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RESUMO

Cerqueira, A. S. Fatores determinantes do transporte rodoviario intermunicipal
de passageiros na Bahia: ameagas para sustentabilidade e qualidade na
prestacdo do servigo. 2007. 167f. Dissertagdo (Mestrado Profissional em
Administracdo) — Escola de Administracao, Salvador, 2007.

O presente trabalho tem como objetivo central analisar os fatores determinantes do
transporte rodoviario intermunicipal de passageiros no Estado da Bahia, direcionado
as ameacgas para a sustentabilidade deste modal. A revisdo da literatura esta
fundamentada na teoria de regulagdo e no estudo da competitividade da industria
brasileira (ECIB) que fazem a ligacdo entre um sistema regulado, que é
operacionalizado em regime de permissdo/concessdo, € um ambiente que tem
demonstrado crescentes reacbes adversas por perda de competitividade. Para
sustentacao desta analise foram definidas como premissas deste setor: utilizagcdo de
fontes documentais secundarias e primarias; pesquisa de campo para interpretacao
de perfis, habitos e necessidades dos usuarios; avaliagcbes dos gestores das
empresas; indicadores de desempenho relacionados a demanda de passageiros; e
atuacdo efetiva da agéncia reguladora como o6rgdao fomentador e gestor da
qualidade dos servigos aos clientes. Preliminarmente, € apresentado o ambiente dos
transportes, remontando acontecimentos historicos desde o descobrimento do Brasil
para melhor compreender os dias atuais e direciona-los de forma mais analitica para
o futuro. Descritos também os mecanismos do sistema publico para operacionalizar
o transporte rodoviario de passageiros, dentro de um escala hierarquica subordinada
ao Ministério dos Transportes até a Agéncia Estadual de Regulagdo dos Servigos
Publicos de Energia, Transportes e Comunicagao da Bahia (AGERBA). No campo
da competitividade, os cenarios foram divididos em trés dimensdées, conforme ECIB:
interna, estrutural e sistémico, que inicialmente apontaram para quinze fatores
relacionados a este modal. Apdés analisados estes fatores, foram extraidos sete
determinantes de elevado grau de significancia para a sustentabilidade deste
transporte, a partir dos quais foram descritas propostas e recomendacgdes objetivas
para atuar nas ameacas da eficiéncia na qualidade da prestagdo do servico aos
usuarios.

Palavras-chave: Competitividade; Transportes rodoviario de passageiros;
Regulagao.



ABSTRACT

Cerqueira, A. S. Determinative factors of the regional road transport of
passengers in the Bahia: threats for sustainability and quality in the installment
of the service. 2007. 167f. Dissertation (Professional Master in Administration) -
School of Administration, Salvador, 2007.

The present work has as objective central office to analyze the determinative factors
to the regional road transport of passengers in the State of the Bahia, directed the
threats for the sustainability of this modal one. Revision of literature is based on
theory of regulation and on study of competitiveness of industry Brazilian (ECIB) that
they make the linking of a regulated system that is executed in regimen of
permission/concession, and an environment that has demonstrated increasing
adverse reactions for loss of competitiveness. As sustentation of this analysis they
had been defined as premises of this sector. use of secondary and primary
documentary sources; research of field for interpretation of profiles, habits and
necessities of the users; evaluations of the managers of the companies; pointers of
performance related the demand of passengers; e performance accomplishes of the
regulating agency as creator and managing agency of the quality of the services to
the customers. Preliminarily, the environment of the transports is presented, retracing
historical events since the discovery of Brazil better to understand the current days
and to direct them of more analytical form for the future. Described also the
mechanisms of the public system to execute the road transport of passenger, inside
of one scale hierarchic subordinate to the Ministry of the Transports until the State
Agency of Regulation of the Public Services of Energy, Transports and
Communication of the Bahia (AGERBA). In the field of the competitiveness, the
scenes had been divided in three dimensions, as ECIB: intern, structural and
systematic, who had initially pointed with respect to fifteen factors related to this
modal one. After analyzed these factors, seven determinative had been extracted of
raised degree of significance for the sustainability of this transport, finally they had
been described proposals and objective recommendations to act in the threats of the
efficiency in the quality of the installment of the service to the users.

Keyword: Competitiveness; Transports road of passengers; Regulation;
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1 INTRODUGAO

1.1 CONTEXTUALIZAGCAO

Desde sua provavel origem em Nantes, em 1826 na Franga, quando uma
carroga foi submetida a um transporte de pessoas, que o nomearam de 6nibus, em
latim “para fodos”, que o transporte rodoviario de passageiros vem sendo
protagonista dentro de um ambiente bastante volatil e de profundas mudangas. A
prépria histéria do Brasil, desde seu inicio, com as embarcag¢des portuguesas rumo a
estas terras, até a era da informacdo, da tecnologia e do conhecimento, caminha
lado a lado com a formacéo do transporte. Mas os fundamentos basicos e objetivos
sempre continuaram os mesmos, sendo a capacidade de transportar uma pessoa de
um lugar a outro.

O setor de transportes de passageiros, no modo rodoviario, €
expressivamente o0 segmento mais demandado pela populagdo brasileira,
influenciando determinantemente no desenvolvimento social, cultural, econémico e
geografico deste pais. No entanto, varios fatores tém contribuido para que esse
servigo venha perdendo vitalidade nos ultimos anos, provocando o desaparecimento
de empresas, notadamente aquelas mais desatentas as mudancas. Da mesma
forma o Poder Publico tem sido ineficiente no combate ao transporte clandestino,
assaltos nas estradas, ma conservacgdo' das rodovias. Tudo isto acrescido de
fatores socio-econdmicos e geograficos adversos no lado da demanda tem
provocado uma retragao bastante significativa neste setor.

Dados da Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT) mostram que,
nos ultimos 10 anos, o movimento de passageiros no Brasil caiu de 160 milhdes

para 140 milhdes no periodo, uma queda de 12,5%. Segundo o presidente, Sr.
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Sérgio Augusto de Almeida Braga, da Associacdo Brasileira das Empresas de
Transporte Terrestre de Passageiros (ABRATI), em 2004 o transporte rodoviario
movimentou R$ 1,2 bilhdo, sendo que no inicio da década de 1990 o faturamento
era 48% maior.

Segundo dados da CNT, apud Anuario Estatistico da ANTT (2001), o raio X
do modal rodoviario ainda €, indiscutivelmente, o transporte da maior parte da

populacao brasileira.

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
Ferroviario aéreo Faturamento R$ 1,2 bilhdo
1% 3% Quantidade de empresas 190

Divisdo dos Passageiros pelos Modais

Frota 50 mil veiculos

Média de idade da frota 5 anos

Empregos 500 mil

Quilometragem percorrida pela frota 2 bilhdes km/ano

Parada interestadual e internacional 1.000

Terminais rodoviarios 600

Viagens por ano 5 milhbes

Passageiros 140 milhdes

FRETAMENTO

Empresas 3.173

terrestre Autorizacdes 32.829
95% Certificados de registros de fretamento 3.146

Figura 1: Matriz dos transportes no Brasil (Ano 2001)
Fonte: Anuério Estatistico da ANTT (2001)

Atualmente o transporte rodoviario de passageiros no Brasil, e em especifico
no Estado da Bahia, vive um momento de instabilidade. Este modal ja vem
sinalizando ha alguns anos um cenario de mudancgas e situagdes adversas para sua

sustentabilidade e atendimento eficiente para populagao.

1.2 DEFINICAO DO PROBLEMA

O trabalho transcorrera sobre os fatores determinantes do Transporte
Rodoviario Intermunicipal de Passageiros na Bahia, que a partir de entdo sera
reduzido a sigla TRIP-BA e dimensionado dentro da Teoria de Regulagédo e Teoria
do Estudo de Competitividade da IndUstria Brasileira (Ecib)?.

O problema foi definido a partir da percep¢gdo do momento atual que o TRIP-

BA esta protagonizando.Transformacgdes, incertezas e necessidades de mudangas
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sao aspectos intrinsecos neste sistema que, de acordo com a capacidade de
tomada de decisbes e atitudes das empresas e 6rgao competente, determinarao os
rumos da sustentabilidade® deste transporte.

Desta forma, introduz-se a tematica do estudo assinalando os seguintes
questionamentos: Como os fundamentos da politica publica para o TRIP-BA podem
impactar no seu desempenho? Como sobreviver e tornar-se sustentavel frente a
esse cenario? Como ser competitivo considerando as tendéncias do setor de
transporte intermunicipal de passageiros no Estado da Bahia? O estudo visa a
analise da conjuntura expressa nas questdes anteriores, buscando uma reflexao
para a sustentabilidade deste setor.

Para falar de sustentabilidade, € preciso conhecer primeiro os seus principais
fatores, que neste estudo serdo logo em seguida convergidos para o campo das
ameacas ou adversidades impostas ao sistema TRIP-BA.

Desta forma surge, o problema de pesquisa:

Quais os fatores determinantes para a sustentabilidade do transporte
rodoviario de passageiros no Estado da Bahia tendo como enfoque as

ameacas do ambiente atual?

1.3 OBJETIVOS

A estruturagao dos fatores determinantes esta referenciada pelo método Ecib
e embasada na teoria de regulagédo, o que corrobora o tema em estudo, onde séo
narrados aspectos de competitividade dentro de um ambiente regulado.

Neste contexto, cabera a esta pesquisa identificar e analisar os fatores
determinantes dentro de um ambiente de desafios e obstaculos para a maior
sustentabilidade do transporte rodoviario intermunicipal de passageiros no Estado da
Bahia.
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1.1.1 Objetivo geral

Analisar os fatores determinantes, entendidos como ameacgas para
sustentabilidade do transporte rodoviario intermunicipal de passageiros no Estado da
Bahia.

1.1.2 Objetivos especificos

Sao objetivos especificos da pesquisa do TRIP-BA:

e realizar pesquisa de campo entre os atores deste sistema (usuarios,
concessionario e regulador);

e descrever os fatores determinantes através da utilizacdo do método Ecib de
competitividade;

e identificar e analisar as principais ameagas através de: (i) dados primarios e
secundarios de fontes documentais; e (ii) avaliagdo de gestores de empresas e

Agerba;

1.4  JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DO TRABALHO

Atualmente, no Brasil, o transporte publico de passageiros é feito quase que
exclusivamente pelas estradas, sendo relevante para a sobrevivéncia da populagao
brasileira, em sua grande maioria pertencente a uma classe menos favorecida
economicamente. Mesmo com esta progressiva diminuicdo de passageiros, o setor
de transporte rodoviario ainda € o meio de locomogao mais representativo do pais,
pois segundo a CNT edigao junho de 2004, no Brasil 95% das pessoas que viajam
utilizam o sistema rodoviario, 3% o sistema aéreo e 2% outros formas de transporte.

Mesmo com a grande imersédo do transporte aéreo no cenario nacional em
termos quantitativos, tornando-se até mesmo um forte concorrente do setor

rodoviario em alguns trechos, a ordem de grandeza deste modal ainda € bem aquém
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da demanda rodoviaria. Assim, as pessoas ainda continuam absolutamente
dependentes dos servigos fornecidos pelos operadores de 6nibus.
Segundo ANTP (2000 apud GIFONI NETO, 2002, p.82), o transporte tem pelo

menos cinco fungdes essenciais para a economia e a sociedade:

(i) garantidor fundamental do direito de ir e vir, sobre o qual foi fundado o
Estado Moderno;

(i)  indutor poderoso de desenvolvimento;

(i) €& insumo econdmico essencial para as atividades produtivas e de
distribuicdo, comércio e circulagédo, e até mesmo de consumo, sem o qual
o0s modos econdmicos de producgdo vigentes nao sobrevivem;

(iv) integrador de tudo e de todos, ja que sem o transporte ndao se pode
apropriar do territério, criando-se a consciéncia de identidade, de pertencer
a um mesmo local, e ndo se forma, assim, nenhuma amalgama politica,
cultural e econbmica, necessarias para unir as comunidades e a propria
sociedade;

(v) € uma atividade-meio “sine qua non”, que interliga todas as demais e
sem a qual nenhuma delas tem condigbes de se realizar plenamente
(saude, educagao, cultura, lazer, moradia, trabalho etc.). Enquanto esta
fungdo age como um hifen, a anterior amarra o conjunto da sociedade.

Segundo dados da Abemtro (2006), somente com o transporte rodoviario
intermunicipal de passageiros dentro do territério baiano, sdo realizadas 500 mil
viagens por més através de 1.200 linhas para todos 0s 417 municipios baianos.

Em sintese tem-se:

Tabela 1: Estatistica do TRIP-BA

Itens | Numeros
Frota Intermunicipal 2.500 6nibus, aproximadamente
Viagens Realizadas 2,4 milhées / ano
Quilometragem Percorrida 230,0 milhoes/ano
Passageiros Transportados 100,0 milhées/ano
Oferta de Assentos 115,2 milhdes/ano
Empregos Diretos/Indiretos 40 mil pessoas

Investimento Anual para Renovacgdo de Frota R$ 100 milhdes
Fonte: Abemtro (2006)

Por peculiaridades socio-politicas, o Estado da Bahia tem protagonizado a
exacerbacido de varios fatores adversos, principalmente no tocante a evasao de
receita devido ao transporte clandestino, assaltos em rodovias causando
inseguranga dos clientes, baixa tarifa do transporte em relagdo a outros Estados,
maior custo operacional devido ao estado precario das estradas e aumento da
concorréncia frente outros modais.

Segundo dados da Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT), a
quantidade de passageiros transportados por 6nibus regulares até o ano de 2002

caiu progressivamente, ocasionado pelo medo das pessoas de viajarem por
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estradas esburacadas e mal-sinalizadas, principalmente em rotas noturnas, quando
assaltos sdo muito frequentes. Devido a isto, surgem trés alternativas de fuga de
demanda: outro meio de transporte, aéreo para grandes distancias (acima de 750
quildbmetros) e automovel para pequenas, ambas praticadas pela classe média;
transporte clandestino, predominantemente utilizado pelos menos favorecidos sécio-

economicamente; e, por fim, a desisténcia da viagem.

1.5 METODOLOGIA DO TRABALHO

1.5.1 Delineamento/Abordagem

Com o objetivo de identificar e analisar os fatores determinantes a
sustentabilidade do TRIP-BA é preciso desenvolver um estudo tedérico em duas
frentes intrinsecamente relacionadas a este sistema. Para isso serdo estudadas
duas teorias, a teoria de regulacdo a fim de entender os fundamentos e
metodologias aplicadas atualmente pela Agerba, e a teoria de estudos de
competitividade da industria brasileira (Ecib) com o intuito de analisar mais
objetivamente os fatores determinantes ajustados para o ambiente do transporte
rodoviario de passageiros.

Como substrato deste contexto foram realizadas na Bahia duas pesquisas de
campo com o objetivo de conhecer e ouvir os atores deste sistema. A primeira delas
esteve focada em entrevistas individuais ou em grupos aos executivos de empresas
de Onibus e diretoria da Agerba. A segunda, de carater mais amplo, obteve, via
tabulacdo de questionario, o perfil, habitos e tendéncias do usuario de 6nibus e
também, dos modais aéreo e automoével, acredita-se que estudar estes dois modais
significa compreender suas diversas interfaces competitivas de concorréncia.

Esquematicamente, a dissertagdo € composta de dois universos, o da teoria
de regulagdo e o da competitividade, esta ultima aqui descrita através do modelo
Ecib. Os fatores determinantes, que por sua vez é a pergunta de pesquisa, recebe

duas fontes como potenciais de argumentacao.
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Fontes primarias
(Pesquisa de campo)

Competitividade
Teoria Ecib

Teoria de Regulagéo

Fontes secundarias

(Livros, artigos, dissertacgoes, teses, revistas
especializadas, documentos Abemtro e empresariais)

Figura 2: Esquema de abordagem dos fatores determinantes

Fonte: Elaborado pelo autor

1.5.2 Fontes documentais

Foram utilizados dois niveis de fontes documentais conforme descrito abaixo:

Tabela 2: Fontes documentais de pesquisa

Fontes Primarias

Fontes Secundarias

(a) Entrevistas com  amostra da
populagao baiana referente ao TRIP-
BA;

(b) Observagdo com fotos nas estradas
referente a atuacdo do transporte
clandestino e condigao das rodovias;

(c) Entrevistas com empresarios e
poder concedente;

(d) Experiéncia do autor no setor de
transportes.

Jornais, revistas e sites especificos
ao transporte rodoviario;

Oficios da Abemtro;

Acervo de uma das maiores
empresas de transporte rodoviario da
do pais, com atuag¢des na Bahia;
Livros especificos;

Artigos, dissertagbes e teses em
meio digital.

Fonte: Elaborado pelo autor (2006)
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1.5.3 Pesquisa de campo

Além do material técnico obtido junto a 6rgéos, associagbes de classe,
empresas de transportes e revistas especificas, adotou-se como objeto desta
pesquisa ouvir em carater de fonte primaria os atores do TRIP-BA. Estes atores sao:
agéncias reguladoras, responsaveis pela fiscalizagdo, controle e qualidade na
prestacdo do servico; empresas de transportes executoras dos servigos dentro nas
normas regulamentadoras existentes; e os usuarios, pessoas que utilizam este meio

de transporte para se locomover de um local a outro.

1.5.1.1 Pesquisa com regulador e regulado

Para que fosse possivel descrever de forma abrangente os fatores
determinantes a competitividade do TRIP-BA, além dos dados objetivos de fontes
secundarias, foi feito uma consolidacdo das demais informagdes em carater
primario. Desta forma, o autor realizou in loco ou a distancia por meio de telefone ou
eletronicamente (e-mail), com gestores de empresas e diretoria da agéncia
reguladora (Agerba), uma pesquisa onde pudessem ser apontadas pelo
entrevistado, dentre uma série de fatores, aqueles mais relevantes para

sustentabilidade deste sistema (ver Apéndice B).

1.5.1.2 Pesquisa com usuarios

Para a anadlise quantitativa e contextualizacdo dos fatores determinantes a
competitividade, em especifico aos mercados concorrentes (fatores estruturais), foi
elaborada uma pesquisa de campo que pudesse comparar o segmento dnibus com
outras formas de transporte, como aviao e automaovel. Seguiu-se como referéncia na
elaboracdo do questionario a pesquisa DIRECK (2006) e de satisfagdo de clientes
da ANTT (2006).
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O formulario foi dividido em trés blocos - perfil do usuario, dados para
projecao e dados de competitividade - dentro de trés cenarios - passado (ano 2005),
presente (ano 2006) e futuro (ano 2007).

Para tabulagao dos dados foi utilizado o software Sphinx.

Quanto ao local das pesquisas, a aplicagdo do questionario foi dividida em
trés localidades: Salvador, Porto Seguro e Itabuna. O critério de escolha das cidades
foi devido a grande importancia que as mesmas tém para o desenvolvimento do
Estado da Bahia com grande fluxo de passageiros fazendo estas ligagdes. Todas as
entrevistas foram executadas em locais neutros, ou seja, onde nao existiam
tendéncias de utilizagdo maior de um determinado setor. As entrevistas foram
realizadas proximas a shopping centers destas cidades, em locais de grande
circulagao de pessoas.

Quanto a data de realizagao, foi aplicado nos dias 28, 29 e 30 de dezembro
de 2006 um formulario do tipo questionario, com perguntas fechadas dirigidas a
potenciais usuarios destes segmentos (6nibus, avido e automdvel), nas trés
localidades descritas. Para os municipios de Salvador, Porto Seguro e Itabuna foram
respectivamente 360, 120 e 120 entrevistas. Foi utilizado também como premissa
que os entrevistados residissem na Bahia, para que evitassem possiveis erros de
informacgdes relativas a outros Estados da federagéo.

Quanto a confiabilidade, o modelo utilizado foi do tipo survey, por amostragem
aleatdria, sendo o numero de entrevistas calculado para as estimativas gerais terem
uma margem de erro de aproximadamente 4,0% (quatro por cento) para mais ou
para menos e um grau de confiabilidade (seguranga) de 95% (noventa e cinco por

cento).
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2 REVISAO DE LITERATURA

Neste capitulo sera apresentada a Teoria de Regulagdo como abordagem
para o transporte publico, que é operacionalizado pelas empresas privadas sob
regime de concessdo ou permissao delegada pela Agerba, uma autarquia estadual
subordinada a Secretaria de Infra-Estrutura do Estado da Bahia, responsavel pela
regulacao, controle e fiscalizagdo dos servigos publicos nos segmentos de energia,
transportes e comunicagédo. Na regulagdo, a Agerba tem como principios basicos:
universalizagdo dos servigos; fortalecimento do Estado regulador e fiscalizador;
competitividade e eficiéncia; atendimento a demanda; estabilidade de regras;
racionalizacao entre oferta e demanda; garantia da qualidade dos servigos; garantia
da pratica de pregos ndo abusivos; garantia dos investimentos necessarios a
iniciativa privada e defesa dos interesses dos cidaddos (Projeto crescendo —
regulagao e cidadania ativa, 2001).

Concomitantemente aos Poderes Publicos e a atuacdo da Agerba, existem
outros fatores dentro deste contexto que sdo fundamentais para a qualidade dos
servigos prestados. Desta forma, observa-se que o Estudo de Competitividade da
Industria Brasileira (Ecib) de dezembro de 1993 traz, também, uma forte relagdo com
o0 ambiente de transportes, gerando subsidio para utiliza-lo como referencial na

analise dos fatores determinantes para a sustentabilidade do TRIP-BA.

25



2.1 TEORIA DE REGULAGAO

2.1.1 Preceitos a formagao da regulagao

Sem qualquer pretensdo de descrever a histéria e formagado da regulagao
nesta pesquisa, mesmo porque ndo caberia aqui neste escopo, conforme objetivos
descritos anteriormente, o que se busca €& uma breve contextualizagdo dos
antecedentes a formagdo da teoria de regulacdo, somente retornando
cronologicamente a eventos de formagao do Estado e demais momentos marcantes,
como as crises econémicas e grandes guerras, sera possivel descrever fatos atuais
existentes no Brasil e em especifico no Estado da Bahia.

Para Gifoni Neto (2002), a prépria caracterizacdo do perfil do Estado
Moderno, ora atuante com Liberal, outrora como Social, deixam tragos marcantes
para uma politica regulacionista a posteriori. Nos séculos XVIII e XIX, dentro de um
contexto capitalista de operacionalizagdo de mercados auto-regulados, formando
monopolios naturais € bem mais focado no crescimento industrial, segue-se um perfil
liberalista. Por outro lado, emerge, ndo propriamente no mesmo momento, mas em
sequéncia, um Estado Social, com registros intervencionistas, focado em conter
desequilibrios sociais e econdmicos originados pelas crises do sistema capitalista.
Neste contexto, a regulagdo estatal surge como agao preventiva e curadora contra
abusos de mercado. Entretanto, efeitos contigenciais catastréficos, como a crise do
petroleo de 1973 e 1979, marcaram em definitivo o esgotamento do modelo
intervencionista.

Para Alban (1999), o liberalismo é estruturado e defendido por Adam Smith,
onde ele se contrapde ao Estado regulador e ndo ao Estado geral. Para Smith (apud
ALBAN, 1999), o Estado & formado por uma infinita rede desconecta mercantilista de
regulamentos internos que emperram o pleno desenvolvimento das forgas
produtivas. Entretanto, o Estado liberal, mais tarde por meio de outros idedlogos,

acaba se convertendo em Estado minimo, ou seja, do laissez-faire.
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Neste ambiente de descricdo temporal, Fiani (1998) faz um relato bem
didatico do desenvolvimento do capitalismo mundial, em especifico aos paises mais
avangados economicamente no século XX, em momentos distintos:
¢ inicio do século até a década de 30: Estados Unidos é a maior potencial mundial

apos a primeira guerra mundial,
e apos década de trinta até a segunda guerra mundial: grande depressao;
e anos 50 até a primeira crise do petréleo (1973): era dourada;
e crise do petréleo até a década de 80: baixo crescimento e alta inflagao;

e a partir dos anos 90: era da desregulamentagao.

Este autor destaca ainda que nestes momentos da historia o capitalismo
caminha lado a lado com a regulamentagdo da economia. Devido aos grandes
ciclos existentes nestes eventos, principalmente em momentos de crise a
regulamentacdo emerge como uma tentativa de estancar as adversidades do
capitalismo, ou seja, as falhas de mercado. Inicialmente, o surgimento destas ag¢des
nao estava formulado e lastreado em metodologias e planejamentos substanciais
para maior credibilidade de sua eficacia. No inicio do século, algumas atividades
produtivas mais avancadas tiveram intervengdes de regulamentagdo, como:
eletrificacao, telefonia, gas encanado, sistema ferroviario e maritimo. Enfim, existe
forte correlagdo das tentativas de regulamentagdo com a economia capitalista.

Muitos sédo os tedricos que de forma enfatica descrevem uma relagao de
causa e efeito entre regulacdo e fordismo®, sendo este Ultimo uma das causas de
sua origem. Todavia, foi no inicio do século XX, que Frederick Winslow Taylor,
conhecido como o grande iniciador da eficiéncia industrial, que em 1911 publica o
livro “Principles of scientific management” (Principios da Administragdo Cientifica).
As teorias de Taylor passaram a ter forte influéncia em diversas correntes de
pensadores e demais setores empresariais (RAMOS, 1990).

Para Veiga (1997), o fordismo esta intrinsecamente relacionado com o
taylorismo, sendo nada mais que uma metodologia avangada do racionalismo
industrial, que caracterizou o ultimo ciclo positivo do capitalismo. Neste momento da
historia, vale destacar o inicio das atividades do fordismo, em meados da década de
1920, e seu apice produtivo atingido no pds-segunda guerra mundial, entre os anos

50 e 60, também conhecido com anos dourados, o fordismo entrara em declinio a
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partir dos anos 70, quando surge a crise mundial do petréleo. Posteriormente, este
modelo de producdo ndo mais sera conhecido como capaz de atender as novas
demandas do capitalismo, surgindo assim, outros modelos, como o toyotismo.

Ainda segundo Veiga (1997), o proprio Ford, juntamente com Keynes,
demonstravam preocupagdo com 0s avangos da economia em consequéncia dos
diversos ganhos de producao apropriados pelo taylorismo. De forma imediatista, tais
ganhos apresentavam-se como excelentes resultados produtivos e econdmicos,
todavia, a médio e longo prazo, a superproducdo causaria um desequilibrio entre

oferta e demanda. O trecho seguinte é elucidativo.

