?

COLUNA

Subsidio publico

Outros mecanismos

Subsidio publico

Outros mecanismos

Escala numérica
1 - Igual importancia

3 - Linha pouco mais importante que Coluna

5 - Linha muito maisimportante que Coluna

7 - Linha bastante maisimportante que Coluna

9 - Linha extremamente mais importante que Coluna

1/3 - Coluna pouco maisimportante que Linha
1/5 - Coluna muito maisimportante que Linha
1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha
1/9 - Coluna extremamente mais importante que

Linha
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MATRIZ 05: Qual a importancia relativa dos subcritérios abaixo para a transparéncia do servigo de Transporte Publico por 6nibus de

determinada concessao?

Transparéncia da estrutura Transparéncia do servi¢o Transparéncia das Transparéncia dos
tarifaria prestado informagdes operacionais | documentos contratuais
Transparéncia da estrutura tarifaria
Transparéncia do servi¢o prestado
Transparéncia das informacg6es
operacionais
Transparéncia dos documentos contratuais
r
Grau de Inconsisténcia #DIV/0! #DIV/0!

Escala numérica

1 - Igual importancia

3 - Linha pouco mais importante que Coluna

5 - Linha muito mais importante que Coluna

7 - Linha bastante mais importante que Coluna

9 - Linha extremamente mais importante que Coluna

1/3 - Coluna pouco mais importante que Linha
1/5 - Coluna muito maisimportante que Linha
1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha

1/9 - Coluna extremamente maisimportante que Linha
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MATRIZ 06: Qual a importancia relativa dos subcritérios abaixo para a fiscalizacao do servico de Transporte Publico por 6nibus de

determinada concessao?

Ao
Equipe de fiscalizagcao Acbes de fiscalizacao ;ndnumln(?qrﬁm
Equipe de fiscalizagéo
Acdes de fiscalizacao
Auditoria independente
r L
Grau de Inconsisténcia #DIV/0! #DIV/0!

Escala numérica
1 - Igual importancia

3 - Linha pouco mais importante que Coluna 1/3 - Coluna pouco maisimportante que Linha
5 - Linha muito mais importante que Coluna 1/5 - Coluna muito maisimportante que Linha
7 - Linha bastante mais importante que Coluna 1/7 - Coluna bastante mais importante que Linha

Q_linha aviramamanta maicimnartanta ania Faliina 1/9 - Coluna extremamente mais imnortante aue Linha



ANEXOS I1: AVALIACOES DO GRUPO DE ESPECIALSITAS

01. MATRIZ DE CRITERIOS
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- Desvio
AVALIADORES . 2 3 4 ° 6 ! 8 ; 10| Media | o545
. . 0,1544 | 0,2143 | 0,2104 | 0,1762 | 0,4195 | 0,4747 | 0,1638 | 0,0439 | 0,1667 | 0,2376 |0,234122|0,125716
Planejamento do servico
D . .| 0,1115 | 0,0714 | 0,0429 | 0,0594 | 0,0799 | 0,0274 | 0,0862 | 0,1401 | 0,1667 | 0,0871 |0,084567 |0,041729
Participacdo e controle social
Metas e indicadores para| ;1743 0,2143 | 0,2104 | 0,2389 | 0,1917 | 0,2376 | 0,2263 | 0,1026 | 0,1667 | 0,2336 |0,202456|0,041727
controle ’
- s 0,3076 | 0,2143 | 0,0709 | 0,2889 | 0,0374 | 0,0502 | 0,3786 | 0,4194 | 0,1667 | 0,1781 | 0,2005 |0,131349
Modicidade tarifaria
A 0,0779 | 0,0714 | 0,1847 | 0,1299 | 0,0799 | 0,125 | 0,0496 | 0,0721 | 0,1667 | 0,1318 |0,112344|0,043871
Transparéncia
0,1743 | 0,2143 | 0,2807 | 0,1067 | 0,1917 | 0,0851 | 0,0955 | 0,2218 | 0,1667 | 0,1318 |0,166033|0,062774