Ford e Keynes haviam percebido que a aceleragdo dos ganhos de
produtividade provocada pela revolucdo taylorista levaria a uma gigantesca
crise de superprodugdo se nao encontrasse contrapartida em uma
revolucdo paralela do lado da demanda. [...] Mas Ford e Keynes pregavam
no deserto. [...] Os temores de Ford, de Keynes... e dos sindicatos diante do
conservantismo liberal dos Hoover, Lloyd George ou Laval encontraram por
isso, na Grande Depressdo dos anos 30, naquela gigantesca crise de
superprodugdo, uma tragica confirmagdo. (LIPIETZ,1989, p.30-31 apud
VEIGA, 1997, p.65).

Braga (2003), quando relata sobre a nostalgia do fordismo, deixa claro a
influéncia deste modelo de produgdo em série as Escolas de Regulagéo, ou, ainda,
a Teoria Francesa da Regulagao, que teve sua formalizagdo fomentada por Michel
Aglietta em 1976 com seus estudos de Regulagao e Crises do Capitalismo. Em um
dos maiores conceitos de Aglietta, conhecido por modo de regulagéo, ficam
evidentes as contribuicdes da economia politica do fordismo. Entretanto, para
alguns defensores da regulagdo, eles reconheceram, apds a crise, que o modelo
hermético e inflexivel de produgdo estava corroborando negativamente para o
desenvolvimento social. Desta forma os sistemas deveriam ser mais flexiveis,
dentro de um formato de autonomia, pois nesta época inicia-se também o advento
da microeletrbnica, direcionando assim o modelo de regulagéo, de certa forma, para
0s novos modelos produtivos japoneses.

Para a contextualizacdo histérica destes anos que precedem ao impulso dos
atos regulamentares no Brasil e no mundo, deve-se encontrar relagcbes com
grandes defensores do capitalismo, que de forma pujante estavam a contramarcha
das teorias ortodoxas neoclassicas do final do século XIX. Emerge aqui a teoria
geral de Keynes e Schumpeter. Para Alban (1999), Keynes foi averso a Lei de Say,
que em linhas gerais primavam pelos conceitos de pleno emprego, ou seja, néao

existia escassez de emprego caso o0s salarios estivessem adequados a
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produtividade marginal. Ele defendia que o consumo estava intimamente
relacionado com a capacidade de investimentos, sendo este determinante da
demanda agregada. Existe uma relagcédo entre oferta e demanda, e o desemprego
estaria associado a capacidade de investimentos tanto do setor privado quanto
publico. Nao obstante aos registros de Keynes, Schumpeter adota uma postura
qualitativa ao capitalismo, tentando entender seu processo de desenvolvimento
econdmico, observando que grande parte deste desenvolvimento esta concentrado
na capacidade de inovagao das empresas, sendo elas o estrato do crescimento.

Mesmo com as diversas contribuicbes destes economistas o colapso do
crescimento foi inevitavel nos anos de 1970. Devido a complexidade dos fatores
dentro do contexto mundial, adicionados a crise do petroleo e demais contingéncias
de alta relevancia econémica, o Estado encontrava-se dentro de um ambiente hostil
de endividamento e baixas reservas de capital, sendo forcado a alavancar acdes
que pudessem conter este cenario negativo.

Foi neste periodo que as estratégias keynesianas sofreram duros ataques.
Segundo Santos (2001), as politicas macroecondémicas, que até entdo eram vistas
como revolucionarias, perderam ténus frente a crise fiscal, tendo no epicentro o
Estado com elevados déficits orgamentarios, e influenciando diretamente nos
desajustes de mercado. Este mesmo autor destaca ainda o surgimento da intengéo
estratégica desenvolvida por Keynes, conhecida por Welfare State, que objetivava
promover o pleno emprego e o crescimento econémico, dentro de um carater social.
Ainda assim, havia especificidades quanto a protecdo da sociedade cuja
caracteristica era potencialmente capaz de submeter-se a riscos. Para isto, a
populagao tinha como descricdo a protecao do Estado dentre outras premissas, a
saude, educacao e previdéncia. Entretanto, pelo fato do Estado se concentrar
apenas em solucionar assuntos de demanda, deixando de forma menos importante
os fatores de oferta, causando assim um desequilibrio entre estas duas dimensoes,
e, por conseguinte uma exarcebacdo ainda maior da crise econbémica foram
fundamentos para o seu declinio. Sem alternativas, estudos mais robustos tentaram
entender este fendmeno de incremento dos gastos publicos e acumulagdo de
capital, surgindo, aqui, as grandes Escolas da Regulagédo, que serdao descritas no
préximo paragrafo de forma mais especifica.

E sabido que o processo de constituicdo de um arcabouco de regulagéo n&o

emergiu em um determinado momento, mas foi fomentado paulatinamente por
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influéncia de diversos fatores periféricos. Todavia, existem alguns marcos que
podem servir de contextualizagado dentro deste escopo.

Para Cunha (2004), a Escola Francesa da Regulag¢ao, conhecida também em
diversas citagdes sendo a propria Teoria da Regulagéo, surge em meados dos anos
1960, em meio a profunda crise do capitalismo, como uma tentativa de compreender
a problematica apds os anos dourados. Braga (2003, p.180) complementa que foi no
ano de 1976, com os escritos de Michel Aglietta, titulados por “Regulagao e Crise do
Capitalismo”, que formalmente se define um divisor de aguas da Teoria de
Regulacdo. Dentro desta geragao encontram-se diversos escritos de Robert Boyer,
Benjamim Coriat e Alain Lipietz que, posteriormente, em conjunto com outros
pensadores, descrevem um programa teorico politico que estaria pare passo com as
tendéncias e necessidades do capitalismo (BRAGA, 2003, P.180)

2.1.2 A regulagao no Brasil

A descrigdo do Brasil contemporaneo denota uma abordagem a luz dos
episodios politicos da segunda metade do século XX, mais precisamente no periodo
conhecido por transicdo democratica. Nos anos de 1979 até 1984, ocorre a transigao
de poderes militares para pessoas de ordem civil, dentro de um processo crescente
de redemocratiacdo, concluindo com a realizacdo de eleicbes diretas. Depois
assume em 1985 nesta nacgdo, a Presidéncia da Republica, José Sarney, devido a
morte de Tancredo Neves. Em seguida o Governo Collor, iniciado no ano 1990,
impulsiona um amplo projeto de abertura comercial, privatizagées e tentativas de
ajuste fiscal. Foi neste Governo que foi criada a Lei n°® 8.031 de 12 de abril de 1990,
que definia o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), objetivando um novo
reposicionamento e papel do Estado, passando este ente a fomentar acbes de
controle e fiscalizag&o, dentro de um ambiente de regulacdo dos servigos. (LOYOLA,
2002).

Segundo site oficial da Presidéncia da Republica,
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O PRESIDENTE DA REPUBLICA, faco saber que o Congresso Nacional
decreta e eu sanciono a seguinte lei:

Art. 1° E instituido o Programa Nacional de Desestatizagdo, com os
seguintes objetivos fundamentais:

| - reordenar a posi¢ao estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

Il - contribuir para a redugcdo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das finangas do setor publico;

Il - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV - contribuir para modernizagao do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos
setores da economia;

V - permitir que a administragdo publica concentre seus esforgcos nas
atividades em que a presengca do Estado seja fundamental para a
consecucgao das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizagao da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa.

Estas profundas reformas politicas ndo eram simplesmente reinventar o
Estado através de técnicas e critérios produtivos dos setores privados, mas uma
mudanga na forma de pensar e agir numa conotagdo mais ampla. Com base nesta
narrativa Gifoni Neto (2002) aponta trés elementos fundamentais a adequacao do
poder do Estado: processo de desestatizacdo, terceirizacdo e contratos de
gerenciamento da infra-estrutura.

O movimento para uma ampla reforma regulatéria no setor de transporte no
Brasil teve seu inicio com o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), de 12 de
abril de 1990, pela Lei n° 8.031. A partir dai, as diversas industrias de infra-estrutura
foram submetidas aos programas respectivos de privatizagdo. Assim, a manutengéo
das rodovias e a operacdo das estradas de ferro foram concedidas a iniciativa
privada. Um aspecto essencial da reforma regulatéria consistiu na extingdo dos
organismos tradicionais e a criagdo de novas agéncias regulatérias (BRASILEIRO
ET AL, 2000; BRASILEIRO E ARAGAO, 2000 apud GIFONI NETO, 2002)

O PND surge como elemento-chave na associa¢ao de resultados econémicos
através da reforma do Estado e da integracdo de mercados internacionais. Desta
forma surgem trés orientacbes de carater liberalizante: (i) redugcdo da maquina
publica; (ii) privatizagdes de companhias estatais e de concessionarias de servigo

publico; e (iii) abertura aos mercados internacionais.

De acordo com Salgado (2003), foi na década de 1990, que o Estado passou
por uma profunda revisdo de seus valores, surgindo novos entes regulatorios, como

instituicbes de defesa do consumidor e agéncias publicas de servigos, tendo
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diversas empresas estatais privatizadas. Este fendmeno inicialmente na industria,
expandiu-se rapidamente para o regime de regulacdo, notadamente nos setores de
infra-estrutura, como transportes.

Este mesmo autor destaca o processo de regulamentacdo como algo que
paulatinamente vinha se tonificando em termos de um caminho de méo unica. Antes
mesmo do PND, muitas foram as contribuigdes neste sentido. A prépria Constituigao
Federal de 1988 marcou a insergédo de diversos marcos para a regulagao, definindo
a livre-iniciativa e a livre-concorréncia como fundamentos da ordem econdmica.
Neste contexto de reestruturacdo do Estado, o governo adotou o regime das
Agéncias Reguladoras de Servigos Publicos para execucgao das politicas setoriais de
regulacdo econbmica e de fiscalizagdo. Estas agéncias ficaram responsaveis por
atuar em dupla tarefa, a de estruturar os mercados, que até entdo eram movidos
pelas agbes soberanas do Estado, e garantir a harmonia do bem-estar no
funcionamento desta maquina. Entretanto, é interessante destacar que o modelo
brasileiro € uma adaptacdo de técnicas de regulagdo de outros paises,
principalmente os Europeus, que por sua vez também ndo se apresentam como
modelo ideal, e, além disso, a transposicdo deste modelo ndo considera
peculiaridades do Brasil, como escassez de recursos financeiros, condigcdes
geograficas, menores economias de escala etc, demonstrando uma atividade ainda
em plena juventude, tanto no Brasil como no resto do mundo. Pois é fato que bem
recentemente, segundo este mesmo autor, a quantidade de dinheiro transferido para
os cofres publicos com o programa de desestatizacdo alcangou numeros elevados.
Comparando o periodo de 1991 até 1994, com o periodo de 1995 até 1998, os
valores transferidos aos cofres da Unido foram respectivamente US$ 8,6 bilhdes e
US$ 60 bilhoes.

Para Aragao et al. (2000 apud GIFONI NETO, 2002), o transporte rodoviario
de passageiros, definido constitucionalmente como servigo publico, apresenta duas
caracteristicas particulares em relagdo aos demais setores de infra-estrutura: (a) néo
se pode caracteriza-lo como um monopdlio natural; (b) historicamente no Brasil, e
diferentemente de outros paises, este servigo ja era prestado por iniciativa privada,
passando por uma reestruturacdo menos radical. Mas, na pratica este setor tem

enfrentado grave crise institucional e clama por modernizagdes e melhorias.
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2.1.3 Marcos regulatorios

Objetivando dar énfase cronoldgica aos fatos marcantes dentro do contexto
de regulacao, seguem alguns marcos regulatorios relevantes para sua descrigao.

De acordo com Cassagne (1994 apud GIFONI NETO, 2002), os marcos
regulatorios s&o definidos universalmente como um conjunto de normas aplicadas
em um determinado setor. Estas normas, por sua vez, devem atender as
especificidades de carater publico e econdmico. Ficando este ente, de forma
delegativa, em condigdes de cumprir normas e condi¢des, ponderando sobre prazos,
tarifas, direito e obrigagbes da concessionaria, indicagbes de investimento etc.
Sempre objetivando a promog¢éo adequada da prestagdo dos servigos publicos a ele
concedido.

Alguns foram os marcos regulatérios de grande relevancia, como: as Leis n°
8.987 e n°® 9.074, de 1995, que disciplinaram as concessdes de servigos publicos em
geral. No tocante aos transportes, a Lei n° 9.277, de 1996, autorizou a Unido a
delegar aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios a administracdo e
exploracdo de rodovias e portos federais. A promulgacdo desses direitos legais
assinalou o inicio efetivo da implementagdo de uma nova politica para o setor de
transportes (CAVALCANTI, 2002 apud GIFONI NETO, 2002).

Para Gifoni Neto (2002, p.6):

A questdo da regulagéo é indiscutivelmente um dos principais pontos da
atual agenda de discussdes das sociedades modernas. O entendimento do
conceito e das fungbes a serem desempenhadas pela regulacdo passa,
necessariamente, pela compreensao do papel do Estado na economia.

Dentro de diversos aspectos historicos e principalmente apds a implantacéo
do PND no ano de 1990, problemas referentes aos marcos regulatérios tornaram-se
ainda mais relevantes. Segundo Gifoni Neto (2002), existem ainda indefinicdes
regulatorias e falta de equidade das competéncias do poder concedente.
Legalmente considera-se poder concedente, nos estritos termos do art. 2° da Lei de
Concessbes, “a Unido, o Estado, o Distrito Federal, ou o Municipio, em cuja
competéncia se encontre o servigo publico precedido ou ndo da execugao de obra
publica, objeto de concessdo ou permissdo” (GIFONI NETO, 2002, p.45-46).
Descritivamente entende-se que o poder concedente € o titular da obrigacdo do

servigo publico e, portanto, o responsavel por dimensionar, planejar e decidir sobre a
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politica de oferta do servigo e a estratégia para atendé-la. Suas obrigagdes estao
definidas nos arts. 29 e 30 do mesmo diploma legal.
(a) controle e a fiscalizagdo dos servigos publicos e das obrigagbes da
concessionaria;
(b) homologacgao de reajustes e revisdes;
(c) zelo que a Administracdo deve ter para assegurar a prestacdo de servigo
adequado e o atendimento aos direitos dos usuarios;
(d) providéncias do poder publico, necessarias a execugdo do servigo ou obra
publica (desapropriagao e constituicao de servigos); e,
(e) implementagdo de estimulos a qualidade, produtividade, preservagao do

meio ambiente, competitividade e a associagao de usuarios.

2.1.4 Aspectos conceituais de regulacao

De acordo com Possas (1997), existe quase que uma miopia ou discrepancia
de informagdes entre a definicdo e objetivos da regulacdo, destacando em seu
escopo principal a alavancagem da concorréncia, que por sua vez € um engano,
visto que o efeito da busca pela maximizacao da eficiéncia econémica dos mercados
ndao emerge de forma substancial. Neste contexto, eficiéncia econémica esta
primariamente dimensionada em trés pilares: capacidade produtiva, distributiva e
alocativa.

Garcia (2002) faz uma definicdo para regulagdo como esta sendo um conjunto
de contratos, leis, regulamentos e acdes de fiscalizacdo e supervisdo que geram
condigdes economicamente favoraveis aos agentes regulados, de modo a manter o
equilibrio entre agdes de risco e perdas.Todavia, este mecanismo de interesses
entre reguladores e regulados deve sumariamente atender ao bem-estar publico da
sociedade, respeitando os direitos dos cidadaos.

Para Frare (2005, p.4), regulagcao é constitucionalmente definida pela Lei n°
10.931 de 1988, como: “os atos de controle, fiscalizacdo, normatizacdo e
padronizagdo dos servigos publicos delegados, bem como o0s de fixagéo,
reajustamento e revisdo ou homologacdo de suas tarifas”. De modo similar ao

conceito de Garcia, a regulacao deve equilibrar os interesses dos atores envolvidos
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(concessionarios, governo e sociedade), mantendo-os sempre em condigcoes

satisfatorias ao sistema e gerenciando possiveis conflitos entre si.

Segundo Benjo (1999 apud GIFONI NETO, 2002), a evolugao tecnoldgica e
os mercados cada vez mais globais alteraram os fundamentos da regulagdo na
economia moderna, tornado-se mais um desafio para a regulagao contemporanea,
que passa a atuar na tentativa de moderar os servigcos de utilidade publica, em
estabelecer o equilibrio entre a regulagdo independente daqueles servigos que
mantém a condigdo do monopdlio natural e na gradual desregulamentagcdo dos
segmentos competitivos.

O controle destes mercados contingenciais e competitivos pelas reguladoras
remete a duas formas distintas de atuacao:

e politica econbémica, relacionada a regulagao externa, as condi¢gdes de segurancga,
salubridade, protecdo ao meio ambiente e localizagdo fisica em que se
desenvolve a atividade econdémica;

e regulacdo econbmica, que diz respeito a setores submetidos a intervencao,
centrando-se as entradas e saidas da atividade e efeitos econdmicos para o
mercado.

Para a Organizacao para a Cooperagao e Desenvolvimento Econémico (1994
apud FADUL, 2002) a abordagem conceitual de regulagcdo remete-se a uma
complementariedade das duas formas distintas de atuagcdo apresentadas
anteriormente. O conceito de regulagao é ampliado para trés dimensdes. A primeira,
regulagdo econdmica, envolvida com as questdes mercadoldgicas, entrantes, tarifa,
preco, concorréncia etc. A segunda, regulacdo administrativa, onde sao feitas todas
as deliberagdes e planejamentos de gestdo. A terceira, regulacdo social, esta
preocupada em atender aos interesses da sociedade, como: seguranga, saude,

meio ambiente, qualidade etc.

2.1.4.1 Teoria do bem-estar

A teoria do bem-estar prima pelo equilibrio da concorréncia, regulagao e

competitividade, e mesmo que leve a um esteredtipo utdpico, acredita-se que se

aproxime do modelo ideal dos mercados. Sendo estes mercados, formados por
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demandas o6timas, dentro de um ambiente de eficiéncia produtiva e competitiva,
espera-se, como efeito, uma alocagao de recursos também 6tima.

Para Fadul (1998), a politica adotada pelo Estado intervencionista foi
perdendo eficiéncia no final do século XX, deixando dentre outros a capacidade do
Estado de bem-estar para a sociedade. A Reforma Institucional, em sintese, busca o
retorno do bem-estar, respeitando os interesses sociais contra riscos, capacidade de
segurancga e promogao de beneficios comuns aos cidadaos.

Para Santos e Orrico Filho (1996 apud AZAMBUJA 2002), foram os tedricos
da Economia do Bem-Estar que delinearam a Teoria da Regulagdo. Ficando o
Estado como provedor do desenvolvimento econémico e da regulacdo dos
desequilibrios do mercado, fomentando o crescimento, distribuicdo de renda e
garantindo a maximizacdo da utilidade coletiva. Em mercados onde nado se
observam estas caracteristicas, o poder publico (regulador) atua em evitar ou reduzir
falhas potenciais. Sao exemplificadas abaixo algumas destas falhas:

e tendéncia a formagao de monopdlios e oligopdlios;

e retornos crescentes de escala, conduzindo monopdlio natural;
e concorréncia predatoria;

o falta de coordenagao e complementaridade;

e risco e incerteza;

¢ insuficiéncia de informacéo;

¢ instabilidade dindmica do mercado;

e escassez de bens essenciais ou de condi¢gdes de producgao.

Estes mesmos autores concluem que as motivagdes para a intervencao
publica na economia foram reunidas na teoria do interesse publico, onde os
mercados sao falhos e, portanto, inaptos a promocéao da eficiéncia econémica e da
equidade social. A atuacdo governamental, em defesa dos interesses da sociedade,

seria necessaria a promog¢ao do bem-estar comum.

2.1.4.2 Teoria dos monopdlios naturais

Para Aragao (2004), o setor de infra-estrutura € comumente conhecido como
um monopoalio natural, pois dificiimente os entes regulados se comportam de forma

competitiva, buscando eficiéncias produtivas e elevacado da qualidade na satisfagao
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dos usuarios. O préprio contexto deste sistema favorece ao subinvestimento, devido
a forte presenca de custos fixos, assim como grandes investimentos e necessidades
de retornos de capital. Em sua interface existe o Poder Publico que tenta equilibrar e
conter estruturas de carater monopolistas, que fatalmente prejudicam a concorréncia
e competitividade. Como exemplo, no transporte rodoviario isto pode ser observado
quando uma mesma empresa € majoritaria em relagao a diversas outras que atuam
neste mesmo ramo de atividade. Desta forma o Estado intervém como na economia
da regulagao, que por sua vez é literalmente conhecida com Regulagdo econbémica.
Dentro deste portifélio dos monopdlios naturais, de forma complementar a
Regulacdo Econbmica, existem as politicas Anti-truste e a Regulagéo social.

Quando o Estado gera um ambiente de incertezas a constituigdo do
monopolio legal surge como resposta a esta ineficiéncia. Para monopdlio natural, a
presenga de uma unica organizagao é a forma mais eficiente de atuacao, e para
monopdlio legal, uma organizagao pode tornar-se monopolista por decisdo do poder
concedente, ficando esta submetida ao regulamento. (GIFONI NETO, 2002).

De acordo com Chambel (1997), a regulagdo econémica intervém nos abusos
do poder econbmico de empresas quando estas se caracterizam por monopdlio
natural, na tentativa de equilibrar os interesses da sociedade, sem que exista uma
politica de precos abusivos em detrimento da qualidade dos servigos e, por outro
lado, torna rentavel para o novo concessionario de modo que este esteja motivado a
manter-se no negocio dentro dos padrbes estabelecidos pelos entes reguladores.
Nestes casos sera mais eficiente ter uma uUnica empresa a ter varias destas
conspirando dentro de um ambiente de concorréncia predatério ou cartelizagao, o

que seria uma aplicagcao de maior 6nus para sociedade.

2.1.4.3 Teoria dos mercados contestaveis

Surgida na década de 70, a Teoria dos mercados contestaveis considera que
o0 mercado competitivo € a melhor forma de se buscar a regulacéo. Esta teoria tem
sido usada como base em muitas politicas de regulagdo por se aproximar mais da
realidade que o ideal classico da concorréncia perfeita e do monopdlio. (GIFONI
NETO, 2002).

Para Chambel (1997) a teoria do equilibrio geral do mercado esta baseado

em quatro forgas: concorréncia perfeita, equilibrio econdémico, igualdade de
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rentabilidade e mercados contestaveis. Este se refere a um mercado de livre acesso
tanto para entrada quanto para saida, formado por grupos monopolistas ou ainda
oligopolistas com comportamentos direcionados positivamente a concorréncia
perfeita. Todavia, existem desvios de interesses entre estes entes, gerando falhas
de mercado. E exatamente neste ponto que os mecanismos de regulagdo devem
atuar, garantindo melhores resultados sociais. A regulagdo € avessa a teoria da mao

invisivel que ajusta naturalmente os mercados.

2.1.4.4 Teoria da captura

Para a Republica Federativa do Brasil (2003) deve-se observar claramente
nas definicbes regulatdrias quais sao suas premissas a fim de conceder maior bem-
estar a sociedade. Pois a Teoria da Captura mostra o risco dos agentes reguladores
serem capturados pelos interesses dos concessionarios, uma vez que estes
exercem pressoes por interesses econdmicos e, em maior escala, detém o
conhecimento (know how) dos mercados em especificos.

Nesta mesma literatura aparece em destaque o modelo anglo-saxao que
introduz a criagdo das agéncias reguladoras como forma de minimizar atos de
captura, tornando-se, posteriormente, um condicionante para o processo de

regulacao.

2.1.5 Aspectos estruturais da regulagao

Os conceitos estruturais de regulagdo abrangem diferentes pontos, para tal
com base nas literaturas de PIRES; PICCINI, (1999); POSSAS; PONDE;
FAGUNDES, (2004); RIGOLON, (1996) e SALGADO, (2003) chegou-se a um
consenso entre as diversas abordagens em diferentes aspectos, que de certa forma

estao correlacionadas entre si.
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Figura 3: Objetivos e estruturas da regulacéao
Fonte: Adaptado de PIRES, PICCINI (1999); POSSAS, PONDE, FAGUNDES (2004), RIGOLON
(1996) e SALGADO (2003)

Foram expostos na figura anterior seis aspectos estruturais da regulacao, que

serdo discutidos individualmente nos topicos seguintes.

2.1.5.1 Regulagao tarifaria

Possas; Ponde e Fagundes (2004), faz uma conceituagdo da regulagao tarifaria

envolvendo quatro modelos que sdo os mais utilizados pelos sistemas.

Tarifa pela taxa de retorno: neste modelo o regulador define uma taxa de
retorno adequado com o0s custos marginais utilizados pelas empresas.
Entretanto, as diversas questdes de assimetria de informacdes entre os atores
deste contexto inviabilizam a sua aplicagdo em termos de eficiéncia, pois
existem dificuldades em definir os valores da taxa de retorno, e podem gerar a
indugao de entrantes de baixa eficiéncia no mercado;

Tarifa pelo custo marginal: como o préprio nome define, aqui 0 modelo esta
associado aos valores dos custos marginais de cada produto ou servigo, o que
pode levar a valores abaixo da remuneracdo minima do concessionario,
influenciando em questdes de subinvestimentos. As mesmas dificuldades
existentes no modelo anterior permanecem neste caso. Além disso, o proprio
usuario € penalizado neste modelo;

Regulacdao por desempenho (Yardstick Competition): busca-se aqui a

utilizacdo de uma empresa referéncia (benchmark). Sendo esta a
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impulsionadora de desempenho das demais, ou seja, nivelando por cima a
qualidade e eficiéncia da regulacdo. Este modelo € normalmente utilizado
gquando existem mais de uma empresa operando dentro do sistema de
regulagao;

e Regulacdao price cap: este modelo inicialmente introduzido na Inglaterra
defende a existéncia de um indice publico de precos para a operacionalizagao
de um determinado servigo.

Para Pires; Piccini (1999 apud SALGADO, 2003), o modelo price cap é o
mais utilizado atualmente no Brasil, principalmente em monopdlios naturais, por
reduzir os desvios de assimetria de informagdes e estimular as eficiéncias
produtivas dos atores. O regulador pode definir um limite superior para as diversas
variaveis da planilha do concessionario, e corrigindo temporariamente a medida que
forem necessarios. Abordando o modelo yardstick competition observa-se que ele
pode ser mais aplicado em monopodlios naturais regionais, onde uma empresa
modelo serve de parametro para avaliar dos desvios em termos de eficiéncia entre
as demais. Os valores operados sao definidos com base nestes parametros. Cria-se
aqui uma ambiente artificial de competicdo, que tem aplicagdes praticas para o
setor.

Estas informagdes assimétricas, de carater incompleto, inconsistente,
equivocados ou errdneos fazem da escolha do critério tarifario algo complexo e
fundamental. Para Farina et al. (1997 apud GIFONI NETO, 2002), existem trés
objetivos de uma politica tarifaria sistematizada:

e objetivo financeiro (eficiéncia produtiva): cobertura dos custos dos servicos;

e objetivo econbmico (eficiéncia alocativa): aproximagdo do prego do custo
marginal e incentivando a produtividade, qualidade, modernizagao e a inovagao
dentro de um ambiente harmdnico de competitividade;

e objetivo social (eficiéncia distributiva): acesso ao servigo publico para todos,
minimizando os efeitos e vantagens que empresas possam possuir.

Nestes quatros modelos expostos, exceto a regulagdo por yardstick
competition nao existe, de forma tempestiva e segura, incentivo a eficiéncia
gerencial e melhoria da qualidade, pois o valor da tarifa & pré-definido de forma
administrativa dando cobertura aos custos do servigo das empresas reguladas. Em
alguns casos a decisdo destes reajustes apresenta apenas cunho politico e nao

técnico baseado em premissas especificas para garantir a sustentabilidade do setor.
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Para Azambuja (2002), a remuneragao nao esta vinculada a padroes de qualidade,
pois apenas o pre¢co nominal é administrado. Assim, se o Poder Publico se recusar a
conceder um aumento na tarifa, as empresas poderdo reduzir a qualidade do
mesmo; reduzindo suas frotas, diminuindo o padrao de manutencio, conservacéao e

higienizagcado, como forma de aumentar a sua margem de lucro e evitar prejuizos.

Essas caracteristicas, aliadas a atual estrutura dos regulamentos, acabam
por nao induzir os operadores a busca da eficiéncia, limitando a redugao de
custos operacionais, a qualidade dos servigcos € ganhos de produtividade,
que possam ser repassados aos usuarios dos servigos (GOMIDE, 2000)
apud AZAMBUJA, 2002, p.190).

2.1.5.2 Regulagdo da entrada e saida

Para Pires; Piccini (1999) pela regulacao tradicional, a criagdo de barreiras a
entrada e saida do sistema regulado sempre através de autorizagées ou contratos
de permissao/concessao, torna-se eficientes para que as empresas reguladas
possam ajustar economicamente melhor seus ganhos e garantir maior eficiéncia
produtiva. Outros aspectos referem-se as questdes de saida, que devem estar bem
definidas nas clausulas contratuais, para que uma possivel saida de uma empresa
nao coloque em risco a prestagao do servigo junto ao consumidor.

Outra forma, de ambito indireto, refere-se ao sunk coast, onde os monopalios
naturais criam uma certa barreira devido aos custos ndo-recuperaveis, ou seja,
existe economicamente uma resisténcia a entrada devido aos riscos do negdcio, que
naturalmente sado de investimentos altos e sem ressarcimento de perdas
(ABRANCHES, 1999).

Neste universo sabe-se que a realidade Nacional, e em especifico no Estado
da Bahia caminha em outras vias quando existem altos indices de inclusdo do
transporte clandestino de passageiros em regides rurais ou intermediarias, e até
mesmo na capital Salvador, prejudicando a qualidade do servico e aumentando o

indice de acidentes de transito nas rodovias.

2.1.5.3 Contratos de concessao

Os contratos de concessado apresentam rotineiramente grandes variagcoes
entre si, pois seu conteudo e forma dependem do objeto em questdo. Em alguns
setores onde os marcos regulatérios ja estdo melhor definidos, os textos podem ser
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mais simples, uma vez que as normas ja se encontram pré-estabelecidas e
legitimadas.

Em um contrato de concessdo devem ser observados os seguintes aspectos:
(i) objeto do contrato; (ii) perspectivas de lucratividade; (iii) alocagao de riscos; (iv) os
incentivos ao desempenho; (v) alocagado de responsabilidades e atribuicdes; (vi)
programas de investimentos e respectivas fontes de financiamento; e (vii)
propriedade dos ativos (KLEIN, 1998 apud GIFONI NETO, 2002).

Nestes contratos ficam explicitos a unilateralidade em poder do agente
regulador em caso de qualquer manifestagao de alteracdo contratual, porém devem
ser rigorosamente respeitadas a equacado econdmico-financeira da empresa, para
que nao haja perdas de eficiéncia na prestagao do servigos. Entretanto, abrindo um
breve paréntese nesta questdo, que sera exaurida em maiores detalhes
posteriormente, a Bahia vem protagonizando questdes contrarias aos principios de
regulacédo. A da Lei 10.741 de 1° de outubro de 2003, Art. 40 (Estatuto do idoso),
imp&s a gratuidade para o transporte rodoviario de passageiros idosos sem qualquer
analise equacional ou subsidio as empresas reguladas, comprometendo os custos
marginais e a qualidade na prestagao do servigo ao usuario final.

Dentro deste escopo contratual, vale uma ressalva a questao da definicao do
intervalo deste objeto, que compreende o periodo entre a revisdo e adequagéo dos
precos que sao pré-estabelecidos entre Poder Concedente e empresas. Estes
periodos sao caracterizados por incertezas, pois as condicdes iniciais podem ser
alteradas naturalmente com o decorrer do tempo, resultando em beneficio ou
prejuizo para empresas e usuarios do sistema. Para Pires; Piccinini (1998 apud
GIFONI NETO, 2002), esta definicdo do intervalo revisional é feita no ato contratual
de concessdo e esta diretamente relacionada ao grau de aversdo ao risco dos
agentes econbmicos. Os modelos de tarifacdo adotados estardo fortemente
relacionados com os prazos contratuais, pois dentro daquele periodo os valores
acordados serdo fixos, existindo assim um risco potencial que o concessionario
temporariamente se beneficie deste reajuste, ou por outro lado, esteja operando com
prejuizo quando estiver em maior proximidade da proxima negociagédo, o que pode
levar neste periodo ao detrimento da qualidade e satisfagdo do usuario final por

motivos de subinvestimentos empresariais.
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2.1.5.4 Riscos regulatorios

Corroborando com alguns assuntos ja abordados, faz-se ainda necessario
apontar individualmente alguns riscos dentro de um sistema de regulagdo. O
primeiro deles refere-se aos custos da regulacdo serem maiores que os custos de
oportunidades, e depois os reguladores por nao serem perfeitos introduzirem
distorcbes que levem a lucros elevados ou subinvestimentos. Além disso, a
regulagcéo pode abrir lacunas para ag¢des anti-éticas e de corrupgéo entre os atores.
Desconsiderando a principio estes fatores morais mais graves, continua sendo a
assimetria de informagées o maior risco atual dentro deste ambiente. (JONES, 1994
apud GIFONI NETO, 2002).

Os riscos relativos as informagdes, que constituem a assimetria de
informacdes devem ser considerados dentro de um enfoque de maior relevancia,
pois o sistema atual de regulacdo, principalmente o setor de transporte rodoviario
intermunicipal de passageiros carece de confiabilidade neste tema. Resende (1997
apud PIRES; PICCINI, 1999) destacam este assunto classificando a assimetria de
informacdes em duas categorias distintas:

e Exdgena (selecdo adversa): quando o regulador ndo tem o mesmo
nivel de informacdes que as empresas;

e Enddgena (risco moral): quando somente a firma tem conhecimento do
resultado de determinados indicadores econdmicos e operacionais, 0 que gera
as empresas manipulacdao de esforgcos e posterior vantagem na definicdo dos

contratos.

2.1.6 Agéncias reguladoras

Para Nunes (2001), as agéncias reguladoras sdo modelos do tipo hibrido, nao
sao nem Estado nem sociedade, e ao mesmo tempo atuam por meio de ambos.
Tecnicamente podem ser dito nos dias contemporaneos como um “quarto poder”,
uma nova forma de visualizar e associa-lo aos demais poderes: legislativo, judiciario
e executivo. Por outro lado ndo podem ser considerados agentes de representagao

da sociedade, pois estdo mais direcionados a serem grupos de interesses.
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Para Frare (2005) , agéncias reguladoras sao instituicbes publicas, que
moderam conflitos de interesses entre os atores envolvidos, de forma a garantir
eficiéncia na prestacao dos servigos para a sociedade e retornos financeiros para as

empresas. Legitimamente elas sao definidas como:

A definicdo de regulagdo estd na Lei n° 10.931/98: “entende-se por
regulagdo os atos de controle, fiscalizagdo, normatizagdo e padronizagéo
dos servicos publicos delegados, bem como os de fixagéo, reajustamento e
revisdo ou homologagao de suas tarifas”. Assim, as agéncias reguladoras
sdo autarquias que tém como objetivo primario manter a qualidade e
acessibilidade de servicos de telecomunicacdo, energia, petréleo, dentre
outros, aos cidadaos. Esta regulacdo nado se restringe apenas ao setor
privado, mas também as empresas estatais (FRARE, 2005, p.4).

Elas funcionam sob regime de autarquia. A palavra autarquia origina-se do
grego autarchia e € um conceito pertinente a varios campos, mas sempre lidando
com a idéia geral de algo que exerce poder sobre si mesmo.

O artigo 5° |, do Decreto-lei n°® 200/67, determinou autarquia como servi¢o
autébnomo, criado por lei, com personalidade juridica, patrimdénio e receita préprios
para executar atividades tipicas da administracdo publica que requeiram para seu
melhor funcionamento gestdo administrativa e financeira descentralizada.

A sua origem remonta o direito norte-americano, em que aparecem como
pessoas administrativas, com competéncia especial e personalidade juridica prépria,
as Comissdes Estaduais de Regulamentagdo, sem prejuizo do exercicio, pela
administracao, dos poderes de tutela, das faculdades inerentes ao poder de policia
e, ainda, dos direitos derivados da sua condigao de parte no vinculo que as une ao
prestador de servico publico, que, no caso norte-americano, se da através da license
ou permit para o exercicio da atividade inerente a determinado servigo de utilidade
publica.(MORAES, 1997; CUELLAR, 2001 apud GIFONI NETO, 2002).

Segundo Moraes (1997 apud GIGONI NETO, 2002), existem quatro

dimensdes basicas que caracterizam a agéncia reguladora:
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Tabela 3: Dimensdes de independéncia das agéncias reguladoras

Independéncia decisoéria Independéncia de objetivos
Capacidade da agéncia de resistir as Escolha de objetivos ndo conflitantes a busca
pressdes de grupos de interesse no curto prioritaria do bem-estar do consumidor.

prazo.

Independéncia de instrumentos Independéncia financeira

Capacidade de escolha dos instrumentos de | Disponibilidade de recursos materiais e
regulagao (ex. tarifa) na busca da maxima humanos suficientes para a execugdo das
eficiéncia. atividades de regulagao.

Fonte: Adaptado de GIFONI NETO (2002)

As agéncias reguladoras também estdo sujeitas a formas de controle
previstas no modelo de autarquia. Controle politico, através de nomeacéo do quadro
executivo pelo chefe do Poder Executivo, e controle financeiro, pelo tribunal de
contas.

A economia classica caracteriza o modelo de regulagao independente através
de um tridngulo equilatero com o érgéo regulador no centro desta figura geométrica.
Objetivamente, este 6rgao atua no equilibrio dos interesses do poder concedente,
delegatarios e usuarios. (BERG, 1999; GODOY, 1999; PECI; CAVALCANTI, 2000
apud GIFONI NETO, 2002).

2.2 TEORIAECIB

Uma grande quantidade de estudos sobre competitividade surgiu no final da
década de 70, tornando-se frequentes, mas sem uma definicdo precisa e de larga
aceitagdo quando se referiam a conceitos e desenvolvimento de metodologias
apropriadas para analise.

Entretanto, devem ser consideradas algumas influéncias e linhas de
pensamentos que foram preconcebidas bem antes da teoria Ecib, que de alguma

forma marcaram os rumos da competitividade contemporanea.
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2.2.1 De Taylor aos aspectos contingenciais

A abordagem contingencial € chamada de “abordagem da organizagao e
seu ambiente”, pois defende que existem diversos fatores que influenciam
diferentemente o desempenho das organizagdes ou setores ao longo do tempo.

Pode-se dizer que os aspectos contingenciais estdo contidos nos fatores
determinantes de competitividade do ECIB. Pois eles fazem a relacdo dos fatores
internos (organizagbes ou setores) como os fatores estruturais e sistémicos
(ambiente).

Segundo Chiavenato (1999 apud FERNANDES, 2003) foram varias as teorias
da administragdo ao longo dos anos. A principio existe uma evolug¢ao cronoldgica de
alguns pensadores. A Teoria Contingencial aparece quase que setenta anos depois

da Teoria da Administragcao Cientifica de Taylor.

AMNDS TEQORIAS

1903 Ad I"III'IIE-'lIﬂl;‘-ECI Clantifica

14905 Taoria da Burgoracia

1918 Taoria Glasaica

1932 Teoriag dag Relacdes Humanas
1947 Teoria Estraturalista

14951 Taoria dir Sislomas

1953 Abord agem Soclatécnica

19354 Taoria Meoclissica

1957 Taoria Comportamenta

14962 Dasanvolimanio Organizacional
1972 -Tuurlu da Contingéncia

Figura 4: Cronologia das teorias administrativas
Fonte: FERNANDES (

De forma geral a Teoria Contingencial é vista como eclética, integrando
conceitos de varias teorias administrativas. Ao contrario de outras teorias, a
abordagem contingencial mostra que na verdade existe sempre um continuum entre
teorias aparentemente posicionadas em extremos opostos. Sua mensagem basica é
que nada é absoluto.

No Brasil, alguns estudos interessantes tém se concentrado na analise
contingencial. Boa parte deles se refere aos campos de administracado de empresas

e da engenharia de produgdo. Em outros campos, como administracdo publica, a
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administracdo da educagdo e administragcdo hospitalar, percebe-se ja algum
movimento nessa diregao.

Da mesma forma ao avaliar o TRIP-BA nacionalmente, observando o universo
na qual as pessoas estdo inseridas, ou seja, o ambiente deste sistema pode-se

relaciona-lo de forma bem objetiva com a abordagem contingencial.

2.2.2 Outras teorias de competitividade

Além da teoria Ecib, relacionada a analise de competitividade, pode ser
destacada a teoria de competitividade de Michael Porter, que € amplamente utilizada
nos setores empresariais. Para Diniz Filho e Vicentini (2004), Porter centraliza nas
estratégias empresariais as maiores forgcas competitivas, formando um ambiente
mais liberal. E definindo por quatro grandes atributos: condigées dos fatores, que
sao aspectos mais relacionados a producdo dentro de uma analise mais
microecondmica; condi¢cées de demanda, formada pelas analises mercadolégicas;
industriais correlatas e de apoio, refere-se ao fortalecimento das cadeias produtivas;
estratégia, estrutura e rivalidade nas empresas, que sao determinados pela
competicdo e concorréncia.

Destaca ainda a existéncia de um modelo alemao, o IAD (Instituto Alemao de
Desenvolvimento), formado também por quatro categorias: nivel macro; nivel micro;
nivel meta e nivel meso. Mas este modelo, diferente do Porter, centraliza em maior
escala suas forcas em agentes sociais e governamentais, caracterizando-o de certa
forma com a Teoria Ecib, que também sofre forte influéncia das politicas publicas.
Pois na formacao dos trés fatores determinantes: internos, estruturais e sistémicos,
tem nestes ultimos uma grande relagdo de dependéncia para maior ou menor
competitividade.

Desta forma o autor considera o estudo Ecib, mais aplicado ao contexto do
transporte rodoviario intermunicipal de passageiros, que por sua vez tem em sua
égide a legitimidade por meio de um ente regulador, perfazendo-o como parte de um

sistema juridicamente regulamentado.
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2.2.3 Fatores determinantes da competitividade pelo método Ecib

Foi no ano de 1993, sob a coordenacdo do Prof. Luciano Coutinho, da
Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP) e atual presidente do BNDES, com
financiamento do projeto Ministério da Ciéncia e Tecnologia/Banco Interamericano
de Desenvolvimento (MCT/BIRD) que surgiu o Estudo da Competitividade da
Industria Brasileira (ECIB).

Segundo Kupfer (1994), o ECIB teve por objetivo formular diretrizes para um
projeto de desenvolvimento competitivo para a industria brasileira. Ao longo da
elaboracdo do trabalho foram realizados 34 Estudos Setoriais e 32 Estudos
Tematicos, além de 13 Sinteses Parciais e a Sintese Final. O trabalho foi realizado
no periodo entre setembro de 1992 e dezembro de 1993 e contou com a
colaboracéo de 89 especialistas no momento de maximo envolvimento de pessoal.

O ECIB foi realizado com base em uma ampla pesquisa dos fatores
determinantes, identificando limitagdes, potencialidades e condigbes competitivas
contemporaneas esperadas na industria brasileira. Em sintese seu objetivo é
subsidiar a formulacdo de estratégias de desenvolvimento competitivo e propor
instrumentos e linhas de agao necessarias a sua implementacao.

Nessa visdo dindmica, a competitividade deve ser entendida como a
capacidade da empresa de formular e implementar estratégias concorréncias, que
Ihe permitam conservar, de forma duradoura, uma posi¢cao sustentavel no mercado.

Em outro estudo de competitividade, Teixeira (2005, p.750) relata:

Esses avancgos tedrico-conceituais no campo da analise de competitividade
foram incorporados no Estudo da Competitividade da Industria Brasileira
(ECIB). De fato, o conceito de competitividade utilizado nesse estudo -- a
capacidade da empresa formular e implantar estratégias concorréncias que
Ihe permitam conservar ou ampliar uma posi¢ado no mercado — incorpora a
visdo do seu dinamismo e incerteza. Além disso, vincula a analise de
competitividade setorial ao padrdo competitivo, ou estrutura, que prevalece
em cada mercado.

Segundo Coutinho (1993), o desempenho competitivo de uma empresa,
industria ou nagao é condicionado por um vasto conjunto de fatores, que pode ser
subdividido naqueles internos a empresa, nos de natureza estrutural, pertinentes aos
setores e complexos industriais, € nos de natureza sistémica, conforme mostra a

figura seguinte.

48



FATORES FATORES

INTERNOS SISTEMICOS
Estraté Qia & FATORES ESTRUTURAIS rﬁa_:ru
Gestao econémico
it rmAacionas
- Configurag o -
Capacitacio Martado da Concoméndia Saciais
[:lﬂ ra Indiatie
Ingvagao Tecnolbgicos
ol
(18]
- T | Infra-estrutura
Capacitacio m
Produtra 7] Fiscais e
financeiros
Recursos N - Pualiticas
Humanos Institucionais

Figura 5: Dimensdes da teoria ECIB
Fonte: ECIB (1993)

2.2.3.1 Fatores internos

Os fatores internos a empresa sdo aqueles que estdo dentro do ambiente de
decisao das empresas ou setor, que fazem parte do controle direto das empresas ou
setores, neste caso o TRIP-BA, que através dos quais procura se distinguir de seus
competidores ou concorrentes. Em linhas gerais sédo estes fatores que definem as
vantagens competitivas.

Dentre outros, destacam-se: capacitagao tecnoldgica e produtiva; a qualidade
e produtividade dos recursos humanos; o conhecimento do mercado e a capacidade
de se adequar as suas especificidades; a qualidade e amplitude de servigos pés-

vendas; as relagdes privilegiadas com usuarios e fornecedores.

2.2.3.2 Fatores estruturais

Segundo Coutinho (1993) os fatores estruturais sdo aqueles que, mesmo nao
sendo inteiramente controlados pelas organizagdes, estdo parcialmente sob a sua
area de influéncia e caracterizam o “ambiente competitivo” que ela enfrenta
diretamente. Integram-se a este grupo:

(a) as caracteristicas dos mercados consumidores em termos de sua
distribuicdo geografica e em faixas de renda; grau de sofisticacdo e outros requisitos
impostos aos produtos; oportunidades de acesso a mercados internacionais; as

formas e os custos de comercializacdo predominantes;
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(b) a configuracdo da industria em que a empresa atua tais como grau de
concentracdo, escalas de operacdo, atributos dos insumos, potencialidade de
aliangas com fornecedores, usuarios e concorrentes, grau de verticalizagdo e
diversificagao setorial e ritmo, origem e dire¢ado do progresso técnico;

(c) a concorréncia, no que tange as regras que definem condutas e estruturas

empresariais em suas relagées com consumidores, meio ambiente e competidores;

2.2.3.3 Fatores sistémicos

Os fatores de competitividade sistémica indicam que o desempenho
empresarial também € resultado de fatores situados fora deste contexto
(externalidades stricto sensu) da qual fazem parte, como a ordenagao
macroecondémica, as infra-estrutura, o sistema politico-institucional e as
caracteristicas soécio-econémicas dos mercados nacionais.

Fazem parte deste ambiente:

(a) macroeconémicos, como taxa de cambio, oferta de crédito e taxas de
juros;

(b) politico-institucionais, como as politicas tributaria e tarifaria;

(c) regulatérios como as politicas de protegdo a propriedade industrial, de
preservagao ambiental, de defesa da concorréncia e protecédo ao consumidor;

(d) infra-estruturais, tais como disponibilidade, qualidade e custo de energia,
transportes, telecomunicagdes e servigos tecnologicos;

(e) sociais, como a situacdo da qualificagdo da mao-de-obra (educagao
profissionalizante e treinamento), politicas de educagdo e formagado de recursos
humanos, trabalhista e de seguridade social, grau de exigéncia dos consumidores;

(f) referentes a dimensao regional, como os aspectos relativos a distribuicao

espacial da producéo.

50



3 MACRO AMBIENTE DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Neste capitulo sera apresentado de uma forma mais amplo as origens do
transporte rodoviario de passageiros, que por sua vez, tem relagcdo intima com a
propria histéria do Brasil. Neste contexto, serdo apresentadas algumas datas
marcantes que redirecionaram o transporte rodoviario nesta nagdo, com momentos
aureos e mais recentemente com significativas dificuldades de continuidade.

Posteriormente aparecem as instituicbes publicas como fomentadoras e
detentoras dos poderes relacionados ao funcionamento do transporte rodoviario.
Sao destaques no ambito nacional o Ministério dos Transportes e a ANTT. E para o
Estado da Bahia o Governo com a secretaria de infra-estrutura. Nesta secretaria
aparecem as autarquias: Derba e Agerba. Esta ultima sera motivo de uma analise

mais detalhada, pois relaciona-se com o objetivos especificos e central da pesquisa.

3.1 FORMAGCAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO BRASIL

3.1.1 Uma breve histoéria

Para Geipot (2001)°, falar da sua origem é falar da propria histéria do Brasil.
Que teve seu inicio fora do pais, em Portugal. Que por objetivos estratégicos impés
sua soberania frente a politica reunificadora de Castela e avangou rumo a expansao
do sul do Atlantico. A expanséao territorial era regulada pelo Tratado de Tordesilhas,
permitindo aos portugueses e espanhdis suas respectivas estratégias de conquistas.

Neste contexto o caminho estava aberto para a viagem de Cabral.
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Anos a frente, Portugal ndo € mais 0 mesmo Reino, despojado dos postos na
Asia e politicamente dependente da Inglaterra, é obrigado a fixar-se no Brasil como
base definitiva de sua exploracdo territorial. Formando-se inclusive conceitos
logisticos de transporte para o trafego negreiro, de bens de consumo e animais,
deslocamento de tropas e autoridades militares.

Em 1549 o primeiro governador-geral, Tomé de Souza, cria a primeira capital
nacional, ou capital colénia em Salvador/Bahia. Tornando este Estado como um dos
grandes marcos da colonizagdo nacional. Destacando aqui também a cidade de
Cachoeira, localizada no ultimo ponto navegavel do rio Paraguagu, com importante
ligacao e de intenso fluxo de saveiros e embarcacdes a partir do século XVIII.

Com a mudanca da capital nacional para o Rio de Janeiro em 1763 houve
uma necessidade maior de ampliar as comunicacdes com Salvador, impulsionando o
desenvolvimento de estradas e vias terrestres. Pois grande parte da produgao
agricola (cacau, cana-de-agucar e fumo), mineral e pecuarista escoavam através de
importantes localidades como o Recéncavo Baiano, Regido Cacaueira e pela porta
de entrada do sertdo da Bahia, que era Feira de Santana.

As primeiras tentativas de projetar e executar redes nacionais de transporte
no Brasil ocorreu ja durante o periodo monarquico (1822-1889), conforme indicado
por historiadores do transporte no Brasil (Coimbra, 1974; Ferreira Neto, 1974;
Conselho Nacional de Transportes, 1974 apud GEIPOT, 2001). Em 1822, o Brasil
transforma-se num estado politicamente independente. Até entdo, com mais de trés
séculos de dominagao colonial pelo império portugués, a economia brasileira era
caracterizada pela exportacdo de produtos primarios, sobretudo acucar e em
seguida, café. Neste contexto, o desenvolvimento de intercambios comerciais inter-
regionais e do mercado interno ocorria de forma muito lenta.

Por outro lado, a independéncia politica do pais ndo deu o impulso suficiente
para superar as barreiras ao pleno desenvolvimento do mercado interno. O
amadurecimento lento de um comércio inter-regional significativo s6 poderia basear-
se no crescimento econdmico constante das principais regides exportadoras. Assim,
um vasto programa de construgcdes de uma rede realmente nacional dependeria de
um crescimento mais vigoroso do mercado interno (SANTOS; ARAGAO, 2001 apud
GEIPOT, 2001).

Este mercado interno, motivado pela expansao da agricultura no interior do

pais para ampliar as conexdes do transporte entre as plantacbes e os portos
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exportadores, crescia cada vez mais. A constru¢ao das ferrovias no Brasil contribuiu
inclusive para o desenvolvimento e abertura de estradas, vindo refor¢car uma rede
caracterizada por um jogo de “corredores de exportagao”, visto que poucas eram as
ligacdes inter-regionais que apontavam para a criagdo de um mercado interno. As
primeiras tentativas governamentais de fornecer uma infra-estrutura de transporte
inter-regional foram frustradas. A iniciativa privada ndo estava propensa a investir
nisso, principalmente porque havia oportunidades mais proveitosas no mercado de
transporte das fazendas aos portos — e 0s recursos financeiros publicos ndo eram
ainda o bastante para investir nesses projetos, que ndo mostravam até entéo
demandas significativas.