Fiscalizacéo




02. PLANEJAMENTO DO SERVICO
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L L. Desvio
AVAL IDORES 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Média Padrio
Q)‘ﬁ;‘g:g técnica  da| g 99396 (022813014375 | 0,125 |0,05689 | 0.27533 | 0.17231 | 04301 | 0,09688| 03 |0,203154 ] 0.11055
o . 0.13021 | 0,38438 | 0,30625 | 0,125 |0,26335 |0,07221 |0,19154 | 0.4301 |0,38438| 0,3 [0,273023| 0,10967
Estudo técnico atualizado
E'fg‘:na de  Mobilidade | ) 10116 10 29063 | 0.30625 | 0,375 |055789 | 0.4072 | 055948 | 005057 |0.22813| 0.1 [0,303661 0,16650
Previsio Orcamentaria | 0,48438 | 0,09688 | 0,24375 | 0,375 |0,12187 | 0,24526 | 0,07667 | 0,08922 | 0,29063| 0,3 |0,232366 0,12939
03. PARTICIPACAO E CONTROLE SOCIAL
. Desvio
AVALIADORES 1 2 3 4 5 6 ! 8 9 10 | Média | 5o 4rag
Qggl'iig‘;'ase consultas| g eceng | 02 |042857| 06 |008331|074558 | 02605 | 051053 | 0.33333 | 0.42857 | 0,424588 | 0.199174
'CI':(r)arllrigrl)T)ortes Municipal  de| 107761 02 |042857| 02 072351012012 063335 010014 | 0.33333 | 0.14286 | 0,303964 | 0210996
Ouvidoria especifica 018675| 06 |0.14286| 02 |019319| 0.1343 | 0,10616 |0.38932 | 0,33333 | 0,42857 | 0,271448|0,152126
04. MODICIDADE TARIFARIA
- Desvio
AVALIADORES| ! 2 3 4 6 ! 8 9 10| Média | poqra0
Subsidio Publico | 0,16667 | 0.83333 | 0,75 05 1083333| 075 | 0875 | 05 |083333| 025 |0629166| 027795
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QOutros
mecanismos 0,83333 | 0,16667 | 0,25 05 |0,16667| 025 | 0,125 05 |0,16667| 0,75 [0,370834| 0,246114
05. TRANSPARENCIA
Desvio
AVALIADORES 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10|Média | Padrao
Transparéncia da
estrutire taritariq | 0-38189 | 0,1 |0,07887| 0,375 | 0,0967 | 0,17456 | 0,17864 | 0,25 0,25 03 |0,218566| 0,105692
Transparéncia do| 3935 | g3 |051935| 0,375 | 0,55495 | 0,29035 | 0,37966 | 0,25 0,25 01 |0,341311| 0,127244
servico prestado
Transparéncia das
informagdes 0,08239| 03 |0,20089| 0,125 | 0,0967 | 0,1114 | 0,37966 | 0,25 0,25 03 |0,209604| 0,097126
operacionais
Transparéncia dos
documentos 014192| 03 |0,20089| 0,125 |0,25165 | 0,42368 | 0,06204 | 0,25 0,25 03 |0,230518| 0,098193
contratuais
06. FISCALIZACAO
- Desvio
AVAL IADORES 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 | Média | oo
figgl'iggéj;o 01429 | 04286 | 0,1429 | 0,0909 | 0,7235 | 06333 | 0,239 | 0,0567 | 0,3333 | 0,4286 | 0,32197 | 0.218128
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.AQO.ESd? 0,7143 | 0,4286 | 0,4286 | 0,4545 | 0,1932 | 0,2605 | 0,6234 | 0,2946 | 0,3333 | 0,4286 | 0,41596 |0,151444
fiscalizacéo
Auditoria
. 0,1429 | 0,1429 | 0,4286 | 0,4545 | 0,0833 | 0,1062 | 0,1376 | 0,6486 | 0,3333 | 0,1429 | 0,26208 |0,182645
independente