Durante o primeiro periodo de Republica (1889-1930), a economia brasileira
permaneceu basicamente dependente do comércio exterior. Embora o mercado
interno comecasse a ficar cada vez mais importante — o fim da escravidao em 13 de
maio de 1888 deve ser compreendido como um fator muito importante deste
crescimento incipiente — isto ndo era ainda o bastante para causar um comércio
inter-regional mais dindmico. Entretanto foi neste periodo, em 1893 que surgiram os
primeiros automodveis em vias brasileiras, que mais tarde passaram a circular em
Sao Paulo. Neste momento os automéveis nao passavam de mera curiosidade e
ostentacdo da populacdo, tendo somente sua ascensao no inicio do século XX.
Quando marcaram definitivamente os rumos do setor de transportes no Brasil. O
automovel se apresentava como meio mais capaz de fazer prosperar a economia
através da integracao de todo territério nacional. E foi em 1928, no final da primeira
fase republicana que durante uma das reunides do Automovel Clube que surge a
idéia da criacdo do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER) e um
fundo nacional para construgao de estradas, que foi institucionalizado mais tarde no
governo de Washington Luis, que por sua fez disse: “Governar é abrir estradas’.

Durante a segunda fase republicana (1930-1960), o Brasil estava pronto para
se livrar da dependéncia da exportagao de bens primarios e introduzir uma politica
de industrializagcdo baseada nas necessidades do mercado interno. Neste momento
o transporte rodoviario se consolidou como o meio de transporte mais adequado,
pois os transportes maritimos e ferroviarios estavam com parte da frota destruida e
sucateada. Tais contingéncias e o fato de ser uma tecnologia mais recente

pareceram ao governo e aos técnicos bem mais vantajosos, corroboraram para o
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rapido avango do transporte rodoviario no Brasil. E foi o proprio transporte rodoviario

que impulsionou o poder publico como grande iniciador deste avancgo.

Tabela 4: Frota nacional de veiculos de 1950 até 1960

Veiculos 1950 1955 1960
AL 164515 281273 aT00795
dnious R 14865 21645
Caminhdes 138542 2314458 SE019T
i_aminhonetes L 47 355 EY5TE
Total 354 880 680020 1.047 613

Fonte: Transportes no Brasil: histérias e reflexées (2001)

Na década de 50 no Estado da Bahia, logo apds a criagdo em 1946 do
Departamento de Estradas e Rodagens da Bahia (DERBA) para expandir a malha
rodoviaria estadual, houve a descoberta do petréleo na regido do Recdncavo, a
construcao da usina de Paulo Afonso e a cobertura da rodovia Rio — Bahia. No final
deste periodo, em 1960 é criada uma vinculagado do Estado a Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE).

& ':-.. :
Figura 6: BR-116 (Rio-Bahia) em 1948
Fonte: Transportes no Brasil: histérias e reflexdes (2001)

O periodo que vai de 1960 a 1995, pode ser compreendido para o pais como
um ciclo de desenvolvimento completo. Durante sua primeira metade, a economia
brasileira teve um desenvolvimento muito expressivo com taxas de crescimento
anuais meédias em torno de 6%. O processo de industrializagdo foi terminado

eficazmente, porque uma escala muito larga de bens industriais foi produzida
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internamente. Mas ao fim deste periodo, a divida externa e a crise fiscal colocaram
em cheque o modelo de desenvolvimento do pais. Durante todo este periodo, as
estradas de ferro se mantiveram em progressivo processo de deterioragao. Cerca de
25% da extensao da rede férrea foi posta fora do servico em 35 anos, e a parte de
mercado interurbano do passageiro por estradas de ferro diminuiu até chegar a
valores residuais. Assim, os Onibus tornaram-se absolutamente hegemdnicos em
todos os mercados de transporte de passageiro no Brasil (Brasileiro e Henry, 1999).
A tabela abaixo valida as informagbdes acima quando tanto o transporte
ferroviario quanto o maritimo tiveram amplo decréscimo ao longo dos anos,
enquanto o transporte rodoviario se consolida como a maior e melhor modalidade de

transporte naquela época.

Tabela 5: Participagdo percentual (%) dos modais no periodo de 1950-1963

. Transporte Transporte Transporte
Veiculos ez . cr s -~

Rodoviario Ferroviario Maritimo
1950 38,0 29,2 324
1955 497 23,2 26,8
1956 52,2 19,9 27,7
1959 57,9 19,4 22,5
1963 64,6 16,8 18,3

Fonte: Transportes no Brasil: histérias e reflexdes (2001)

O desenvolvimento e crescimento acelerado do Estado da Bahia, marca a
década de 70 com a implantagdao do Centro Industrial de Aratu (CIA) e do Pdlo
Petroquimico de Camacari transformando a regido metropolitana de Salvador no
maior centro industrial do Nordeste, contribuindo para o desenvolvimento do
transporte rodoviario intermunicipal de passageiros. Muitas empresas de transporte
neste periodo tiveram sua expansao, principalmente pelo término do asfaltamento
da BR-101 (trecho nordestino) em 1973. Epoca em que um dos maiores Grupos
Nacionais de Transporte (Grupo Aguia Branca) chega a regido de Itabuna através da
aquisicao da empresa Expresso Sao Jorge. Este periodo s6 néo foi melhor devido a
crise mundial do petréleo em 1971 que levou a reducédo da produgédo do parque
automobilistico nacional, e com isso transferéncia de parte dos recursos com Fundo

Rodoviario Nacional (FRN) para subsidiar despesas inerentes a esta decadéncia,
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resultando em desaceleracdo dos investimentos na expansdo e conservagao da

malha rodoviario.

3.1.2 Datas marcantes para o transporte rodoviario

Cronologicamente faz-se necessario uma compreensao mais objetiva de

algumas datas e periodos que marcaram a constru¢cdo e formag¢ao do transporte no

Brasil que consequentemente refletiram a atual condigdo em que ele se encontra em

meio aos tempos modernos ou contemporaneos (GEIPOT, 2001).

1891: Proclamada a Republica em 1889, foi reestruturada a administragcdo do
Pais, sendo criado em outubro de 1891 o Ministério da Industria, Viacdo e Obras
Plblicas, para o qual passaram as atribuicbes da Secretaria da Agricultura,

extinta em novembro de 1892.

1906: criado o Ministério de Viacado e Obras publicas pela lei n® 1.606 de 29 de

dezembro;

1910: em 25 de outubro o Governo Federal decide incentivar a construgcao de
rodovias no pais, através do decreto n° 8.324 que previa subvengdes a serem
pagas pelo governo por quildbmetro de rodovia construida e autorizava a criagao

de servigcos subvencionados;

1917: foi aprovada a Lei 1227 de 31 de agosto o estabelecimento de meios,
normas e condi¢cdes para a construgao de estradas, ligando os principais centros
produtores aos mercados consumidores, portos de mar, rios navegaveis e
ferrovias, configurando uma solugdo de intermodalidade. A data marca o inicio
do rodoviarismo no Estado da Bahia e, simbolicamente, o nascimento do

DERBA, eleita para comemorar o Dia do Rodoviario na Bahia.

1931: em 20 de fevereiro através do decreto n° 19.726, o governo cria a
Inspetoria Federal de Obras contra a Seca, como uma rede basica para atender

ao nordeste brasileiro;
1934: Plano geral da Viacédo Nacional,

1940: em 21 de setembro o presidente Getulio Vargas sanciona a Lei n°® 2.615 e
cria o Fundo Rodoviario dos Estados e Municipios, constituido por parte do

imposto unico sobre combustiveis e lubrificantes;
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1944: em 20 de margo através do decreto n° 15.093 é promulgado o Plano

Rodoviario Nacional, que representou um marco para o rodoviarismo brasileiro.

4 " S
E.- td:?hc-"“":
| o ey
| |
J
III 1
i 1;;:.—.-4.:\.- | J
) o rb-..,—f“'—-d\*.h“": [ ------ qe1
gt > Y ¥
e b
o
e B

PLANO = (i g
RODOVIARIG. — t-25 N
N lﬂ'-l:: |G'Nlﬁl:|_ ”:'l '-_,_}-..n.- “

APROYADE PELD i T8 LA LR
DECRETO-L 01 Wt iAos
o 2% =ik iDdd

1S4 4

Figura 7: Plano Rodoviario Nacional
Fonte: Transportes no Brasil: histdrias e reflexdes (2001)

1945. em dezembro reorganizou o DNER e criou o Fundo Rodoviario Nacional
(FRN) através da Lei JOPPERT do decreto-lei n® 8.463;

1947: No governo de Eurico Gaspar Dutra nasceu, também, o primeiro plano
econdmico integrado do pais: o Plano Salte (sigla que identificava os objetivos do

plano: Saude, Alimentagao, Transporte e Energia).

1956: Plano de Metas do governo Juscelino Kubitschek em fevereiro

contemplava 31 metas, sendo 11 relacionadas ao transporte;

1964: Em 20 de dezembro foi aprovada a Lei n° 4.592 o Plano Nacional de

Viagao no governo de Castelo Branco;

1970: Pelo decreto-Lei n° 1.106 de 16 de junho foi oficialmente criado o Plano de

Integragdo Nacional, que objetivava integrar as regides nacionais;
1972: Primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND) no governo Médici;

1972: Pelo decreto-Lei n® 1.207 de 7 de fevereiro foi criado o Programa Especial
para o Vale do Sdo Francisco (PROVALE) para acelerar o desenvolvimento

sécio-econdmico da regido do Vale do Sao Francisco;
1975: Segundo Plano Nacional de Desenvolvimento (Il PND) no governo Geisel;
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1988: A Constituigdo Federal deste ano institui o Plano Plurianual como principal

instrumento de planejamento em médio prazo do governo brasileiro;

1990: Programa Federal de Desregulamentacdo da Economia pelo decreto-lei n°
99.179 em margo estabelecia claramente que a atividade privada deveria ser
regida pelas regras da livre concorréncia, limitando a interferéncia da

Administracédo Publica Federal,

1990: Programa Nacional de Desestatizagdo pela medida provisoria n°® 155 em
marco deixava claro que o processo de privatizacao era prioridade para a politica

econdmica;

1990: ocorreu a fusdo dos Ministérios dos Transportes, das Minas e Energia e
das Comunicacgdes, e criado o Ministério da Infra-Estrutura, com competéncia
também nas areas de geologia, recursos minerais e energeéticos, regime
hidrologico e fontes de energia hidraulica, mineragdo e metalurgia, industria do
petréleo e de energia elétrica, inclusive nuclear, fiscalizagdo com utilizagdo de

radiofrequéncia e servigos postais.

1992: foi extinto o Ministério da Infra-Estrutura e criado o Ministério dos
Transportes e das Comunicagcbdes, com atribuicdes na area dos transportes,

telecomunicacdes e servigos postais.

1992: em novembro foi criado o atual Ministério dos Transportes, com atribui¢des

especificas em politica nacional de transportes.

1994: Plano Real editado por Fernando Henrique Cardoso traz estabilidade

econdmica para o pais;

1998: criada através do Decreto-lei n® 7.314 de 19 de maio a Agerba, que em 31

de agosto deste mesmo ano é oficialmente regulamentada;

2001 - 2006: Criagao das agéncias reguladoras federais pela lei n°® 10.233 de 5
de junho objetivando a reestruturagdo no setor de transportes. Foram criados o
Conselho Nacional de Integracéo de Politicas de Transportes (CONIT), Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes (DNIT);
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3.2 OS DESAFIOS PARA O TRANSPORTE RODOVIARIO NO SECULO XXI

Indiscutivelmente os ultimos anos do século XX, ou na década de 90, grandes
eventos marcaram e influenciaram o setor de transportes no Brasil, onde houve uma
reforma estrutural de todo o Estado Federal, em meio a crises fiscais e econdémicas,
com a elevagdo da divida externa e nesta fase que se inicia um grande programa
federal de desregulamentacéo e desestatizagdo. O pais adotava aqui, o modelo de
Estado Minimo, dentro de um impulso de privatizagdes de empresas estatais.
Reafirmando o fortalecimento das empresas privadas, € a construcdo de um
ambiente mais competitivo para gerar desenvolvimento nacional. Mas, a propria
acao dos transportes esteve limitada no periodo de 1990 a 1992. A politica federal
otimizou seus ministérios, reduzindo a capacidade do Ministério de Transportes,
ficando este subordinado ao Ministério de Infra-Estrutura. Este fim de década esteve
marcado também pelo Programa de Concessdes de Rodovias (PROCROFE), sob a
responsabilidade do DNER que delegou ao setor privado a execugéo de trechos das
estradas federais e estaduais.

No inicio do século XXI esteve presente a criagao das agéncias reguladoras
do transporte, onde foram criadas a ANTT e Agerba, que passaram a controlar,
regulamentar e fiscalizar os servigos de transporte rodoviario de passageiros que era
executado pelas empresas privadas.

Depois de passados os tempos aureos, de abertura de estradas e grandes
ligacbes entre todas as partes do pais, a malha asfaltica nacional necessitava de
manutengdes periddicas de conservagéo e, além disso, os investimentos neste setor
eram reduzidos anualmente pelo governo federal, comprometendo o estado geral
das estradas federais e estaduais, sendo o assunto amplamente discutido e
debatido por especialistas, empresarios e nas midias de todo o pais nos ultimos
anos.

Crises fiscais e econdbmicas, aumento da competitividade e a globalizagao
forcaram industrias e demais setores a buscarem cada vez mais otimizagées em
seus processos, aumentando produtividade e reduzindo custos. Nestas reducdes de

custos surgiram programas de demissao voluntaria, fechamento de empresas e
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demissdes de rotina, tudo isto contribuiu para o aumento do desemprego e redugao
da renda média do trabalhador. Surgiu assim, uma nova camada, ou classe
econdmica, formada pela informalidade. Esta informalidade, por razées econémicas
sem recolher impostos cresce a cada dia, e ja alcanca niveis preocupantes. E deste
ambiente que surge em grande escala o transporte clandestino de passageiros em
regides metropolitanas e rurais em todo o pais, sendo a Bahia um dos Estados de
grande demanda deste servico. Formado inicialmente por pessoas menos
favorecidas economicamente, tornou-se hoje uma oportunidade para os mais
abastados, sendo fonte de renda de empresarios e politicos.

Outra face deste contexto, também motivado pelos mesmos fatores, acabou
sucumbindo para marginalidade, tornando a seguranga publica uma das prioridades
nacionais. Muitos destes delinqlientes tém assaltado caminhdes e Onibus em
estradas e rodovias. Criando um clima de tensao e retragcao para o transporte, pois
muitos dos usuarios tém evitado viajar ou até mesmo buscado outras formas de
transporte.

Da mesma forma que o transporte ferroviario entrou em decadéncia a partir
de 1950 o transporte rodoviario atualmente entra em uma fase de desaceleracao,
tentando se manter dentro de um patamar de estabilidade. Por forca da livre
concorréncia o transporte aéreo e de automdveis particulares tém gerado a migragéo
de muitos usuarios que até entdo eram frequentadores do transporte rodoviario.
Muitos deles desmotivados pelos fatores de inseguranga que existem atualmente em

vias rodoviarias.

3.3 ORGANIZAGAO INSTITUCIONAL DO TRP NO BRASIL

Antes de iniciar a abordagem objetiva de diversos aspectos ligados aos
fatores determinantes deste segmento, torna-se necessario um conhecimento do
mecanismo politico federal e estadual para organizar institucionalmente o transporte
rodoviario de passageiros.

A organizagao institucional do transporte rodoviario de passageiros esta a
cargo das autoridades estaduais e do Governo Federal. Para o caso do transporte

dentro dos estados da federagao, a responsabilidade € do governo estadual. Devido
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ao tamanho dos territérios dos estados, uma parte substancial do transporte de
passageiros intra-estadual pode ser considerada como integrante do mercado
interurbano do transporte, mas que difere dos mercados urbanos e metropolitanos
de transportes. No caso das ligagbes regionais, isto €, entre estados do pais, fica
sob responsabilidade do Governo Federal.

Em ambos os casos, a estrutura regulatéria é baseada no conceito legal de
servigo publico, segundo a qual a operagdo das rotas é delegada pelo governo aos
operadores privados através de contrato de concessao. Até os anos noventa, as
caracteristicas essenciais de ambos os regulamentos federal e estadual estavam
alinhados com a longa tradigao brasileira relativa a pratica de concessdes no setor
de transporte (BRASILEIRO; ARAGAO, 2000 apud GEIPOT 2001).

A este respeito, alguns aspectos devem ser considerados:

¢ Uma unica rota é concedida a um unico operador;

e A autoridade publica define os pregos da passagem, com base em uma
planilha de custo padrdao e de uma estimativa da ocupagdo média do veiculo
(uma porcentagem dos assentos, geralmente 70%, é adotada);

e Os contratos de concessdo devem ser concedidos através de um
processo licitatorio.

De forma estrutural o transporte apresenta a seguinte configuragéo:

‘ Internacionais

T [ | — Interestaduais
ransportes |

Macionals Intermunicipais

L Urbanos

Figura 8: Estrutura do sistema de transporte rodoviario
Fonte: Elaborado pelo autor

O transporte internacional é realizando quando existe a ligagdo do Brasil com
outros paises, enquanto o nacional refere-se a viagens exclusivamente dentro da

Federacdo. Nesta modalidade existem trés subdivisbes. O transporte interestadual
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faz ligacdes entre Estados diferentes dentro do Brasil, enquanto o segmento
intermunicipal faz ligagbes unicamente dentro do Estado. Ficando o governo
estadual responsavel pelo correto funcionamento deste sistema. O transporte urbano
atua em menor escala de distancia ficando compreendido aos limites de cada

municipio.

3.3.1 Ministério dos Transportes

Reestruturado no ano de 1992 para atuar especificamente em transportes tem

as seguintes atribuigdes:

a) politica nacional de transportes ferroviario, rodoviario e aquaviario;
b) marinha mercante, portos e vias navegaveis; e
c) participagao na coordenagao dos transportes aeroviarios.
As competéncias atribuidas nas alineas "a" e "b" compreendem:

I. aformulagao, coordenacao e supervisdo das politicas;

II. a participagdo no planejamento estratégico, o estabelecimento de
diretrizes para sua implementagdo e a definicgdo das prioridades dos
programas de investimentos;

lll.  aaprovagao dos planos de outorgas;

IV. o estabelecimento de diretrizes para a representagcdo do Brasil nos
organismos internacionais e em convengdes, acordos e tratados referentes
aos meios de transportes;

V. a formulagdo e supervisdo da execugdo da politica referente ao
Fundo de Marinha Mercante, destinado a renovagao, recuperagcéo e
ampliacdo da frota mercante nacional, em articulagdo com os Ministérios da
Fazenda, do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior e do
Planejamento, Orgamento e Gestao;
VI. o estabelecimento de diretrizes para afretamento de embarcagdes
estrangeiras por empresas brasileiras de navegagao e para liberagao do
transporte de cargas prescritas.

Na base estrutural do Ministério dos Transportes existem as autarquias,
tituladas por entidades vinculadas. Existem duas delas relacionadas com o setor de
Transporte Rodoviario de Passageiros, a ANTT e o DNIT, que serédo apresentadas

em seguida.

3.3.2 Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) é o 6rgdo competente
pela outorga de permissdo e de autorizagdo, para a operagao dos servicos
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interestaduais e internacionais de passageiros, por meio de Sociedades Empresariais

legalmente constituidas para tal fim.

Para efeitos de regulamentacgao e fiscalizagdo, o transporte de passageiros &

tratado nas trés esferas de governo:

. As prefeituras municipais cuidam do transporte urbano (dentro da
cidade);
. Os governos estaduais respondem pelas linhas intermunicipais dentro

de cada Estado (ligando municipios de um mesmo Estado);

. O Governo Federal zela pelo transporte interestadual e internacional de

passageiros (transporte de um Estado para outro ou que transpde fronteiras

terrestres com outros paises).

Atualmente, a exploragdo de servigos de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros encontra-se sob a égide da Lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001, no que couber da Lei n° 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, e da Lei n° 9.074, de 7 de julho de 1995, regulamentadas
pelo Decreto n° 2.521, de 20 de margo de 1998, e pelas normas aprovadas em
Resolucéo, pela Diretoria Colegiada da ANTT.

As acgdes de regulagao e fiscalizagdo do setor tém carater permanente e
objetivam a adequagdo das rotinas e procedimentos para a efetiva
operacionalizagdo da Lei n° 10.233/2001, que criou a ANTT, buscando a
melhoria dos servicos e a reducado dos custos aos usuarios do transporte
rodoviario de passageiros, quer no transporte regular, quer no de fretamento

continuo, eventual ou turistico.

3.3.3 Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT)

O Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT) € o 6rgao
executor da politica de transportes determinada pelo Governo Federal. Autarquia
vinculada ao Ministério dos Transportes, foi implantada em fevereiro de 2002 para
desempenhar as fungdes relativas a construcdo, manutencao e operagao de infra-

estrutura dos segmentos do Sistema Federal de Viagdo sob administragao direta da
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Uniao nos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario, conforme Decreto n° 4.129 de
13/02/2002. E dirigido por um Conselho Administrativo e por sete diretores
nomeados pelo Presidente.

Na sequéncia segundo regimento interno do DNIT (2002) segue trechos das

competéncias gerais de maior relevancia para a pesquisa:

“a) Implementar as politicas formuladas pelo Ministério dos Transportes e
pelo Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte - CONIT
para a administragdo, manutencao, melhoramento, expansao e operagéo da
infra-estrutura do Sistema Federal de Viagdo, segundo os principios e
diretrizes fixados na Lei n° 10.233, de 2001, e no seu Regulamento;
b)Estabelecer padrdes, normas e especificagdes técnicas para a elaboragao
de projetos e execugdo de obras viarias; c) Fornecer ao Ministério dos
Transportes informagdes e dados para subsidiar a formulagdo dos planos
gerais de aprovacao dos segmentos da infra-estrutura viaria; d) Elaborar o
relatério anual de atividades e desempenho, destacando o cumprimento das
politicas do setor, enviando-o ao Ministério dos Transportes; [...]"

3.4 ORGANIZAGAO INSTITUCIONAL DO TRP NA BAHIA

No Estado da Bahia o transporte rodoviario de passageiros esta sob o Poder
Publico do governo. Em sua estrutura hierarquica, existe a SEINFRA, que
compreende dentre outros poderes as autarquias estaduais Derba e Agerba. Esta
ultima fomenta o controle, fiscalizagdo e regulagdo do transporte rodoviario de
passageiros no segmento intermunicipal dentro do Estado da Bahia. Os tépicos
seguintes explicam sinteticamente a finalidade e competéncias destas instituicdes

publicas.

3.4.1 Governo do Estado da Bahia

Associados ao governo da Bahia existem a Casa Militar, Vice-governadores e
Procuradoria geral do Estado. O Poder publico desta unidade de federagao
compreende quatro esferas: Institucional, Infra-estrutura, Econémica e Social,

conforme figura nove.
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Figura 9: Estrutura funcional do Governo da Bahia
Fonte: Criado pelo autor a partir do organograma institucional do Governo da Bahia

No Estado da Bahia, assim como nos demais estados da federagao o setor de

transportes esta vinculado a Secretaria de Infra-estrutura.

3.4.2 Secretaria de Infra-Estrutura do Estado da Bahia

Segundo site da SEINFRA, a criacdo da Secretaria de Infra-Estrutura foi
autorizada apdés a extingdo das Secretarias de Energia, Transportes e
Comunicagdes e Recursos Hidricos, Saneamento e Habitagdo com a Lei n® 7.435 de
30 de dezembro de 1998, que modificou a organizagao e estrutura das Secretarias
Estaduais.

Por for¢a desta lei a Secretaria de Infra-Estrutura absorveu o Derba, Agerba e
a Bahiagas, entidades da administracdo indireta, exceto a URBIS, que passou para
a Secretaria do Planejamento, Ciéncia e Tecnologia.

Foi entdo criada a Superintendéncia de Transportes, que tem por finalidade
planejar, coordenar, supervisionar, acompanhar e avaliar a politica de transportes do
Estado, bem como promover e articular a integragcdo dos diversos modais de
transportes, envolvendo os setores publicos e privados.

Segundo informagdes da SEINFRA, esta secretaria tem como Finalidade e
Competéncias:
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Finalidade

Formular e executar as politicas relativas a energia, transportes,
comunicagdes, assim como regular, controlar e fiscalizar a qualidade dos
servigos publicos concedidos, permitidos e autorizados.

Competéncias

e Assistir o Governador na formulagdo, implementagdo e avaliagdo da
politica de energia, transportes e comunicagoes;

¢ Promover, coordenar, executar e supervisionar a elaboracado de planos,
programas e projetos estaduais de energia, transportes e comunicagdes,
compatibilizando-os com a politica do Governo Federal;

e Articular-se, permanentemente, com o6rgdos e entidades da
administragdo publica federal, estadual e municipal, visando desenvolver
acoes relativas a gestao de energia, transportes e comunicagoes, definindo
em conjunto suas competéncias e nivel de colaboragéo;

e Promover a captacdo de recursos junto a instituicbes publicas e
privadas, nacionais e internacionais para implementacao de agdes relativas
a energia, transportes e comunicagoes;

o Estabelecer, promover e fiscalizar o cumprimento de diretrizes e normas
sobre: aproveitamento, utilizacdo e conservagao de energia, transportes e
comunicagdes, compatibilizando-os com o0s programas de protecao
ambiental no Estado da Bahia e com os dispositivos legais emanados do
Governo Federal;

o Definir diretrizes e limites de atuagao do setor privado, no que concerne
ao uso de energia, transportes e comunicagdes, no Estado da Bahia, de
forma a potencializar os esforgos do setor publico com os da iniciativa
privada;

o Estabelecer diretrizes e normas destinadas a regulagao, ao controle e a
fiscalizacdo da qualidade dos servigos publicos concedidos, permitidos e
autorizados, no ambito da sua competéncia;

o Realizar, coordenar e supervisionar estudos, programas, projetos e
obras, objetivando assegurar o desenvolvimento do Estado pela
implantacdao e manutengado de uma adequada infra-estrutura aeroviaria,
rodoviaria e hidroviaria. (Grifo do autor)

3.4.3 DERBA - Departamento de Infra-Estrutura de Transportes da Bahia

Segundo o site da SEINFRA Bahia, o Derba tem as seguintes finalidade e

competéncias:
FINALIDADE

Execucédo de programas relativos a subfuncéo transportes, de competéncia

do Estado, a excecado daqueles cometidos em lei a outras entidades ou érgéos, e,

em carater supletivo, os referentes aos planos federal e municipal, bem como a

construgdo e a administragdo dos seus terminais rodoviarios, hidroviarios e

aeroviarios.
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COMPETENCIA

o Promover, em articulagdo com a Secretaria de Infra-Estrutura, a
elaboragao e revisao periédica, pelo menos de cinco em cinco anos, do Plano
de Transportes do Estado; (Grifo do autor)

o elaborar estudos e projetos relativos a subfungéo transporte;

o executar o Plano de Transportes do Estado e obras correlatas,
mediante programas anuais de trabalho;

. construir, manter e conservar as estradas estaduais e federais
delegadas; (Grifo do autor)

o controlar, fiscalizar e policiar o trafego nas rodovias estaduais e
federais delegadas, no que Ihe couber;

o promover a construgdo, manutengdo e conservagado de pistas de
aeroportos e de terminais rodoviarios, hidroviarios e aeroviarios, bem como a

administragao dos terminais nao delegados.

3.4.4 AGERBA - Agéncia Estadual de Regulagao dos Servigos Publicos de

Energia, Transportes e Comunicagao da Bahia

Segundo informativo especifico desta agéncia, com o propdsito de aperfeicoar
o processo de regulacao, oferecendo maior estrutura para monitorar e acompanhar a
prestacdo deste servigo foi criada em 1998 a Agerba. Ela é uma autarquia, em
regime especial, vinculada a SEINFRA através da Lei n°® 7.314 de 19 de maio de
1998 e regulamentada através do Decreto-lei 7.426 de 31 de agosto de 1998. Sendo
responsavel em linhas gerais pela fiscalizagdo, controle e regulacao deste servigo
publico nos segmentos de energia, transporte e comunicagéao.

Internamente, por esta agéncia, a regulamentagdo do sistema de transporte
rodoviario intermunicipal de passageiros foi feita através da Resolugdo Agerba n°
27/01, de 27 de novembro de 2001, objetivando: “Busca constante de melhorias dos

servicos prestados pelas concessionarias / permissionarias, dentro de padroes
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adequados de conforto, higiene, regularidade, atualidade, pontualidade e seguranca”
(AGENCIA..., 2001).

A Agerba é composta por doze Polos de Fiscalizagdo em todo o Estado da
Bahia, desenvolvendo atividades de fiscalizacdo dos sistemas de transporte
intermunicipal de passageiros.

A Agerba disciplina a concessao das licengas especiais de transporte, através
da Resolugdo Agerba n° 06/01, de 08 de fevereiro de 2001, que é a prestacao de
servigos, mediante contrato prévio, para o transporte de grupos de pessoas
previamente constituidos, através de licenca para turismo, fretamento, escolar,
vinculada e eventual.

A Agerba também coordena e executa as agées de combate ao
transporte irregular de passageiros em diversas rodovias do Estado (grifo do
autor), sempre em conjunto com a Policia Rodoviaria Estadual (PRE), Policia Militar
(PM) ou Policia Rodoviaria Federal (PRF), coibindo a pratica de tal atividade, que
nao oferece as condigdes de segurancga ideais para os seus usuarios, em virtude da
utiizacdo de veiculos com duvidosas condigdes de seguranga e que Ssao
conduzidos, na maioria das vezes, por motoristas sem a habilitacdo prevista no
Codigo de Transito Brasileiro, constituindo-se num risco para a populagao.
(AGERBA, 2006).
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Figura 10: Organograma da Diretoria Executiva Agerba
Fonte: Agerba (2006)

3.5 PANORAMA ATUAL DO TRP NA BAHIA

Segundo dados do anuario Exame (2004-2005) a Bahia € o quinto maior
territério nacional, com 564.692 km2 e um total de 417 municipios. Em termos
populacionais tem a quarta maior quantidade absoluta do Brasil, com 13.468.546
habitantes, sendo classificados em: 67% urbano e 33% rural. No periodo do ano
1991 até 2000 houve pouco crescimento, na ordem de 4%.

Os indicadores econémicos indicam este Estado com o sexto maior Produto
Interno Bruto (PIB) do pais (52 bilhdes de reais), e com a quinta maior receita de
governo, mas um dos piores do Brasil em despesas publicas comprometidas com a

folha de pagamento.
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Os indicadores sociais apontam dados incompativeis com o alto valor do PIB
baiano. A distribuicdo de renda é ruim, fazendo deste Estado o décimo sexto pior do
pais. A mortalidade infantil e a taxa de desemprego sdo altas, respectivamente
38,7% e 22,42%.

Dados relativos ao transporte apontam a Bahia como a sexta maior frota de
Onibus (15.370) e a oitava de automéveis (613.850). E nos aeroportos tem a quinta
maior movimentagao do pais (3.644.950 passageiros/ano).

A matriz de transportes da Bahia nao difere muito da estrutura nacional,
demonstrando sua maior participagao para o transporte rodoviario. Dentro deste
sistema rodoviario, segundo AGERBA (2001), a rede rodoviaria estadual apresenta
uma extensdo de aproximadamente 120 mil quildbmetros (quinta maior do pais),
composta de 5.093 km estradas federais, 11.683km de estradas estaduais e
99.606km de estradas municipais. Deste total apenas 10% sao pavimentadas. O
TRIP-BA atende mensalmente 8 milhdes de usuarios diretos e 24 milhdes indiretos.
Através de 52 empresas, com uma frota de dois mil énibus e 199 mil horarios por
més. (AGERBA, 2001).
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Figura 11: Rede viaria do Estado da Bahia
Fonte: Projeto crescendo — regulagéo e cidadania ativa
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Dentre as principais rodovias federais, sdo destaques:

. BR 324, que liga Salvador a Feira de Santana;

o BR 116, conhecida como “Rio-Bahia” sendo responsavel pela principal
ligagcdo do Estado com o sul do pais;

o BR 101, cortando o Estado no sentido norte e sul, sendo importante via
de turistas e escoamento da agricultura, principalmente cacau;

o BR 020 e BR 242 que integram o Nordeste ao Centro-Oeste e Sudeste
do pais;

o BR 407, ligando aos municipios de Juazeiro (BA) até Petrolina (PE) a
margem do Rio Sdo Francisco;

o BR 110, ligando Salvador a Paulo Afonso.
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4 FATORES DETERMINANTES PARA TRIP NA BAHIA

Este capitulo compreende a identificagdo e analise detalhada dos fatores
determinantes para sustentabilidade do transporte rodoviario de passageiros. O
autor através de bases documentais da CNT, Abemtro, e pesquisa/entrevista
primaria com diretores das maiores empresas de transporte (concessionarios) e da
agéncia reguladora deste Estado (Agerba), obteve-se os seguintes dados:

Segundo o Centro de Estudos em Logistica (COPPEAD), em uma pesquisa
independente para a Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT), em Junho do
ano 2002, foram caracterizados nove fatores causadores de baixa sustentabilidade
para o TRP no Brasil:

1. aumento dos custos do transporte - principalmente para passageiros que nao sao
cativos;

2. maior utilizagdo de veiculos proprios,

3. variagdes na situagao econdémica da populagao - causando supressao as viagens
de passeio;

4. mudanca do perfil econdmico - desenvolvimento de diversas regides do pais;

5. introdugdo da gratuidade - substituicdo do pagante pelo isento e redugdo dos
lugares ofertados;

6. degradacao das rodoviarias - diminuicdo da atratividade para os usuarios
eventuais;

7. incremento do transporte clandestino - realizando viagens nos mesmos percursos
com menor seguranga e servigo mais personalizado — origem e destino;

8. popularizagdao de outros meios de transporte - facilidade de pagamento de

passagens aéreas;
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9. inseguranga quanto a assaltos nas rodovias - aumento da criminalidade.

De forma bastante similar, a Associacdo das Empresas de Transporte
Rodoviario de Passageiros do Estado da Bahia (Abemtro) no ano de 2006 publicou
um oficio referente ao quadro situacional do modo intermunicipal neste Estado e,
encaminhou ao atual Governador da Bahia. Neste quadro estdo expressos cinco
fatores adversos para a sustentabilidade desta modalidade.

1. transporte Clandestino - causando redugao de postos de trabalho, evasdo de
receitas e riscos na prestagao do servigo para o usuario final;

2. rodovias degradadas - elevado indice de buracos nas estadas que aumentam o
risco de acidentes, assaltos e custos operacionais para as empresas.

3. elevada incidéncia de assaltos - grande aumento nos ultimos dez anos em
rodovias estaduais e federais;

4. gratuidade nociva ao consumidor - aprovacdes de leis de gratuidade do
transporte sem subsidio para as empresas;

5. cronica defasagem tarifaria - inviabilizando maiores investimentos em qualidade
na prestacao de servicos para os clientes.

Por fim, consolidando as descrigdes anteriores, a pesquisa e entrevista
primaria com concessionarios e Agerba realizada pelo autor converge para os
seqguintes fatores:
transporte clandestino de passageiros;
investimentos em infra-estrutura (condi¢ao das estradas);
assaltos em rodovias estaduais e federais;
defasagem do coeficiente tarifario;

ingeréncia de algumas empresas de 6nibus;

2B

sistema de gerenciamento da Agerba incapaz de suprir de forma eficaz aos
interesses conflitantes dos atores envolvidos.

Com base nas trés fontes expostas anteriormente, duas de carater secundario
€ um primario, os dados serdao adaptados aos fatores determinantes para o
transporte rodoviario de passageiros e adequadamente classificados segundo a
Teoria Ecib. A Teoria de regulagdo incorpora-se a fatores a medida que eles s&o
descritos e analisados.
Conforme abordado no segundo capitulo a teoria Ecib foi desenvolvida em

1993 com o objetivo de potencializar a competitividade da industria nacional. Mas
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por ser referéncia em muitos estudos, continua sendo aplicada em diversos setores.
Inclusive neste mesmo periodo houve um estudo especifico que apresentava as
interfaces de todos os setores industriais com a capacidade dos transportes em
deliberar condicionantes para uma melhor logistica de escoamento.

O modelo abaixo se refere ao formato original do Ecib, que agora sera
incorporado para o transporte rodoviario intermunicipal de passageiros do Estado da
Bahia.

FATORES FA'I:DRES
INTERNOS SISTEMICOS
Estratégia e FATORES ESTRUTURAIS MEFTE[
Gestao econdmico
internacionais
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Humanos Institucionais

Figura 12: Dimensées dos fatores competitivos
Fonte: ECIB (2002, p.71)

Os trés fatores determinantes deste modelo estido divididos em trés

dimensdes especificas: internos, estruturais e sistémicos

4.1 FATORES INTERNOS

Os fatores internos a empresa sado aqueles que estido dentro do ambiente de

decisao das empresas ou setor, que objetivamente tornam-se vantagens
competitivas.
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4.1.1 Estratégias de gestao

4111 Empresas

As estratégias de gestdo de grande parte das empresas do TRIP-BA ainda
nao apresentam conteudos definidos e estruturados. Muitas delas ndo trabalham
com Planejamento Orgamentario e apresentam politicas internas reativas. Vale
destacar a metodologia e politicas da qualidade que ha mais de 10 anos vem sendo
adotada na Viagdo Aguia Branca, que também é possuidora de certificagdo 1SO
9000. Recentemente conquistando varios prémios de qualidade e seguranca nos
transportes, como o Prémio Nacional Volvo de Seguranca no Transito, Best of Mind
(empresa mais lembrada pela populagcdo) e dois prémios promovidos pela
Associacdo Brasileira de Recursos Humanos da Bahia (ABRH — BA), de temas:
Valorizando a Vida Humana e Oficina de Talentos. Neste patamar encontra-se
também a Viacao Itapemirim, tradicional em seus servigos de qualidade ao cliente.

Outras empresas também tém tido iniciativa em profissionalizar o ambiente
dos transportes, melhorando seus processos internos e renovando frota, sao
destaques as empresas do Grupo empresarial Carletto (Viagdo Cidade Sol, Rota e
Expresso Brasileiro), que atua no Sul, Sudoeste e Extremo Sul da Bahia que
recentemente investiu 19,3 milhdes em renovacao de frota (67 veiculos). A Viagao
Santana vem também aplicando estes mesmo conceitos de profissionalizacdo e
renovacao de frota.

Contextualizando este argumento da grande parte das empresas que nao
aplicam estratégias basicas de gestdo, recentemente nos noticiarios do site da
Agerba e Governo da Bahia foi destaque uma nota referente a auditorias que o
orgao regulador estaria fazendo no més de margco de 2007 em duas empresas de

transportes da Bahia.

A Agerba inicia nesta quarta-feira (7) o trabalho de auditoria nas empresas
Camurujipe e Novo Horizonte. Os trabalhos serdo concentrados nas areas
administrativo-financeira, manutencdo e operagdo. A auditoria visa
melhorar a qualidade de gestao das duas empresas e melhorar a qualidade
dos servigos prestados aos usuarios, dentro das diretrizes do governo do
Estado para o sistema intermunicipal de transporte — que atende cerca de
10 milhdes de passageiros por més. (AGENCIA..., 2007)
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4.1.1.2 Comunicagao com o cliente

Além das questdes estratégicas relativas a administragdo dos processos de
trabalho, sdo poucas as empresas que se preocupam em ouvir seus clientes.
Pioneiramente algumas destas, como a Viacdo Aguia Branca, foi precursora na
metodologia de um canal 0800 para atendimento ao cliente, na recep¢ao de elogios,
criticas e sugestoes.

Em carater de monitoramento e acompanhamento, a Agerba dispde de uma
Ouvidoria para recebimento de ligacbes de todos os clientes do transporte
intermunicipal. Todos os veiculos devem conter um adesivo interno com 0 numero
do telefone da Ouvidoria da Agerba para facilitar o acesso do usuario. Pelos
histéricos destas informagdes observa-se um grande aumento no numero de
reclamantes. Comparando o periodo de seis anos entre 2000 e 2006 as
reclamagdées aumentaram em 130,14%, e por outro lado a quantidade de

passageiros ndo aumentou.

3.100
1.949
Ano 2000 Ano 2003 Ano 2006

Grafico 1: Total de reclamacgdes de usuarios do TRIP-BA na Ouvidoria da Agerba.
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Ouvidoria Agerba (2007)

O préximo grafico é uma estratificagdo dos motivos de solicitagdo dos clientes
das diversas empresas de transporte intermunicipal da Bahia a Ouvidoria da Agerba.
Observa-se que a maiorias destas observagdes concentra-se em quatro tipologias,
que juntas equivalem a 59% do total: Desrespeito no Atendimento (19%);
Pontualidade e atendimento conforme os horarios previstos (15%); Paradas nos
pontos (13%) e manutencdo e conservacao da frota (12%). Observa-se que sao

reclamacdes tipicas de falta de um sistema eficaz de gestdo nas empresas.
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Grafico 2: Tipologia de solicitagdes dos clientes a Ouvidoria da AGERBA (ano 2006)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Ouvidoria da Agerba (2007)

Em resumo quanto aos fatores internos para as empresas de transporte
rodoviario de passageiros é notério observar que o sistema como um todo é
deficiente na qualidade da prestacao dos servigos e progressivamente, conforme os
dados da ouvidoria da Agerba tem se mostrado ainda mais fragil. E consideravel que
a ma qualidade de grande parte das empresas € impulsionada também por todo um
conjunto de fatores externos que tem prejudicado a sua gestdo, como: transporte
clandestino, estradas precarias, assaltos nas estradas, coeficiente tarifario etc.

Todos estes fatores serdo analisados posteriormente.

4.1.1.3 Agerba

Envolvida ha anos em um ambiente de amplos interesses politicos, poucas
acdes objetivas para sustentabilidade do transporte foram realizadas pela Agerba.
Atualmente o que os resultados demonstram remete-se a uma ineficiéncia na
producao de agdes sistematicas para manutencgao e revitalizagao do sistema.

Principios basicos da administragdo e gestdo como planejamentos de médio e
longo prazo, tém ficado a deriva dentro desta agéncia.

Um bom exemplo esta no regulamento do sistema Agerba (2007):
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CAPITULO IlI
DO PLANEJAMENTO E DA IMPLANTAGAO DOS SERVIGOS

Art. 3° A AGERBA devera elaborar e manter sempre atualizado o Plano
Diretor de Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros, na busca
permanente de maior eficiéncia e eficacia do sistema.

Art. 4° A cada dez anos devera ser elaborado novo Plano Diretor, que
apresentara as diretrizes de agao em todos os aspectos relacionados com o
transporte de passageiros, com vistas ao seu mais eficiente atendimento,
considerando-se os dispositivos deste Regulamento.

Paragrafo unico. A cada quatro anos, coincidindo com o inicio de nova
administracdo, a Agerba procedera a revisdo do Plano Diretor, se
necessario.

Art. 5° Na elaboracdo do Plano Diretor, para afericdo quantitativa e
qualitativa dos servigos existentes e viabilidade de implantagdo de novos
servigos, deverao ser considerados, dentre outros, os seguintes aspectos:

| - a importancia das localidades de origem e destino no contexto politico,
econdmico, turistico e social;

Il - a populagdo das localidades atendidas pela ligagdo e suas
caracteristicas socioeconémicas e culturais;

lIl - a capacidade de geragdo de transporte das localidades servidas;

IV - o carater de permanéncia da linha em fungao do interesse publico;

V - 0 padréo do servigo a ser prestado;

VI - a infra-estrutura de apoio a linha.

De forma bem objetiva, os artigos acima dao énfase a elaboragdo e
atualizacado constante de um Plano Diretor que buscara eficiéncia e eficacia nos
servigos prestados ao usuario pelo sistema. A cada dez anos existira uma revisao e
no caso de mudanga administrativa deve ocorrer uma revisao.

Na “contramao” deste capitulo se encontra a realidade da gestdo da AGERBA
desde sua implantacao pela SEINFRA em 1998 nunca foi concluido o Plano Diretor
(PD) exposto acima no regulamento desta agéncia. Segundo informacdes desta
agéncia o ultimo Plano Diretor do Transporte Rodoviario Intermunicipal de
Passageiros do Estado da Bahia elaborado integralmente foi em 1986, na época do
antigo DTT.

A Agerba comecou a elaborar outro PD em 2001, através de um convénio
com o CETEAD, entidade ligada a Escola de Administracdo da UFBA, porém o
mesmo foi interrompido apds duas fases e até hoje nao foi retomado.

Complementando a necessidade de gestdo administrativa da Agerba, falta
controle de informagdes. Um setor que vem sendo referéncia dentro deste sistema é
a Ouvidoria que compreende amplo canal de comunicagdo com o cliente. Mas, este
€ um trabalho muito pontual dentro de um complexo, onde faltam informacdes

basicas, como: quantidade de passageiros transportados mensalmente, numero de
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viagens, numero de funcionarios das empresas, passageiro por quildmetro
transportado. Em parte o grande problema de assimetria de informagdes abordado
em Teoria da Regulacao refere-se a Agerba ser carente de dados e informagdes
estatisticas para tomada de decisdo. Segundo um de seus gestores durante uma
das entrevistas com o autor, este lamenta a caréncia de informagdes da Agerba:
“Infelizmente ndo possuimos os dados estatisticos sobre aumento ou diminui¢do dos
horarios ofertados no STRIP - Sistema de Transporte Rodoviario Intermunicipal de
Passageiros do Estado da Bahia, pois a AGERBA néo possui uma unidade

especialmente designada para fazer este controle, o que é lamentavel”.

4.1.2 Capacitagao para inovagao

O setor carece da funcionalidade basica em suas atividades junto a
populagado, diante destes fatos é limitada a abordagem de inovagdo dentro deste
sistema. Para tanto devem ser consideradas algumas a¢des que mesmo ainda que
de forma incipiente merecem destaque. Entendendo-se como parte da inovacao séo
destaques a evolugdo dos Onibus atuais, que ao longo dos anos sofreram grande
incremento de tecnologia.

Voltando no tempo desde os primeiros veiculos funcionados a partir do ciclo
diesel desenvolvido por dois aleméaes, Karl Friedrich e Gottlieb Wilhelm Daimler, em
1885, muitas tecnologias foram incorporadas ao sistema de transportes por énibus.
As empresas fabricantes de veiculos nos ultimos quinze anos como Mercedes Benz,
Volvo e Scania passaram a fabricar somente os componentes mecanicos pesados
do veiculo (motor, caixa de mudangas e eixos) dentro de um conjunto chamado
chassis ou plataforma. Ficando a carroceria dos veiculos, compostas de lataria
chapas, assentos, sanitario etc a cargo das encarrogadoras. Atualmente s&o
destaques a Marcopolo, Busscar, Irizar e Comil. Nesta divisdo de fungbes dos
grandes fornecedores, os Onibus passaram a ser equipados com modernos sistemas
de gerenciamento eletrébnico dos motores, facilitando a condugdo econdémica e de
segurancga do veiculo; poltronas mais confortaveis e reclinaveis; sistemas de audio e
video durante a viagem; modernos sistemas de refrigeracéo interna dos veiculos (ar

condicionado); sistemas de suspensao mais silenciosos para os clientes; banheiros
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mais confortaveis; enfim uma série de atrativos para as empresas de transporte
melhorarem a qualidade e conforto na prestagao dos servigcos. Na Bahia parte das
empresas mais atentas ja tem buscado ampliar programas de renovagao de frotas.
Mas a idade média da frota do transporte rodoviario intermunicipal ainda é alta.
Muitos carros estao circulando a mais de dez anos em condigdes precarias de
manutencgao e conservacgao.

Um fato relevante foi a recente comunicacéao identificada no site do Governo

da Bahia (www.agecom.go.gov.br) em 12 de margo de 2007.

A frota na Bahia, segundo levantamento da Agerba, tem Onibus que passam
de 10 a 17 anos de uso, enquanto os demais estados tém em média de trés
a cinco anos. [...] Dois mil e oitocentos &nibus com mais de sete anos de
uso, que fazem o transporte rodoviario intermunicipal na Bahia, terdo que
ser retirados de circulagao. [...] Os 6nibus pertencem a diversas empresas e
a renovagao da frota € uma das exigéncias do Governo do Estado, que
busca atender a populagcdo com melhorias na qualidade dos servigos de
transporte na Bahia. Esta acdo faz parte do projeto que esta sendo
desenvolvido pela Secretaria Estadual de Infra-estrutura (Seinfra), por meio
da Agéncia Estadual de Regulagcdo de Servigos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicagdes da Bahia (Agerba) e em parceria com a
Associacdo de Empresas de Transporte Coletivo Rodoviario do Estado da
Bahia (Abemtro), com o objetivo de reduzir a idade média dos énibus para
trés anos e meio, no periodo maximo de quatro anos (AGENCIA DE COM...,
2007).

4.1.3 Capacidade produtiva

A propria histéria dos transportes e o0 modelo atual do tipo
permissdo/concessao causam baixa competitividade e produtividade dentro de um
contexto geral. Onde parte deste complexo de transporte subinveste em capacitagéo
e treinamento de pessoal. Também nao existem analises por meio de indicadores

que possa aferir de forma confiavel a produtividade deste setor.

4.1.4 Recursos Humanos

Dentro desta abordagem de recursos humanos, envolvendo a Agerba e

empresas regulares de transporte, sdo escassos 0s processos de gestdo para
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capacitagao, selegdo e acompanhamento das pessoas. Todavia, ha
aproximadamente cinco anos, vem existindo uma preocupacdo de algumas
empresas em investir na capacitagao e treinamento de pessoal. Algo ainda pouco
expressivo quando comparado com outros setores. Consultorias em treinamento e
capacitacdo como é o caso da Empresa Toten RH, onde a proprietaria Raquel
destaca que aqui em Salvador, capital da Bahia, existe uma demanda muito grande,
pois a maior parte das empresas € carente destes servicos, e aos poucos tem

compreendido que capacitacao € investimento e nao despesa.

4.2FATORES ESTRUTURAIS

De acordo com os estudos do ECIB (1993) os fatores estruturais sao aqueles
que, mesmo nao sendo inteiramente controlados pelas organizagbes, estédo
parcialmente sob a sua area de influéncia e caracterizam o ambiente competitivo

que ela enfrenta diretamente.

4.2.1 Mercado

O mercado tem se tornado bastante limitado e vulneravel a medida que existe
uma retracdo de demanda e expansao de outros modais. Para explicar os aspectos
relacionados ao mercado sob a é6tica de demanda serdo adotadas trés abordagens.
A primeira referindo-se aos dados estatisticos do indice de Movimentagdo
Econbémica de Salvador (IMEC), a segunda pela comparagdo dos meios 6nibus,
avido e carro através de uma pesquisa secundaria, e a terceira pelos dados
consolidados de desempenho de uma das maiores empresas de transporte
rodoviario de passageiros na Bahia.

Para tanto vale destacar que o TRIP-BA é extremamente carente de dados
estatisticos para acompanhar tempestivamente a performance deste sistema, tanto a

Agerba quanto a Abemtro ndo dispde destes dados. Informagbes basicas como:
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quantidade de viagens realizadas, quantidade de passageiros transportados, indice
de aproveitamento de veiculo e passageiros transportados por quilémetro.

Foi notdéria a grande diferenca observada entre o mister de informacdes
apuradas e analisadas no site da ANTT e Agerba. A ANTT apresenta anuarios
formados por um complexo sistema de dados estatisticos, enquanto a agéncia
intermunicipal nao apresenta nenhuma informagao nesta caracteristica no site.

Apesar da caréncia de dados, o autor traz informag¢des com forte correlagéo

com o sistema intermunicipal, que servem de alicerce na compreensao da demanda.

4211 indice de Movimentagao Econdmica de Salvador (IMEC-SSA)

Os dados IMEC-SSA produzidos pela SEI (2007), seguem como base
analitica a cidade de Salvador, capital da Bahia, e maior municipio de demanda do
transporte nesta localidade, que operacionalmente funciona como base alimentadora
de diversos municipios, sendo factivel valida-lo como parametro desta analise. A

titulo explicativo/ descritivo, segundo o site oficial da SEI, o indice é:

O indice de Movimentag&do Econdmica de Salvador (IMEC-SSA) foi baseado
no IMEC-FIPE para o Municipio de Sao Paulo, elaborado pela Fundagao
Instituto de Pesquisas Econdémicas (FIPE). A SEI identificou variaveis e
construiu séries de dados que demonstrassem a realidade do Municipio. A
SEI contratou, através de convénio, a UFBA para elaborar o procedimento
estatistico utilizado para o calculo do indice. [...] Segundo AZONI e LATIF, o
indice de Movimentacdo Econémica (IMEC) é um "medidor das oscilagdes
que ocorrem na superficie do funcionamento da economia, variagdes essas
que sao fruto de decisdes de agentes econdmicos e que resultardo em
atitudes que, mais cedo ou mais tarde, aparecerao registradas nos
indicadores tradicionais". [...] O IMEC monitora "o deslocamento de pessoas
e cargas, esperando-se acompanhar, por associacdo, as motivagdes
econdbmicas que fundamentam aquela movimentagdo. Além dessa
movimentacgao, utilizam-se outros indicadores como os relacionados a
vendas no comércio e consumo de energia, estes mais préximos do
conceito de atividade econdbmica. Mas a grande maioria das variaveis que
compdem o indicador situam-se no ambito da movimentagdo de pessoas e
cargas (SUPERINTENDENCIA..., 2007).

Este indice é formado por seis variaveis: Onibus urbano, O6nibus
intermunicipal, carga portuaria, aeroporto, energia elétrica e combustivel. Destes
seis indicadores, trés apresentaram involugdo quando comparados 0s primeiros
semestres de 2006 com o ano 1996. Uma pequena queda de 2,48% esteve com

combustiveis, e um maior impacto ficou por conta do segmento 6nibus. O 6nibus
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urbano e intermunicipal ficaram respectivamente com decréscimo de 10,22% e
20,33%

Combustiveis [] -2,48

Energia elétrica 7- 22,32
Acropor I < 2¢
Carga portuaria 7_ 73,80
Onibus intermL- -20,33

Onibus urbangll -10,22

vec I 5200

Grafico 3: indice de movimentag&o econémica de Salvador (1° Sem/96 com 1° Sem/06)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do GEAC-SEI

Complementando esta analise, observacdo que o IMEC-SSA vem evoluindo
progressivamente ao longo dos meses. Enquanto o segmento Onibus retrai o
crescimento, ficando o transporte aéreo responsavel pelo impulso destes dados.
Comparativamente a demanda do Aeroporto de Salvador aumentou 188% do 1°
Semestre do ano 2006 em relagao ao ano 1996.

Analisando agora a série histérica do IMEC-SSA, observa-se uma tendéncia
de queda. Para os onze anos analisados, houve taxa média anual de queda de
1,81%. Mas, por outro lado esta existindo um crescimento nos ultimos quatro anos
(2003 até 2006), o que nao significa ainda um crescimento neste mesmo ritmo, mas

uma estabilidade de demanda.
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Grafico 4: Informagdes anuais de demanda do TRP intermunicipal rodoviario em Salvador
(1999=100).
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do GEAC-SEI (2007)
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4.2.1.2 O TRP em comparagao aos concorrentes externos

Dissertar sobre o transporte interestadual de passageiros também é
descrever o sistema intermunicipal, pois o comportamento temporal destes dados
atinge pontos similares de tendéncias. Os préprios usuarios destes servigos
apresentam perfis bem préximos.

Para isto, uma amostragem nas cidades de Salvador e Rio de Janeiro durante
uma pesquisa da Direkt Marketing, uma empresa de pesquisa de mercado, em Julho
de 2006, mostra-se que existe um confronto direto de perdas e ganhos entre o
Onibus, aviacdo e automoével. Esta pesquisa aponta que o brasileiro esta viajando
mais, porém migrando rapidamente para o segmento avido, ocasionando ao meio
Onibus uma perda anual de 17% para este meio. Para o governo, esta migragéo
também nao trouxe beneficios, s6 em 2006, trés milhdes de passageiros estdo
mudando de dnibus para avido, o que ocasiona uma renuncia fiscal (ICMS) de R$ 9
milhdes.

Segundo o site da Revista Onibus (2006) o CEO da Direkt, Vicente Criscio

Hoje, fala-se muito dos problemas enfrentados pelas companhias aéreas,
especialmente a Varig, e muitos defendem o aumento de subsidios. Porém,
uma discussao importante que nao esta sendo levantada é que este
segmento esta matando o setor de transporte rodoviario de passageiros.
Trata-se de uma competicdo muito injusta. Enquanto o setor de aviagao
recebe uma série de regalias, como isengdo de ICMS de combustivel em
algumas capitais, flexibilidade da Infraero na cobranga de taxas, o meio
Onibus nao possui nenhuma facilidade. Tem de arcar com o ICMS integral
de passagens, combustivel, IPVA, pedagios, estradas esburacadas. E os
investimentos em estradas tém sido insuficientes. O setor de transporte
rodoviario de passageiros sofre também com a informalidade e com a
invasdo dos Onibus clandestinos. [...] A discusséo sobre a Varig ocorre de
forma muito emocional. Falta um olhar critico e realista sobre o setor de
transportes como um todo. Uma solugéo para a crise deste setor talvez seja
incentivar justamente o transporte rodoviario de passageiros. Para o
governo, esta migragdo também nao traz beneficios, pois, a cada 1 milhdo
de passageiros que migram do setor dnibus para avido, ha a perda de R$ 3
milhdes em ICMS. Em 2006, 3 milhdes de passageiros estdo migrando de
Onibus para avido, o que causa uma renuncia fiscal de R$ 9 milhdes.O
desnivel fiscal que o Governo gera entre os setores provoca perda de
passageiros do meio Rodoviario para o meio Aéreo e gera uma perda de
arrecadacao por parte do Governo. Essa desvantagem competitiva € uma
das principais causas para a queda de clientes e para a estagnacédo do

setor (CRISCIO, 2006).
Esta mesma empresa aplicou uma projecdo Markoviana, onde o meio aviéo,
automovel e dnibus cresceram respectivamente de Maio de 2006 até Maio de 2014:
59,06%; 88,73% e, 4,08%. Nestes préximos oito anos, segundo a pesquisa existira

um grande incremento em passageiros nos segmentos, aéreo e de automovel,
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enquanto o meio 6nibus se estabilizara em uma taxa meédia anual de crescimento de
0,51%.

47.342 47.964

45.766 46.631

32005 31.688 31.508 31515 31649 31.865

24.890

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

‘ —o— Carro —o— Avido —o— Onibus ‘

Grafico 5: Comparativo de desempenho do transporte rodoviario, aéreo e carro (mai/2006 até
mai/2014) — em milhares.
Fonte: Direckt (2006)

4.2.1.3 Demanda de uma grande empresa de transportes na Bahia

Uma das grandes empresas de transporte rodoviario de passageiros da
Bahia, chamada aqui de “Empresa A” vem apresentando comportamento similar as
demais deste modal. Analisando o indice (pkt)® que & referencial para
sustentabilidade deste setor e amplamente utilizado pelos empresarios e 6rgaos
relacionados ao transporte, observa-se para o quadriénio (2003 — 2006) queda de
3,89%, ou uma taxa média anual de 0,97% de decréscimo nos servigos

intermunicipais desta empresa.
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Grafico 6: Empresa A — transporte intermunicipal de passageiros (em milhées de pkt)
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiros na Bahia (2007)

4.2.2 Configuragao do setor

Para configurar o setor utilizou-se aqui os aspectos relativos aos usuarios
deste sistema de transporte, tentando responder perguntas do tipo “Quem sao estes
usuarios?”, “Qual a sua renda?”, “Qual a sua ocupacgao?”, “Qual a sua frequéncia de
viagem?”, “Qual a sua escolaridade?”. Enfim, uma série de perguntas que de certa
forma servem para definir estes atores que sdao na verdade o epicentro do

funcionamento do transporte.

4.2.21 Dados primarios

O autor, no final do ano 2006, realizou uma pesquisa com seiscentas pessoas
moradoras do Estado da Bahia nas cidades de Salvador, Itabuna e Porto Seguro
que sao usuarios dos modais de transporte aéreo, rodoviario e automével, com o
objetivo de compreender um pouco mais os motivos, habitos e perfis destes clientes
em trés momentos: passado (2005), presente (2006) e futuro (2007).

ApoOs trés dias de pesquisa de campo foram obtidas as seguintes
informacoes:

A maior parte dos usuarios de transporte € formada por funcionarios de

empresas e estudantes. Estes dois somam 53,90% do total.
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Figura 13: Ocupacgéao dos usuarios de transportes na Bahia
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Dentro de uma andlise geral a movimentagao de pessoas utilizando o sistema
de transporte (avido, 6nibus e automdvel) aumentara para o ano 2007, pois apenas
8,4% dos entrevistados informaram que n&o irdo viajar. Por outro lado observa-se
que a quantidade de pessoas que nao viajaram em 2006 foi superior ao ano de
2005.

Tabela 6: Percentual de viagens realizadas (2005 - 2007)

Viagem 2005 Viagem 2006 Viagem 2007
Sim 481| 82,2%|[||Sim 439| 74,9%[|| Sim 536| 91,6%
Nao 104| 17,8%|| || Nao 147| 25,1%|(||Nao 49, 8,4%
Total 585|100,0%| || Total 586(100,0%| || Total 585(100,0%

Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Dentre os principais motivos destas pessoas ndo terem viajado no ano de
2006, onde houve maior quantidade de n&o-viajantes, o fator dificuldade financeira
foi o mais representativo, seguido da falta de tempo. A falta de tempo tem se tornado
um dos grandes fatores da redu¢cdo do numero de viagens. Em 2007 este fator sera

0 mais relevante para redugao do uso do sistema de transportes.

Tabela 7: Motivos da nédo realizagdo de viagens (2005-2007)

Nao viagem 2005 Nao viagem 2006 Nao viagem 2007
N&o foi preciso 42| 40,8%|| || Dificuldade financeira 48| 30,4%|| || Nao tive tempo 14| 30,4%
Nao tive tempo 26| 25,2%|| | Nao tive tempo 47| 29,7%|| || Nao foi preciso 12| 26,1%
Dificuldade financeira 21| 20,4%|| | Nao foi preciso 34| 21,5%|||| Nao tive possibilidade 7| 15,2%
N&o tive possibilidade 10| 9,7%|| || Nao tive possibilidade 20| 12,7%|| || Dificuldade financeira 7| 15,2%
QOutros 2| 1,9%]|| || Outros 5| 3,2%]|| || Outros 5/ 10,9%
Tarifas elevadas 2| 1,9%|| || Tarifas elevadas 4| 2,5%||| Tarifas elevadas 1 2,2%
Total 103|100,0%|| || Total 158100,0%|| || Total 46|100,0%

Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)
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Comparagao entre os modais
Observa-se que o usuario de 6nibus é mais toleravel ao fator tempo de
viagem. Usualmente 78,9% dos clientes fazem viagens com até oito horas. Apods oito
horas de viagem existe uma grande queda neste quantitativo de pessoas.
O transporte de automdveis por sua vez tem uma sensibilidade maior a tempo
de viagem, caindo progressivamente a cada duas horas adicionais. De forma
sequencial, 0 meio avido tem sensibilidade ainda maior, quase 50% fazem viagens

com até duas horas.

Horas Bus

Até 2 horas 106| 21,5% Até 2 horas = 21,5%
De 2 a 4 horas 92| 18,6% De 2 a 4 horas 18,6%
De 4 a 6 horas 101| 20,4% De 4 a 6 horas b {)204%
De 6 a 8 horas 91| 18,4% De 6 a 8 horas ) 18.4%
De 8 a 10 horas 25| 51% De 8 a 10 horas 5,1%
De 10 a 12 horas 23| 4,7% De10a12horas 4,7%
Acima de 12 horas 56| 11,3% Acima de 12 horas 11,3%
Total 494|100,0%

Horas Auto
Até 2 horas 158| 31,9% Até 2 horas 31,9%
De 2 a 4 horas 138| 27,9% De 2 a 4 horas 27,9%
De 4 a 6 horas 81| 16,4% De 4 a 6 horas
De 6 a 8 horas 27| 55% De 6 a 8 horas
De 8 a 10 horas 22| 44% De8allhoras
De 10 a 12 horas 28| 57% De10a12horas
Acima de 12 horas 41| 8,3%| Acimade 12 horas
Total 495|100,0%

Horas Aviado
Até 2 horas 153| 49,2% Ateé 2 horas 49,2%
De 2 a 4 horas 75| 24,1% De 2 a 4 horas
De 4 a 6 horas 32| 10,3% De 4 a 6 horas
De 6 a 8 horas 18| 58% De 6 a 8 horas
De 8 a 10 horas 10| 3,2% De8a10horas
De 10 a 12 horas 8| 2,6% De 10 a 12 horas
Acima de 12 horas 15| 4,8%| Acimade 12 horas
Total 311/100,0%

Figura 14: Horas em viagens pelos usuarios de aviao, carro e énibus na Bahia
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Outra pergunta, objetivava saber quando havia sido a primeira viagem de
avido do usuario. Os dados demonstraram que ainda 51,9% nunca viajaram de
aviao o que reitera o grande mercado que a aviagao pretende buscar nos proximos
anos, estratégia das aéreas que ja é amplamente divulgada pela midia, onde muitos
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usuarios tém viajado pela primeira vez em avides. Nos ultimos cinco anos foram

14,1% do total de passageiros.

Primeira viagem

Nao me lembro, tem muito tempo

19

3,3%

Ha mais de 10 anos

134

22,9%

Temde 5 a 10 anos atras

46

7,9%

Temde 2 a 5 anos atras

43

7,4%

Nos ultimos 2 anos

39

6,7%

Nunca viajei

303

51,9%

Total

584

100,0%

Nao me lembro, tem muito tempo (3,3%)

Nunca viajei (51,9%)

Nos ultimos 2 anos (6,7%)

Ha mais de 10 anos (22,9%)

Temde 5 a 10 anos atras (7,9%)

Temde 2 a 5 anos atras (7,4%)

Figura 15: Primeira viagem de avido da populagédo da Bahia
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Os dados abaixo cruzam faixas de renda familiar com as frequéncias anuais

de viagens de 6nibus para o triénio (2005 até 2007).

Observa-se que houve uma elevacao de demanda de 2005 para 2006, mas

para 2007 existe uma expectativa de queda acentuada.

No ano 2006 as pessoas que mais viajaram de 6nibus estdo na faixa salarial

de R$ 525,00 até R$ 1.750,00. Algo que se mantera para o ano 2007.

Tabela 8: Renda x freqiiéncia anual de viagens de 6nibus

Renda 2005
Nao resposta 2,05
Até R$ 525 3,46
De R$ 526 a R$ 1750 3,78
De R$ 1751 a R$ 3500 2,74
De R$ 3501 a R$ 5250 2,63
De R$ 5251 a R$ 7000 2,44
Acima de R$ 7000 2,3
TOTAL 3,02

2006 2007
2,46 1,76
5,22 2,12
4,78 2,53
2,12 1,71
2,98 1,61
1,78 0,95
2,26 1,13
3,39 1,91

Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

O gréfico seguinte complementa que a renda do usuario tem reduzido a cada

ano. Dois fatores podem explicar este fendbmeno. As condicbes econdmicas, como a

renda dos trabalhadores, tém baixado e existe uma migracdo dos usuarios de

melhores condigdes monetarias para outros modais.
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Grafico 7: Renda do usuario de 6nibus em relagdo a quantidade anual de viagens (Bahia)
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Corroborando as informacdes de renda, nos trés anos analisados, as faixas salariais

de R$ 525,00 até R$ 1.750,00 foram as que estiveram acima das médias totais para

cada ano.
Dispersao de Renda para Sim Bus2005'
A L = S R
Néo resposia a9 205
A RE 525 63 329 i
Do RE 526 aRE 1750 143 345 I
D BE 1751 a RE 3500 103 254 I
[ 3501 a RS 5250 &0 253 i
De 5251 a RS 7000 36 244 I
Acima de RS 7000 37 230 =
TOTAL ara 307
Dispersan de Frenda para sim Bus200g
f= 00 L Dnsptnde (Sobre 1 deave-pate &)
Maa resposta as 246 —l—
Ate RS 525 58 522 i
DeR§ 526 a RS 1750 120 4,78 {
De RS 1751 aRE 3500 a0 212 b
D 3501 2 RE 5250 59 298 :
D 5251 a RE 7000 3 178 §
Acima da R 7000 38 3,26 i
TOTAL 438 339
Disperseo de Renda para Sim Bus2007
R ok Bk Derperndo [mobtes | depvicopadarbc)
MA6 respasta 4 176 _'—-
A RE 525 82 212 :
De RS 5268 RE 1750 155 253 i
D R$ 1751 a RS 2500 110 1,71
Die 3501 a RE 5250 &7 161
D 5251 a R§ 7000 38 095 i
Acima da RE 7000 s 1,13 :
TOTAL 531 1.9

Grafico 8: Dispersao média de renda do usuario de 6nibus para 2005, 2006 e 2007 (Bahia)
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)
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Destes usuarios do modal 6nibus, a maior parte, nos anos 2005 e 2006, foi
formada por estudantes. Para o ano 2007 existe uma expectativa de aumento de
viagens para empregadores, ou seja, empresarios, e corroborando o novo
posicionamento do mercado, onde as empresas reduzem seus quadros de

funcionarios, aumentando assim a quantidade desta categoria.

4,55

0,50

Bugbnomo  Prof iersl Donade cosa Desemp Eshudante Empregador  Aposenisdol Funciondrio  Funcondrc  Funclondrio TOTAL
regndc peraionizts  Oe empress  domdsion PlbECo

e S B0 il T BSOS i Bus 007

Grafico 9: Ocupagéao do usuario de 6nibus (Bahia)
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

Quanto a escolaridade dos usuarios de 6nibus, a categoria que mais utiliza
este meio até o ano 2006 esteve equilibrada entre primeiro grau incompleto até
superior incompleto, que sustenta as explicacbes anteriores dos maiores
freqUentadores serem estudantes. Porém, para o ano 2007, ocorrera uma maior
elevagao de frequéncia pelos extremos, com usuarios de primeiro grau incompleto e
pos-graduados. Este aumento de pessoas pos-graduadas tem correlagdo com o

aumento da classe empregadora.
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Grafico 10: Escolaridade do usuario de 6nibus (Bahia)
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)

No ano 2007, a sensibilidade tempo para os usuarios de transporte de 6nibus
sera maior. Viagens com tempo superior a oito horas serdo para poucos clientes.
Este fato concorda com informacgdes anteriores, quando nao-viajantes relataram que
a falta de tempo tem reduzido as condi¢Oes de viagens.

Deve ser relembrado aqui quando foi descrito no capitulo referente aos
fatores determinantes, em especifico as condicdes de rodovias, que as estradas
federais e estaduais da Bahia estdo classificadas pela pesquisa CNT (2006) entre
regular e ruim, prejudicando ainda mais o tempo de viagem dos 6nibus, que por
condigdes naturais ja apresenta forte desvantagem competitiva quanto ao tempo

frente aos modais aéreo e automodvel.

Horas Bus
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Grafico 11: Horas em viagens do usuario de 6nibus
Fonte: Pesquisa de Campo elaborada pelo autor (2006)
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Apos exposicao de alguns dos dados da pesquisa primaria junto aos usuarios
do setor de transporte (6nibus, avido e automdével), chega-se a seguinte conclusao:

O modal 6nibus devera ser menos utilizado no ano 2007, quer seja por
questdes de migracdo para outros modais ou abstengdo a viagens, devido a
questdes financeiras e falta de tempo. Cada vez mais os usuarios deste meio tém
tido sua renda familiar reduzida, assim como a escolaridade média. Eles também

seréo exigentes quanto ao tempo total de viagem.

4.2.2.2 Dados secundarios

Em uma recente pesquisa da DIRECKT (Ano 2006), quando se compara o
perfil de cliente dos trés segmentos (aéreo, 6nibus e automédvel) observa-se que o
publico mais novo se encontra viajando de 6nibus, com idade média de 32 anos e
sua grande maioria, quase 60%, ainda solteiro. Outro dado € que os clientes do
aéreo e automoével sdo em sua maioria da classe B, enquanto do 6nibus sdo da
classe C, apresentando 23,2% de seu publico com renda entre R$ 928,00 e R$
1.669,00.

Passageiro Gnibus Passageiro Carro

= 50, 3% Feminina = 54,2% Feminine = 51,2% Masculine

= 50,6% solteire(a) = 59,9% solteiro(a) = 52,5% solteiro(a)

» Media de 37 anos = Media de 32 anos = Media de 34 anos

= 31,3% superior completo = 38,3% ensino médio = 32,0% superior completo
* 31,3% funcienariala) camplets = 39,8% funcionaric{a)
empresa privada = 30,4% funcionariofa) empresa privads

= 52,2% com flha{os) em empresa privada * 51.5% com hlho{os) em
media 2 filhos * 54,2% zsem filha{os) mizdia 2 filhes

= 74,9% com parente(s) = 74,9% com parente(s) *76,7% com parente(s)
em outro(s) estado(s) em outra{s) estado(s) em outro(s) estado(s)

= 13,2% com renda antre = 13,2% com renda entre = 23,2% com renda entre
R% 2.805,00 a RS 4.648,00 RS 928,00 a RS 1.669.00 RS 1.770,00 a RS 2,504,000
= 59,8% pertencem a = 42, 7% pertencem a * 50,90 pertencem a
classe B classe C classe B -

'Figura 16: Perfil dos usuérios de avido, 6nibus e carro
Fonte: Direckt (2006)

Para uma grande empresa de transporte rodoviario, que anualmente

encomenda pesquisas por entidades independentes, para aferir o perfil dos clientes,
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no ano 2003, em Salvador, capital da Bahia, a estatistica apresentou os seguintes

dados:
Tabela 9: Indicadores de perfil do usuario do TRIP-BA
Indicadores Ano 2001 Ano 2003

Sexo Masculino (62,89%) Masculino (56,45%)
Idade Média 41 anos 38 anos
Renda Média R$ 1.315,48 R$ 1.335,31
Escolaridade e 2° grau completo: 45,36%; e 2° grau completo: 36,53%;

¢ 1° grau incompleto: 22,68%. e 1° grau incompleto: 25,74%.
Freqléncia de Viajam uma vez por més ou Viajam uma vez por més ou
viagem de 6nibus eventualmente (67,01%) eventualmente (66,33%)
Habitos de consumo e Onibus: 70,10%; o Onibus: 66,34 %;
dos usuarios de e Carro: 13,40%:; e Carro: 19,80%:;
Onibus e Avido: 16,49%. o Avi&o: 13,86%.
Principais fatores e Seguranca: 72,06%; e Seguranca (58,21%);
para viajar de 6nibus e Conforto: 14,71%; e Conforto (20,90%);

e Preco: 26,47%. e Preco (19,40%).
Motivos que o0s eTempo de deslocamento: e Tempo de  deslocamento:
levam a nao viajar 12,75%; 52,94%;
de 6nibus e Assaltos: 13,79%:; e Assaltos: 2,94%:

¢ Excesso paradas: 0,00% e Excesso paradas: 14,71%

e Horarios inadequados: 41,38% e Horarios inadequados: 2,94%
Motivos da viagem e Trabalho: 50,52%:; e Trabalho: 34,65%;
de 6nibus e Visita amigos/parentes: e Visita amigos/parentes:

22,68%; 28,71%;
e Turismo: 12,36%. e Turismo: 15,84%.

Fonte: Pesquisa Futura para uma empresa de transporte rodoviario (2001 e 2003)

Os dados anteriores possibilitam algumas conclusdes. Existem mais mulheres
viajando de 6nibus, pois os percentuais quantitativos de usuarios masculinos tém
baixado - acredita-se que parte disto esteja na imersdo do publico feminino no
mercado de trabalho e na maior conquista da independéncia profissional. A média
de idade baixou, de 41 anos para 38 anos, enquanto a renda ficou bem préxima.
Atualizando monetariamente estes valores, é fato que houve uma queda no nivel de
renda média dos usuarios de 6nibus, assim como, a escolaridade destes usuarios
que também baixou.

Quanto aos habitos de viagem, a participagdo 6nibus para quem €& usuario
principal desta modalidade, baixou quase quatro pontos percentuais do ano 2001 até
2003, devido ao maior uso do carro para viagem. Segurancga, conforto e preco
continuam sendo os grandes diferenciais do uso deste modal, mas por outro lado,
para aqueles que n&o escolheriam viajar de énibus, destacam os motivos de: tempo

de deslocamentos, horarios inadequados, excesso de paradas e assaltos. Este
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ultimo motivo teve uma grande redugao neste periodo de dois anos, passando de
13,79% para 2,94%. Muito disto foi em fungdo da iniciativa das proprias empresas
em executarem operagdo de viagens em comboio, exigiram maiores agdes de
repressao das policias rodoviarias e até mesmo a contratacdo de escoltas
particulares. Mas, acredita-se também que houve uma perda de parte destes

clientes para outros modais, corroborando para este decréscimo.

4.2.3 Concorréncia Interna

Refere-se a atividade de transporte de concorréncia entre as empresas de
Onibus. Apesar das linhas (trechos) serem operadas na maior parte por uma unica
empresa, € possivel que entre dois pontos, origem e destino, existam mais de um
itinerario’” o que determinard uma concorréncia interna. Uma pequena parcela de
empresas tem atuado em operacao de trechos nao autorizados pelo 6rgao
regulamentador, e em algumas vezes passando por localidades que estao
permissionadas para outra empresa, caracterizando um ato ilegal. Mesmo com a
ocorréncia destes aspectos, dentro de um contexto mais amplo a concorréncia
interna € de baixa representatividade, pois o0 modelo de regulagcédo € de carater de

monopolio legal.

4.2.4 Concorréncia externa

Foi atribuido como concorréncia externa as demais modalidades que néao
fazem parte do modal rodoviario (6nibus), mas que progressivamente tem sido um

fator de competitividade nestas intermodalidades.Sao destaques: avido e automovel.

4241 Transporte aéreo mais acessivel para populagao
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Como uma progressao geomeétrica, as fronteiras do transporte rodoviario vém
sendo rompidas e expandidas, como se passassem com o tempo a formar um novo
bloco do transporte de passageiros, quer seja pela terra ou pelo ar.

Segundo dados da Infraero, o numero de embarques pelo Aeroporto
Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes, evoluiu de 2001 até 2004 de
respectivamente 1.422.412 para 1.813.690. Enquanto o Detran neste mesmo
periodo registrou involucdo de 23.296 para 19.857 06nibus. Destaque que a
quantidade de veiculos leves aumentou de 664.058 para 774.004 do ano 2001 para
2004.

Foi ha cerca de dez anos, em meados da década de noventa, com a
desregulamentagdo do setor aéreo, que o conceito de concorréncia foi
empiricamente observado. E até mesmo como uma sobrevivéncia natural do
sistema, de forma extremamente competitiva e ousada o transporte aéreo a partir do
ano 2000, vem impulsionando fortes estratégias para prospecc¢ao de novos clientes.
Muitos destes clientes, advindos do modal terrestre, acabaram sendo fisgados pelas
baixas taxas de embarque. A empresa GOL Linhas Aéreas Inteligentes foi uma
grande pioneira nesta estratégia gerencial, que vem acumulando bons resultados
progressivamente.

O que impressiona € a interse¢cdo dos precos aéreos x terrestres, uma
verdadeira guerra em busca de novos clientes. O transporte aéreo em determinadas
situagbes chega a fornecer passagens com preco inferior aos praticados no
transporte rodoviario. Por exemplo, em Abril de 2006 uma passagem aérea pela
empresa GOL, no trecho Salvador x Rio de Janeiro, chegou a custar R$ 199,00 de
ida e R$ 50,00 de volta, caso a compra fosse “casada” (ida e volta), enquanto no
modal rodoviario o preco é de R$ 215,00 apenas de ida.

Grandes gestores do modal terrestre ja demonstram os estragos desta
concorréncia. Segundo Sérgio Augusto de Almeida Braga, presidente da Abrati, as
empresas de aviagao praticam dumping, concorréncia predatoria com o transporte
terrestre, com promogdes para estimular o uso do transporte aéreo. Para ele, o
préprio governo é quem financia a pratica de dumping, com subsidios tributarios
como isencdo do ICMS para empresas aéreas. “E inadmissivel que um bem de
capital que custa mais de U$ 60 milhdes e tem um elevado custo operacional possa

competir com os énibus, que tém um investimento de capital 200 vezes menor”.
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Segundo a ANAC, o grafico seguinte apresenta a quantidade de passageiros
anuais na ligagao Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes que
fica localizado no municipio de Salvador ao Aeroporto de Congonhas que fica
localizado em S&o Paulo. Observa-se neste grafico uma evolugdo média anual de
15%. Projetando para o Ano 2010, utilizando como critério a correlagdo dos dados
atuais com uma linha de tendéncia do tipo polinomial obtém-se uma projecéo para o

Ano de 2010 de 284.689 passageiros, uma evolugéo de 22,4%.

232.581
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161.338
135.827
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Ano 2001 Ano 2002 Ano2003 Ano2004 Ano2005 Ano2006 Ano2007 Ano2008 Ano2009 Ano2010

Grafico 12: Evolugdo do numero de passageiros em viagens de aviao (Salvador x Congonhas)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Anac (2006)

O grafico seguinte, de forma mais abrangente representa todos os embarques
e desembarques domésticos e internacionais no Aeroporto Internacional Deputado
Luis Eduardo Magalhdes em Salvador. Observa-se também uma evolugdo

significativa anualmente.

1.713.693
1.441.878
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Grafico 13: Embarque e desembarque de passageiros no 1° semestre em Salvador (1999 - 2002)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos dados da Anac (2003)

De acordo com o IV Plano de Desenvolvimento da Aviacao Civil, elaborado
pelo Ministério da Aeronautica, departamento de aviagao civil no ano de 1997, as

projecdes de aumento de passageiro por quildmetro percorrido em véos domésticos
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poderdo ser aumentadas em quatro vezes até o ano 2020. De forma mais detalhada

segue 0 modelo de projecao utilizado por este departamento.

Tabela 10: Passageiro por quildmetro transportado pela aviagéo brasileira (1995 até 2020)

ANO DOMESTICO REGULAR (x 1000) REGIONAL REGULAR (x 1000)
PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA PESSIMISTA MEDIA OTIMISTA
1995 - 12.385.115 - - 3.549.901 -
1996 - 12.493.006 - - 3.785.566 -
1997 13.314.404 14.440.635 15.653.734 3.861.177 4.187.784 4.539.583
1998 13.889.590 15.178.800 16.651.210 4.027.981 4.401.852 4.828.851
1999 14.396.110 15.922.819 17.676.854 4.174.872 4.617.617 5.126.288
2000 14.950.980 16.736.750 18.803.250 4.335.784 4.853.658 5.452.943
2004 17.365.963 20.328.442 23.953.698 5.036.129 5.895.248 6.946.572
2005 17.972.980 21.367.570 25.480.060 5.212.164 6.196.595 7.389.217
2010 21.605.820 27.279.690 34.527.730 6.265.688 7.911.110 10.013.042
2015 25.972.960 34.827.600 46.787.700 7.532.158 10.100.004 13.568.433
2020 31.222.810 44.463.510 63.401.760 9.054.615 12.894.418 18.386.510

Fonte: IAC — IV Plano de Desenvolvimento da Aviacao Civil.

Estima-se, ainda, que para suprir tal demanda os investimentos em infra-
estrutura aeroportuaria sairdo de 5 bilhdes para 25 bilhdes de 2020.

Segundo estudo de demanda detalhada dos aeroportos do Brasil realizado no
ano 2003 pelo Instituto de Aviacdo Civil, em especifico para o caso Bahia os
numeros seguem para um cenario bastante prospero para este setor. Foram
analisados pelo autor onze (11) aeroportos neste Estado, chegando-se a uma
evolucdo de 4,81 vezes no ano 2023 quando comparado com o ano 2000. Em todos
os aeroportos na Bahia houve evolugao, destaque maior para Barreiras e Guanambi,
com projecoes de 10,04 e 11,80 vezes respectivamente.

O grafico seguinte apresenta a evolugdo consolidada destes onze (11)
aeroportos da Bahia, onde a demanda de embarques e desembarques devera saltar
de 4 milhdes para 20 milhdes de passageiros em véos domésticos, regionais e

internacionais.
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Grafico 14: Evolucdo da demanda de passageiros nos aeroportos da Bahia (2000 — 2023)
Fonte: Anac (2006)

Analisando individualmente os onze (11) aeroportos, observa-se que de
acordo com os dados do Ano 2000, 97,1% do total da demanda se concentram em
apenas trés aeroportos, sendo o Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo
Magalhdes em Salvador responsavel por 78,9% desta demanda, Porto Seguro com
13,7% e Jorge Amado em llhéus com 4,6%. Estes trés aeroportos transportam 4
milhdes de passageiros/ano e deverdo elevar estda demanda para 15 milhdes, ou

seja uma evolucgao linear de 0,7 milhées de passageiros por/ano.

Tabela 11: Embarques e desembarques de passageiros nos aeroportos da Bahia (Ano 2000 até
2023

Aeroportos Ano2000 Ano2008 Ano2013 Ano2023 . ousdece

2023/2000
Barreiras 16.753 59.084 83.937 168.154 10,04
Bom Jesus da Lapa 1.837 3.471 4.922 9.851 5,36
Chapada Diamantina 8.819 12.726 19.159 39.860 4,52
Guanambi 1.488 6.173 8.767 17.565 11,80
Hotel Transamérica 43.117 85.475 130.816 275.232 6,38
llhéus - Jorge Amador 190.198 317.500 451.607 906.276 4,76
Salvador - Luis Eduardo Magalhaes 3.265.317 5.383.087 7.684.474 15.374.300 4,71
Mucuri 4.891 7.326 10.561 21.384 4,37
Porto Seguro 565.289 903.714 1.376.277 2.872.686 5,08
Teixeira de Freitas 2.484 3.803 5.390 10.784 4,34
Vitéria da Conquista 40.920 77.692 110.321 220.614 5,39

TOTAL BAHIA 4141113 6.860.051 9.886.231 19.916.706

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Anac (2006)
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Grafico 15: Crescimento da demanda aérea em numero de vezes (2000 - 2023)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Anac (2006)

E notéria a aceleracdo do transporte aéreo, que cresce a uma taxa média de
12% ao ano, onde parte desta ascensdo remete-se a passageiros que antes
viajavam pelo transporte rodoviario, mas, por questdes de redugao das tarifas deste
modal e uma série de dificuldades do modal énibus, como estradas, assaltos, tempo
de viagem, tém optado pelo avido. Esta migracdo sem um planejamento estruturado,
tem gerado grandes consequéncias neste modal, como: aeroportos deficientes,
perda de pontualidade, ma qualidade no atendimento e riscos a segurancga. Esta
expanséo a partir do século XXI trouxe perda de passageiros para o meio rodoviario
em linhas mais longas, aproximadamente 400 quildmetros, principalmente no
segmento interestadual. Mas, como parte da receita destas empresas vem deste
segmento, causa também uma reagdao para o segmento intermunicipal, pois as

empresas deixam de investir em qualidade e conforto para os clientes.

4.2.4.2 Melhores condi¢des de aquisigao do carro préprio (automovel)
Nunca esteve tao facil a aquisigdo do carro préprio, quer seja novo ou como

comercialmente é conhecido “semi-novo”. O sistema financeiro tem ampliado

progressivamente parcelamentos para compra e facilitado o crédito.
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Nos dados abaixo obtidos no anuario estatistico da Anfavea (2005), observa-
se que a quantidade de veiculos no Brasil aumentou 45,58% de 1994 a 2003,
crescimento mesmo maior que o dos Estados Unidos que foi de 15,96% e de outros
paises. Além disso, a relagdo habitante por carro também melhorou 23,81%, saindo
no ano 1994 de 10,4 hab/carro para o ano 2003 de 8,4 hab/carro.

Frota de autoveiculos - 1994 e 2003
Vehicle fleet — 1994 and 2003
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Grafico 16: Frota de automdveis no Brasil e outros paises (1994 e 2003)
Fonte: Anfavea (2005)

Habitantes por autoveiculo - 1994 e 2003
Inhabitants per vehicle - 1994 and 2003
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Grafico 17: Habitantes para cada veiculo no Brasil e outros paises (1995 e 2003)
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Fonte: Anfavea (2005)

Outra relagdo também bem interessante, segundo Anfavea (2005), remete-se
a uma grande série histérica das vendas internas referente a frota nacional de
automaoveis e 6nibus no periodo de 1957 até 2005. No ano de 1957, a venda de frota
interna de automoveis era de 1.172 carros contra 1.904 6nibus. Quando passados
49 anos, observa-se no Ano 2005 um inversdao muito grande nestes numeros. A frota
de automoveis passa a ser de 1.369.182, enquanto que mesmo com uma evolugao,
mas bem aquém, a frota de 6nibus passou para 15.370. Enquanto a frota de
automdveis aumentou suas vendas em 1.168 vezes, a frota de dnibus aumentou

apenas oito vezes.

Evolucdo das vendas internas do Onibus x Automével no Brasil

Venda interna Brasil no Ano 1957 Vendas Intemas Brasil no Ano 2005
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Grafico 18: Evolugao das vendas internas de 6nibus e automovel no Brasil (1957 e 2005)
Fonte: Criado pelo autor com os dados da Anfavea (2005)

Esta € outra modalidade que vem se tornando cada vez mais competitiva para
os transportes. Por ser de maior comodidade e conforto, tendo op¢des mais flexiveis
de paradas ao longo da viagem, muitas pessoas, quer seja para trabalho, lazer ou
demais necessidades, tém optado pelo automével. Diferentemente do meio aéreo,
onde €& mais competitivo em itinerarios longos, o automovel atua diretamente como

competidor do 6nibus em linhas médias e curtas, ou seja, abaixo de 400 km.

4.2.4.3 Tendéncias globais de aumento do setor aéreo e de automdével

Existe uma tendéncia mundial de aumento nestes dois modais, 0 que é
perfeitamente factivel de ocorrer nas proximas décadas no Brasil. Conhecer o

presente em paises economicamente desenvolvidos como Europa, pode servir de
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alicerce para definir e preparar o futuro no Brasil dentro de suas particularidades
sociais, politicas, econdmicas e geograficas.

Segundo um trabalho produzido pela Eurostat e European Commission (2003)
onde todo o segmento de transporte na Unido Européia, formado por 15 paises
(EU-15), foi avaliado dentro no periodo de 1970 até 2001, demonstrando o share de
cada modal, dentro de uma evolugao de 30 anos, observou-se que o transporte
aéreo cresceu 753%, passando de 33 bilhdes de pkm® em 1970 para 281 bilhdes de
pkm em 2000, enquanto que o automovel (carro de passeio) cresceu 140%
passando de 1.582 bilhdes de pkm em 1970 para 3.789 bilhdes de pkm no ano
2000.

O transporte por 6nibus (bus and coach) também teve evolugdo apesar de
estar bem abaixo dos demais. Apresentou crescimento de 53%, passando de 269
bilhdes de pkm em 1970 para 413 bilhdes de pkm no ano 2000, uma evolugao linear

média de 1,7% ao ano.
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Grafico 19: Evolugado dos Modais EU-15 em bilhdes de pkm (Em 30 anos)
Fonte: EuroStat (2003)

O grafico seguinte apresenta em forma mais visual a evolugdo dos modais em
bilhbes de pkm para o periodo de 10 anos. O modal que apresenta o maior spread,

destoando dos demais, € o modal aéreo.

103



i

Grafico 20: Evolugao dos Modais EU-15 em bilhdes de pkm (Em 10 anos)
Fonte: EuroStat(2003)

A proxima tabela complementa os dados anteriores, apresentando o
desempenho do transporte de 6nibus para o periodo de 30 anos para os 15 paises
pertencentes a Unido Européia. Os paises com melhor desempenho no periodo total
foram Italia (194%) e Portugal (171%).

2000
1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 zogp  PRTPOr
per year
Baiglum (1) 5.3 a1 10.9 12.5 i1.4 11.9 12.0 12.2 iz4] 1213
penmark 4.5 73 .3 105 114 112 111 11.2 13 fin
Larmany E7.7 0.0 731 58.5 EE.3 8.0 68.2 B85 5.0 840
Gireece 3.4 15.6 1:.7 202 =04 2T 1.2 21.5 2.7 2058
Spain pathe 8.1 314 49.6 4.0 44.0 494 E0.0O 50.6 12682
France 252 FEF 41.3 41.6 4249 42.0 42,7 429 an3 Tad
Irzhind 1.3 2.5 3.9 5.2 53 5.5 iy 59 B2 i&13
Haly 230 57.8 Ba0 874 8.7 30.0 0.6 925 sa0|  ieao
Luxembourg a8 ey a8 0g i o5 ag a8 Gg|  za6%
Heshariands 55 113 iii iid L] 120 156 138 128 752
Augaria 9.1 EE] 87 10.5 1= 125 1Z7 139 151 ied7
ParLugal a4 7.8 10.3 113 11 118 118 115 118[  iiaz
Finkind 35 B5 85 B.0 B0 8.0 7.8 7.8 77| 1488
Swedan 55 7.3 8.7 10| 10.3 106 107 11.0 1.4 1353
United Kingdam £0.2 52.2 6.2 44,3 4.2 44,2 45.0 5.0 45.0 754
E-15  2694| MTE  F6R8| As2z  go09|  BeR1 4023|  40R2 4126 1082
index1870=100 1000 1204 1368 1419 1451 1459  1403| 1508 1534
Modal shase % (2 125 115 9.1 Gl B.7 85 B.E 85 B85

Tabela 12: Desempenho de 6nibus em paises da Unido Européia (1.000 milh6es de pkm)
Fonte: Eurostat (2003).
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4. 3FATORES SISTEMICOS

Os fatores de competitividade sistémica indicam que o desempenho
empresarial também é resultado de fatores situados fora deste contexto do qual
fazem parte a ordenacdo macroeconémica, variagbes sociais, tecnologicas, infra-
estruturais, fiscais e financeiras, e além do sistema politico-institucional. (ECIB,
1993).

Para tanto, devido as peculiaridades do modal rodoviario de passageiros na
Bahia, sera dado enfoque aos temas em destaque atualmente neste cenario.
Abstraindo aqui aspectos relacionados a conjuntura macroecondémica internacional e

conceitos tecnolégicos devido a estes terem baixa aderéncia ao TRIP-BA.

4.3.1 Investimento em infra-estrutura

Um dos fatores mais importantes de todo este estudo remete-se aos
investimentos  em infra-estrutura, como conservacdo de  rodovias,
terminais/rodoviarias e no proprio 6érgao regulamentador. Neste topico o autor estara
dando énfase a condigdo das rodovias, por este ser um dos grandes motivadores

para a baixa sustentabilidade do setor de transportes na Bahia.

4.3.1.1 Condicao das estradas estaduais e federais

O pouco investimento em infra-estrutura tem contribuido para o acumulo da
precariedade das estradas. De acordo com Newton Castro (Revista de
Administracdo Publica — 2000), a malha rodoviaria nacional soma cerca de 1,7
milhdes de quildmetros, incluindo rodovias federais, estaduais e municipais. Deste
total apenas 148 mil quildmetros sao pavimentadas, conferindo um indice de apenas
8%. Comparando com outros paises, o indice do Brasil é semelhante ao do Paraguai
e bem aquém de outros paises como, Estados Unidos, Canada, China, México e

Argentina, com respectivos 61%, 30%, 14%, 36% e 27%. Além do baixo indice de
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pavimentacdo, existe atualmente um problema de ordem da qualidade asfaltica.
Segundo dados CNT, de Maio de 2003, a maioria das rodovias foram construidas ha
décadas e nao suportam o peso da frota, que aumentou 38% de 1992 a 2002 — sao
31 bilhdes de veiculos circulando. Além disso, 0 excesso de peso da carga de
caminhdes agrava ainda mais a precariedade, pois 90% das balangas do Brasil ndo
tém condi¢ao de uso.

De acordo com a Associacdo Nacional das Empresas de Obras Rodoviarias,
o Brasil até 1980 investia U$ 3 bilhdes em infra-estrutura do transporte e,
atualmente, mesmo com o grande aumento de veiculos em circulagdo, os
investimentos foram de U$ 1 bilhdo, ou seja, uma utilizagdo de um terco da verba de

25 anos atras.

Fica evidente a necessidade de modernizagdo do segmento de transportes. A
figura seguinte refere-se a apresentagdo do proprio Ministério de Transportes junto
ao Tribunal de Contas da Unido (TCU), onde aparece um quadro extremamente
desfavoravel para a retomada do crescimento. Os investimentos em transportes em

comparacgao ao PIB vém vertiginosamente decrescendo.

> b

O setor de transportes atravessou longo periodo
de redugdo de investimentos e restricbes fiscais,
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Figura 17: Relacgéo histérica de investimento em transporte/PIB
Fonte: Ministério dos Transportes

Outro agravante refere-se a criagdo, por emenda constitucional, aprovada
pela Lei 10.336 de Dezembro de 2001, da Contribuicdo de Intervencdo sobre o
Dominio Econdémico (CIDE), com a finalidade de arrecadar recursos para:

¢ investimentos na infra-estrutura de transporte;

106



e subsidiar os pregos de alcool combustivel, gas natural, petréleo e seus
derivados
e financiar projetos ambientais.

Na época, a CIDE foi vista como uma boa alternativa para a retomada do
transporte de passageiros. A recuperacao das estradas poderia gerar uma redugéo
de até 30% nos custos operacionais como: manutencéao, diesel e pneus, assim como
melhorias para o usuario final (redu¢cdo do tempo de viagens, maior seguranga e
conforto). Desta forma, em Janeiro de 2002, de acordo com o Decreto-lei n° 5.060,
comegou a ser cobrado um valor embutido no preco do dleo diesel, que em 2005
tinha aliquota maxima de R$ 0,39 por litro. A arrecadagéo da CIDE nestes trés anos
(2002 a 2005) chega a R$ 14 bilhdes, sendo que a destinagdo deste recurso,
segundo a Folha de S&o Paulo, esta sendo utilizada para pagamento de dividas
correntes como encargos sociais e despesas de pessoal, juros e amortizagbes de
dividas. Segundo Eliseu Resende, deputado federal e ex-Ministro dos Transportes,
no exercicio 2003 o volume de investimentos na infra-estrutura de transportes,
paradoxalmente, foi o menor dos ultimos cinqlienta anos. (grifo do autor)

Concomitante a este cenario de baixo investimento em infra-estrutura da
malha rodoviaria nacional, a precariedade das rodovias converge para um alto indice
de acidentes. Segundo dados da CNT/Coppead de agosto de 2002 detectaram que
213 pessoas morrem a cada 1.000 km pavimentados, indice 70 vezes maior que do
Canada, onde trés sao as vitimas fatais na mesma extensdo. A estimativa do
levantamento, considerando os 164.988 km de rodovias asfaltadas no pais, é que
mais de 35 mil pessoas morrem anualmente em estradas nacionais. E como se
caisse um Boeing 737 lotado a cada trés horas. Ainda, 62% dos leitos hospitalares
destinados a traumatologia s&o ocupados por vitimas de acidentes de transito. O
Estado da Bahia em 2002 despontou como o terceiro maior indice de mortos em

acidentes de transito, foram 1.597 mortos.

Tabela 13: Vitimas fatais em transito por Estado (Brasil)

Estados Qtde de vitimas fatais
Sao Paulo 4,423
Rio de Janeiro 3.887
Bahia 1.597
Parana 1.458
Ceara 1.427

Fonte: CNT/COPEEAD (2002)
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Segundo o Guia de Viagens 2004, as estradas da Bahia tornaram-se as
piores em termos de trafegabilidade, aumentando os custos operacionais, tempo de
viagem e a inseguranga dos passageiros.

Na ultima pesquisa CNT referente as condi¢cdes das estradas nacionais, a
Bahia apresentou somente 10,6% de classificagdo boa e 6tima, tendo quase metade
de suas rodovias em condi¢ao péssima e ruim.

No ano 2006, de forma tardia, o governo federal adotou uma medida de
carater emergencial, chamada de “operagao tapa buracos”, mas que ja havia sido
sinalizada por diversos 6rgaos e entidades competentes deste caos existencial.
Muitos dirigentes do transporte rodoviario destacaram que a operagéo do governo
federal ndo produziria qualidade em longo prazo, pois muitas rodovias,
principalmente na Bahia, necessitavam ser reconstruidas, pois existem trechos
completamente esburacados e sem grande parte de asfalto.

De acordo com o presidente da Abemtro no exercicio 2006 e proprietario da
empresa Regional, Sr. Lucas Ribeiro, o governo tem se mostrado incapaz de manter
a malha rodoviaria em bom estado de conservacéao, existindo trechos em péssimas
condigdes como é o caso da BR 110, que liga Salvador a Paulo Afonso, da BR 242
(Bahia até Distrito Federal), BR 407 (Salvador até Juazeiro) e BR 116 (Feira de
Santana até Milagres).

Mais recentemente, no ano 2006, na ultima pesquisa rodoviaria publicada
pela Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), onde todas as rodovias
federais e parte das rodovias estaduais foram analisadas, apontam as estradas
baianas ainda em condigdo desfavoravel. Considerando uma comparag¢ao da Bahia
com grandes centros nacionais, ela apresenta apenas 10,6% de classificagdo entre
bom/6tima para o estado geral de suas rodovias federais. As condi¢cdes das rodovias

estaduais da Bahia estdo ainda piores.
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Figura 18: Estado geral das rodovias federais
Fonte: CNT (2006)

Observando individualmente cada rodovia, percebe-se na figura 19 que as
unicas que obtiveram classificagdo 6tima no Brasil foram as que estdo sob regime de
concessao. Em especifico, as rodovias federais que passam pelo Estado da Bahia

seguem abaixo:

Extensao

Rodovias Unidades da Federacao Pesguisada Km  Nota Classificacdo
BR-020 BA, CE, DF, GO, PI 1.330 66,6 Reguiar
BR-030 BA, DF, GO 108 68,8 Regular
BR-101 AL, BA, ES, PB, PE, RJ, RN, RS, SC, SE, SP 3.562 70,1 Regular
BR-110 AL, BA, PB, PE, RN 733 52,0 Ruim
BR-116 BA, CE, MG, PB, PE, PR, RJ, RS, SC, SP 4322 739 Regular
BR-122 BA, CE, MG, PE 581 52,2 Ruim
BR-135 BA, MA, MG, PE 1.806 60,1 Regular
BR-242 BA, MT, TO 998 60,3 Regular
BR-251 BA, DF, GO, MG 673 70,6 Regular
BR-324 BA 245 637 Regular
BR-330 BA 114 56,8 Regular
BR-349 BA, GO, SE 100 37 Regular
BR-367 BA, MG 3719 56,8 Regular
BR-407 BA, PE. PI 602 731 Regular
BR-410 BA 36 44,6 Ruim
BR-418 BA, MG 219 68,9 Regular
BR-420 BA 23 13,0 Reqular
BR-430 BA 86 70,2 Regular
BR-498 BA 14 63,3 Regular

Figura 19: Classificagéo das rodovias federais da Bahia
Fonte: CNT (2006)
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Foi realizado no ano 2005 pelo autor com o0 apoio de uma grande empresa de
transportes da Bahia um mapeamento de algumas das principais rodovias estaduais
da Bahia.

Trechos criticos = BA 052 Trechos criticos — BA 245

* TRECHOS CRITICOS

Figura 20: Trechos criticos da BA-052 e BA-245
Fonte: Elaborado pelo autor através de relatérios de uma empresa de transportes

Municipio de Umburana x Baixa Grande Municipio de Piritiba x Porto Feliz

Figura 21: Fotos de estradas estaduais criticas (Piritiba e Baixa Grande)
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiro (2005)
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Municipio de ltaeté x lagu Municipio de lagu % ltaberaba (BA-488)

Figura 22: Fotos de estradas estaduais precarias na Bahia (Itaeté e Itaberaba)
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiro (2005)

Passado dois anos das fotos acima (2005), observa-se que em alguns trechos
onde existe fluxo de 6nibus para transporte de passageiros, as estradas ainda

continuam em estado ruim e péssimo.

Figura 23: Estrada no Municipio de Piritiba/BA
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiro (2007)

4.3.1.2 Uma breve abordagem de alguns planos do governo

Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC)

Divulgado no ano 2007 pelo Governo Federal, o PAC projeta para o setor de
infra-estrutura investimentos de R$ 33 bilhndes na malha rodoviaria, sendo R$ 8
bilhdes ainda para este ano. O governo realizara obras em 45.337 km para

recuperacao, adequacéo, duplicagdo e construcédo de rodovias.
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QUADRO DE INVESTIMENTO CONSOLIDADO -
R& milhies

TOTAL

MODAL
Rodovias

Farrovias

Partos

Aeroportos

Hidrovias

Marinha Mercante . T
TOTAL 13.373 44 907 58.280

Figura 24: Previsédo de investimentos em infra-estrutura logisitica de 2007-2010
Fonte: www.transportes.gov.br (acesso em 17/02/2007)

Na proxima figura aparece o demonstrativo de investimentos em infra-
estrutura por regido. Por ser a regidao nordeste a mais carente destes recursos, ela
estara recebendo a maior parte destes investimentos (7,3 Bilhdes de Reais).

A proxima figura detalha um pouco mais como serdao distribuidos os
investimentos dentro do nordeste. Observam-se para o Estado da Bahia, melhorias
na BR 101, BR 324, BR 116 e BR 135.

REGIAO NORDESTE

PREVISAQ DE INVESTIMENTO EM TRANSPORTES 2007-2010

= o —
et bl ‘;f:“ BR 222.CE - Acesso a0 Porto do Pocém
i _. N e

BR-135 - MA - Acesso a0 Porto de Hagui

L

e

PA

MT

Dragagem & Derrocagem
Hidrovia 5o Francisco e Acssso |
Ferroviario ac Porto de Juazeiro - BA |

INVESTIMENTO TOTAL: R$ 7,3 bil_hf:es ‘ ]

Figura 25: Previsédo de investimentos em infra-estrutura na regiao nordeste de 2007- 2010
Fonte: www.transportes.gov.br (acesso em 17 fev. 2007)
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Existem ainda 24,6 bilhdes para investimentos em Programas Especiais. Uma
parte deste investimento também sera destinada para rodovias.
e Conservacao de 52.000 km de rodovias - R$ 1,7 bilhdo
e Manutencao e recuperacao de rodovias - R$ 8,0 bilhdes
e Estudos e projetos para 14.500 km de rodovias - R$ 1,0 bilhdo
e Controle de peso — implantagdo e operacdo de 206 postos - R$ 666 milhdes
e Sistema de seguranga em rodovias — R$ 1,1 bilhdo
e Sinalizagdo de 72.000 km de rodovias — R$ 470 milhdes

Programa Nacional de Logistica de Transportes (PNLT)

b 2 Ministério dos Transportes

Figura 26: Programa nacional de logistica de transportes (PNLT)
Fonte: www.transportes.gov.br (acesso em 12 out. 2006)

Iniciado em Janeiro de 2006, o PNLT pelo Ministério dos Transportes, em
cooperagao com o Ministério da Defesa, através do Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transportes (CENTRAN), tem por objetivo dar suporte ao
planejamento de intervengdes publicas e privadas na infra-estrutura e na
organizagdo dos transportes, de modo a que o setor possa contribuir para a
consecugao das metas econdémicas, sociais e ecoloégicas do Pais, em horizontes de
médio e longo prazo, rumo ao desenvolvimento sustentado.

Uma das premissas do PNLT é a retomada do planejamento em transportes
de forma a atender regionalmente cada territério do Brasil. Quando se fala em

auséncia de politicas publicas sustentaveis para o transporte fica claro que a
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tentativa € de fazer algo que até entdo nunca existiu, a ndo ser em 1985 com o
Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes (PRODEST).
Abaixo segue a narrativa na integra do Programa Nacional de Logistica de

Transportes referente a retomada do Planejamento:

O PNLT resultou da necessidade de retomada do processo de planejamento
com base cientifica no Pais, visando dotar o Ministério dos Transportes de
uma metodologia formalmente definida de avaliagdo de politicas publicas
em transportes. O ultimo esforgo consistente e integrado nesse sentido data
de 1985, ano da realizagdo do PRODEST — Programa de Desenvolvimento
do Setor de Transportes pelo GEIPOT (MINISTERIO..., 2005).

E preciso compreendé-lo melhor, pois se trata de um projeto que avalia de
forma multi-variada cenarios futuros até o ano 2022, utilizando trés tempos: ano
2007, ano 2015 e ano 2022, que proporcionarao diretrizes para tomada de decisbes
a favor do desenvolvimento sustentavel do transporte.

Programa Estadual de Logistica em Transportes na Bahia (PELT)

PELTBAHIA

Programa Estodual de Logistico do Transponies

CAMINHOS PARA C DESEMVO MIMEMTO

Figura 27: PELT Bahia
Fonte: www.peltbahia.ba.gov.br (acesso em: 22 jan. 2007)

O PELT Bahia desenvolvido no ano 2002, tem por objetivo central a
reorganizagdo das cadeias logisticas no horizonte de 20 a 25 anos, avaliando
cenarios atuais e futuros, contando com elevado investimento na malha rodoviaria
do Estado da Bahia.

Os principais produtos do PELT Bahia séo o Portifélio de Investimentos e o
Plano Prioritario. A organizagéo do Portifélio contempla 137 projetos (2008 até 2020)
com investimentos de R$ 7,8 bilhdes e o Plano Prioritario, mais imediatista,

contemplando 71 projetos (2004 até 2007) com investimentos de R$ 1,9 bilhdes.

Fodowids
AL projados
-, Anmopmine
F <" . S 3 projeree
5;-"3&'::-: Hidrovas Canires legltias _ Pariaa

1 projeia 9 projalas 1 projeizs

Figura 28: Matriz de projetos do PeltBahia
Fonte: www.peltbahia.ba.gov.br (acesso em: 22/01/2007)
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O Plano atuara em diferentes modais. Para a questao rodoviaria existem sete
grupos de intervengdes. No total serdo 58 projetos, numa extensao total de 5.065
quilébmetros com investimentos de R$ 1,53 Milhdes.

E possivel fazer um contraponto com o que foi definido no PELT Bahia e o
que realmente estd sendo feito. Em uma reportagem da Revista Bahia Invest de
Novembro de 2004 (Vol.02 e n. 3), observa-se que dois anos depois o0 entao

secretario executivo deste programa, Sr. Osvaldo Magalh&es, relata que o “[...] PELT
ja saiu do papel, pelo menos trés projetos ja deram o ponta-pé inicial para o seu desenvolvimento.”

No total o PELT tem 208 projetos sendo 71 deles de nivel prioritario, para
finalizagdo no ano 2007. Outro fato agravante € a mudancga de partidos politicos no
governo a partir de 2007 no Estado da Bahia, que antes estava ha 16 anos sob o
comando de um mesmo grupo politico, do PFL e, atualmente passa para o comando
do PT, com o Governador Jaques Wagner. Esta mudanga pode gerar paralisagao ou
morosidade na execugao de alguns projetos que sao prioritarios, como € o caso do

escoamento do transporte pelos diversos modais através do PELT.

4.3.2 Politicas institucionais

Entende-se aqui a formacédo de todo o arcabougo fomentador do transporte
rodoviario que por sua vez esta alicergada sob a égide do sistema regulatério. Este
sistema esta intrinsecamente composto e submetido as politicas institucionais

referentes aos poderes publicos concedentes.

4.3.2.1 Transporte clandestino de passageiros

Aspectos estruturais

Desde os anos oitenta, os operadores atuando de forma ilegal nos transportes
rodoviarios de passageiros estiveram presentes, prioritariamente, no cenario urbano.
Nos anos noventa, esta presenca tornou-se mais evidente em quase todas as

meédias e grandes cidades brasileiras, passando a atuar em linhas intermunicipais.
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Portanto, hoje este setor vem sofrendo uma fortissima concorréncia dos operadores

nao regulamentados (clandestinos), atuando, na maioria das vezes, em veiculos de

pequeno porte (Vans, Kombis) com capacidade entre 8 e 17 assentos

(BRASILEIRO, 2001 apud AZAMBUJA, 2002).

Segundo CNT (2004), a clandestinidade no transporte rodoviario pode estar
causando uma perda de faturamento da ordem de vinte por cento. Para as 190
empresas regulares no Brasil de acordo com a ABRATI o faturamento de R$ 1,2
bilhdo poderia saltar para 1,44 bilhdo. Mesmo assim faltariam os prejuizos
acumulados de 860 milhdes de perdas acumuladas desde o ano 1995.
Complementando estes numeros, a fuga de passageiros chega a 1,6 milhdes por
més.

Para Santos; Orrico (1996 apud AZAMBUJA, 2002) diferentes razdes podem
ser aqui colocadas para compreender este crescimento do transporte ilegal, de
passageiros. Algumas delas podem ser mencionadas:
¢ Rigidez do atual regulamento nacional do transporte, que impede a oferta de

servigcos mais flexiveis; as empresas privadas ainda atuam como se os usuarios
fossem cativos de seus servigos.

e As taxas de desemprego crescentes levaram parcelas da populagao para atuar
neste mercado e, além disso, a operacdo de veiculos de pequeno porte
apresenta-se como um investimento alternativo para as economias de alguns
grupos de classe média.

e Uma agressiva politica de marketing dos fabricantes internacionais de veiculos

de pequeno porte.

Clandestinidade no Estado da Bahia

Correlacionado pelas grandes dificuldades socio-econbmicas da regidao
Nordeste, o transporte clandestino de passageiros vem progressivamente se
ampliando. Mais precisamente a partir do ano 1996 houve uma forte migragcéo deste
servigo irregular dentro de municipios da Bahia.

O grande foco de atuacédo do clandestino tem sido nas regides do interior,
tendo como clientes as pessoas menos favorecidas economicamente. Sao pessoas
operando com carros do tipo Van, muitas vezes sem qualquer tipo de manutencéao e

conservagao, e, além disso, em algumas situagdes sem carteira de habilitagdo de
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motoristas. Tais anomalias tém infelizmente causado a perda de muitas familias e
pessoas em acidentes de transito causadas por imprudéncia dos motoristas
clandestinos. Estatisticas da Policia Rodoviaria Federal (1999 apud ABEMTRO,
1999) indicam que apenas nas BR 116 e BR 324 demonstram uma ocorréncia média
de 16 acidentes por més com carros clandestinos.

O transporte clandestino ndo tem apenas os empresarios € 0s usuarios como
prejudicados, o proprio governo perde com a evasao de receitas e impostos que sao

recolhidos pelo transporte regular.

USUARIO
(Riscos de acidente, perda
de qualidade e
descompromissos do servigo|
clandestino)

TRANSPORTE
CLANDESTINO

EMPRESAS
Perda de receitas, demissao
de funcionarios e
subinvestimentos para os

SETOR PUBLICO
(Evasao de receitas e ma
qualidade de um servico de
sua responsabilidade)

usuarios)

Figura 29: Efeitos do transporte clandestino para o setor publico, usuarios e empresas
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Abemtro (2007) e Agerba (2003)

De uma forma geral, segundo Agerba e Abemtro, o transporte irregular
(clandestino) tem as seguintes caracteristicas quando comparadas ao transporte

regular:
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Tabela 14: Caracteristicas do Transporte regular x irregular

ITEM

1. Seguranga

2. Horarios

3. Pagamento de impostos

4. Assisténcia

5. Qualidade

6. Interrupcao das viagens

TRANSPORTE REGULAR

Motoristas habilitados, veiculos
em boas condigdes e respeito
aos limites de lotagao.

Cumprimento de horarios de
saida e chegada de acordo com
o regulamento da Agerba
Pagamento de impostos que
posteriormente sao revertidos
em prol da sociedade. (ICMS,
TPP

Em caso de acidentes, os
usuarios contam com Seguro.
Existem padrées de qualidade
na prestacdo a serem seguidos,
pois sdo fiscalizados e
regulamentados pela Agerba.
Viagens sem interrup¢des nao
programadas, pois as empresas
seguem padrdes de operagao.

TRANSPORTE NAO REGULAR

Nao ha garantias quanto a
qualificagdo dos motoristas,
veiculos antigos e desrespeito
aos limites de lotagao

Nao existe compromisso com
horario

Nao recolhe impostos, gerando
evasdo de receitas para o
Estado e Sociedade

Nao existe assisténcia em caso
de acidente

Ndo existem garantias na
qualidade dos servigos.

Risco de interrupcao a qualquer
momento pelas blitz, assim
como apreensao do veiculo.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da AGERBA (2001)

Segundo Abemtro (1999), a evasao anual de receitas motivadas pelo avango
do transporte clandestino, de forma conservadora, para apenas oito empresas (de
um universo de 35 empresas), € superior, nos Ultimos cinco anos, a R$ 42 milhdes
por ano e de impostos estaduais (ICMS e TPP) de R$ 6 milhdes. Devido ao aumento
desde meio ilegal foram reduzidos 1.986 postos de trabalhos, equivalente a 38,18%
do quadro funcional destas nove empresas analisadas. Neste periodo foram
estimados 1.900 veiculos clandestinos, apenas também nas linhas dessas nove
empresas, estimando-se atualmente (2007) um quantitativo superior a 5.000
veiculos em todo o Estado da Bahia e causando uma evasao anual de impostos de
aproxima-se 10 milhdes de reais, apenas com o Fisco Estadual, considerando os

recolhimentos com o ICMS e a Taxa de Poder de Policia (TPP).
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Aguia Can’uruype Santana Sé&o Luiz Jaua Catuense Rapido Irara
Branca Recbéncavo

Grafico 21: Evasao de receita anual em oito empresas de transporte (em milhdes de reais)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Abemtro (1999)

Transporte clandestmo jﬂ tem 1.900 vewulos
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Figura 30: Transporte clandestino na Bahia ja tem 1.900 veiculos
Fonte: Jornal A Tarde (26/9/1999)

Figura 31: Caro E:Iestino sem condi¢des de segurana e manutencgao.
Fonte: Jornal A Tarde (26/9/1999)
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Na figura abaixo publicada no Jornal A Tarde de 26/9/1999, demonstragao de
grande incidéncia de clandestinos no ponto da Brasilgas da BR 324, proximo a
Salvador, no sentido de Feira de Santana. Neste ponto um dos clandestinos que faz
a linha Salvador x Feira de Santana fez o seguinte relato: “Eu trabalhava no
comércio, fazendo atendimento no balcéo, perdi o emprego, peguei o dinheiro da
indenizagao, tomei mais algum emprestado e comprei uma van. Fago a linha
Salvador — Feira de Santana — Salvador”.

Outro clandestino fez o seguinte relato: “Meu irmao, minha profissdo é
bancario, fiquei desempregado, vou fazer o qué? Esperar que minha familia morra
de fome? Claro que ndo, tenho que ir a luta. Outra coisa: esses empresarios de
Onibus estao ricos. Eles temem a concorréncia” (JORNAL A TARDE, 1999, p. 16).

. |
hoaic | (S,

- e
# queilicuado par pmpresus

Vicats, cLSPRTANT PUssTEainay M0S pomias, com o Bl

itgds, o qur

Figura 32: Atuagao dos clandestinos no ponto da Brasilgas (BR-324)
Fonte: Jornal A Tarde (9/9/1999)

Até mesmo alguns usuarios aprovam e defendem a clandestinidade,
associando a ilegalidade ao principio de solidariedade comum de grande parte dos
cidaddos menos favorecidos economicamente. Nesta mesma reportagem um dos
usuarios relatou: “Aqui eu estou ajudando pais de familia desempregados a ganhar
dinheiro. Dou meu total apoio a este tipo de transporte”(Ibid, 1999).

Relatos das empresas regulares, que contribuem na geragdo de empregos,
no correto recolhimento de impostos e investimentos em seguranga no transito e
manutencgao dos veiculos, convergem para estagnacao e perda de receita. Somente
no trecho Salvador x Feira de Santana, que estd sob permissdo/concessao da

Empresa de Transportes Santana e Sao Paulo Ltda, a perda diaria com a atuagao
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de 22 clandestinos é de R$ 4.023,38. Os dados sdo confirmados por Décio
Sampaio, Diretor desta empresa e presidente da Abemtro em 1999: “Anualmente os
valores perdidos pela Santana, apenas neste trecho, chegam a R$ 1.448.409,60”
(Informacéo verbal).

Atualmente (2007), este ponto de parada tem continuamente se tornado uma
grande opcado para os irregulares, formando-se quase que um terminal de
passageiros. Esporadicamente a Agerba tem atuado nesta localidade, mas, sem um
trabalho estruturado e sistematico, rapidamente estes clandestinos retornam
normalmente.

No ano de 2001, uma nova operacgao de combate ao transporte clandestino,
mesmo quando ele ja estava novamente instalado em diversas localidades da Bahia,
apos diversas reinvidicacdes das empresas de transportes pertencentes a Abemtro,
de forma reativa, a Agerba iniciou uma campanha que, a principio, imprimiu grandes
resultados e a clandestinidade diminuiu. Segundo o Jornal dos Transportes (2001), a
Agerba estava fazendo uma meédia de 30 apreensdes por dia, e somente no ano
2000 havia apreendido 1.718 veiculos clandestinos, sendo a maioria kombis e
Onibus velhos que trafegavam na capital e cidades do interior do Estado. O entéo

Dir. Executivo daquele exercicio, Sr. José Oliveira disse ao Jornal dos Transportes:

A populacdo precisa saber que o transporte clandestino ndo Ihe traz
beneficios. Pelo contrario, é inseguro, porque os veiculos ndo tém
manutengdo, ndo séo vistoriados e os motoristas desqualificados. Como
nao passam por nenhum tipo de fiscalizagéo, o usuario fica desprotegido e
sem respaldo para reclamar ou denunciar (Jornal dos Transportes, 2001)

Agerba e Abemiro impoem
duro golpe ao clandestino

A Agerfia reforeon o mimers de pegsonl a fim de ampliar o
Tiscalizagiao sobre or clandestings

Figura 33: Atuacao conjunta da Agerba e Abemtro contra clandestinos
Fonte: Jornal dos Transportes (fevereiro/2001)
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No ano de 2004 a Agerba, PRF, PRE e algumas empresas regulares de
transporte de passageiros na Bahia, associadas a Abemtro desenvolveram novo

trabalho de combate aos clandestinos.

Figura 35: Foto da atuac&o da PRE em carro clandestino
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiros (2004).

Figura 36: Varios 6nibus clandestinos ao lado da Rodoviaria de Irecé
Fonte: Abemtro (2006)
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Figura 37: Excesso de passageiros e cargas em carro clandestino (Irecé
x Jacobina)

Fonte: Abemtro (2006)

No eixo da Bahia conhecido como Sertdo e Chapada a atuagao do transporte
clandestino é mais frequente, principalmente na regido de Feira de Santana e
Itaberaba. Existem duas modalidades de clandestinidade, os irregulares, que
trafegam com vans, topic’s e carros sem registro no érgéo regulamentador, e os
regulares que operam em linhas seccionadas sem terem a concessao das mesmas.

No total foram identificados 37 clandestinos e irregulares na regiao abaixo.

| OPERACAQ CLANDESTINOS

ITAETE
TRAMAIL Elg&m
B, W

-,
ML 30UEZA

\E RUI

BARBOSA

BADSZ

l FETRADE
SANT ANA

Figura 38: Operacao dos clandestinos no eixo ltaberaba x Feira de Santana
Fonte: Empresa de transporte rodoviario de passageiros (2004).

Um mapeamento geral do transporte ilegal ao longo das BR e BA do territério
baiano no ano de 2000, elaborado pela Abemtro, que posteriormente foi

encaminhado para Agerba apontava uma abrangéncia em quase toda a malha
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rodoviaria da atuagao dos clandestinos. Os pontos de atuagdo sao justamente nas

proximidades dos maiores fluxos de passageiros, que estdo em terminais e

rodoviarias.

Ressalva-se que nos dias de hoje

(2007) é percepitivel

uma

continuidade destes operadores nestas localidades, tendo duas conotacdes a serem

acrescentadas: aumento na quantidade de veiculos irregulares nestas localidades e

maior area geografica de atuagao.

Rodovias

BA-001
BA-026
BA-052

BA-084
BA-093

BA-099

BA-131
BA-210
BA-220

BA-290
BA-381
BA-409
BA-420
BA-447
BA-462
BA-552
BA-523

BA-534
BR-101

BR-110

BR-116

BR-148

Tabela 15: Rodovias estaduais e federais sob trafego de clandestinos

Trecho

Bom Despacho x Sto. Anténio de Jesus e Bom
Despacho x Camamu

Santo Amaro x Bom Jesus e Santo Amaro x
Cachoeira

Baixa Grande x Ipira

Agua Fria x Salvador (via Coragdo de Maria

Irara x Salvador (via Alagoinhas); Camacari x Dias
D avila; Salvador x Dias D’ avila; Camagari x Simdes
Filho e Salvador x Catu

Barra de Pojuca x Lapa; Porto Sauipe x Salvador;
Arembepe x Terminal da Frangca (Lapa); Jaua x
Itapua; Vilas do Atlantico x Praca da Sé (Via Orla) e
Vilas do Atlantico x Terminal da Franga (Via paralela)
Jacobina x Senhor do Bonfim (Via Saude)

Paulo Afonso x Gléria e Paulo Afonso x Jeremoabo
Monte Santo x Exclides da Cunha

Teixeira de Freitas x Itanhém
Cansacéao x Filadelfia
Coité x Feira de Santana

Mutuipe x Jaguaquara
Barreiras x Angical
Barreiras x Sao Desidério

Candeias x Sdo Francisco do Conde; Candeias x
Madre de Deus e Candeias x Porto do Ferrélho.
Candeias x Sdo Sebastidao do Passé

Bom Despacho x Salinas

Maracas x Entrada de Jaguaquara; Mutuipe x
Jaguaquara; Cruz das Almas x Sao Felipe; Lagoa
Redonda x Itabuna e Feira de Santana x Séo
Gongalo x Conceicao de Feira

Salvador x Alagoinhas; Cipé x Cicero Dantas;
Jeremoabo x Paulo Afonso e Paulo Afonso x Santa
Brigida (via BA 305)

Pocdes x Conquista; Irara x Feira de Santana; Lagoa
Redonda x Itabuna; Salvador x Serrinha e Salvador x
Araci

Em vérios trechos atingindo 14 linhas da Viagdo Novo
Horizonte

Pontos para fiscalizagao
Ponte do funil

Entrada de Bom Jesus, na
rotatéria.

Nao relatado

Na saida de Coragéo de Maria
Entrada de Alagoinhas e
Lamardo; Entrada do Polo,
préximo ao quartel, onde existe
um quebra-molas.

Posto PRF

Imediagdes de Pindobacu
Entroncamento de Gléria

Na saida de Monte Santo para
Euclides da Cunha (apos a
rodoviaria)

Entroncamento de Nova Lidice
Saida de ltilba para Filadélfia
Chapada ou entroncamento de
Ichui

Entroncamento de Laje

Entrada de Angical

Entrada de S&o Desidério (a
10km)

Trevo de Mataripe, em frente ao
Corpo de Bombeiros.

Na Pindoba (Entre Candeias e
entroncamento da BR 324)
Ponte do funil

Qualquer ponto perto de
Sapeacu; Imediagdes de Cruz
da Almas e PRE de Tomba

Qualquer trecho e trevo do
Xingé

Posto trevo na entrada da BA-
501; imediagdes de Jequié;
entroncamento de José
Gongalves e Entroncamento de
Séo José.

Ponte da Cidade de Anagé
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BR-242
BR-324

Barreiras x Xique-xique (via BA-432 e BA-052)
Muritiba x Salvador (via BA-420); Camagcari x Dias
D’avila (via Polo); Candeias x Lapa; Salvador x
Euclides da Cunha (via BR-116); Salvador x Pilao
Arcado (via BA-407, BA-235 e BA-161); Camacari x
Salvador; Salvador x Sao Felipe; ltaigara x Simdes
Filho (via Orla, Itapua, CIA, Aeroporto); Simdes Filho
x Suburbana x Terminal da Franga (via Paripe pela
Suburbana); Ilha de Sdo Jo&o x Lapa x Terminal da
Franca (via Paripe pela Suburbana); Feira de
Santana x Sto. Amaro (via BA-026); Jacobina x
Capim Grosso; Feira de Santana x Capim Grosso;
Feira de Santana x Salvador; Salvador x Sto. Amaro x
Cachoeira x Sao Felix (via BA-420); Salvador x
Riachao e Salvador x Tanquinho.

Rodoviaria de Barreiras

Sentido  Muritiba (posto da
SEFAZ) e Sentido Salvador
(entroncamento de Sto. Amaro);
Entrada do Polo antes da lagoa;
Parada do requeijao em Santa
Barbara; Préximo a Salvador;
Préximo a Sapeagu ou entre
Conceigdo de Almeida e Sao
Felipe; Jambeiro (inicio do
ClA/Aeroporto) e Baixa do
Fiscal; Em Paripe (ponto de
Kombis); Na entrada de Sto.
Amaro (chegando no DERBA);
Imediagdes de Paraiso; Riachao

de Jacuipe; Brasilgas e trevo de
Sto. Amaro; Posto da Policia
Rodoviaria de Sto. Amaro, Sta.
Elisa (EMBASA) e trevo de Sto.
Amaro; Préximo ao
entroncamento de tanquinho.

Em varios trechos atingindo 4 linhas da Viagdo Novo Serra de Belo Campo

Horizonte

Fonte: Abemtro (2000)

BR-415

Observam-se desde 1999 sucessivas tentativas de conter o avanco dos
transportes clandestinos de passageiros, mas a falta de agdes sistematicas dos
orgaos competentes, questdes politicas e até mesmo parcerias de profissionais
liberais financeiramente mais favorecidos com estes operadores, o transporte
clandestino e irregular mantém-se cada vez mais forte e dificultando uma acéao
efetiva para erradicagao deste tipo de servico.

Passados 11 anos desde seu provavel inicio dentro da Bahia, observa-se
uma grande limitagdo para a expansao do transporte regular intermunicipal de
passageiros. Algumas destas empresas ja solicitaram junto ao protocolo da Agerba
diversas reducdes de horarios, em linhas que antes funcionavam diariamente e hoje
operam semanalmente ou, até mesmo, mensalmente, tendo como maior prejudicado
0 usuario de transportes que tem limitado seu direito de ir e vir por meio deste

modal.
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Figura 39: Clandestino BR-101 (Municipio de Cruz das Almas)
Fonte: Foto do autor (2007)

A reportagem recente na TV Bahia (2007) demonstra esta asfixia do sistema,
causando a paralisacao de operacdes de uma das empresas de transportes na
Bahia, deixando a populacédo local sem condigbes de transporte, contrariando os

principios basicos da cidadania.

Problemas no transporte intermunicipal da regido de Alagoinhas
12/3/2007 — Jornal BA TV

Moradores de 50 cidades da regido de Alagoinhas enfrentam dificuldades
para pegar Onibus intermunicipais. Uma das trés empresas que atuavam na
regido fechou as portas e os trabalhadores dizem que nao receberam
salarios atrasados. Para protestar, eles estdo impedindo a saida dos 6nibus
das outras duas empresas. Muitos passageiros sdo obrigados a usar o
transporte clandestino e pagam caro.

Outra reportagem neste mesmo periodo pela TV Bahia apresentou um

acidente grave na regiao de Bom Despacho.

Imprudéncia é principal causa de acidentes em Itaparica

13/3/2007 — Jornal BA TV

Dois acidentes graves, com sete mortes, em menos de uma semana. Dirigir
nas estradas da llha de Itaparica € um risco para moradores e turistas que
freqientam a regido. Na maioria dos casos, os acidentes sdo causados pela
imprudéncia.

Adultos e criangas passam o dia no Terminal de Bom Despacho, na llha de
Itaparica, tentado lucrar com o transporte clandestino.

O motorista Edson da Conceigéo diz que é associado a uma cooperativa.
Ele dirige uma perua, com quase 20 anos de uso. O carro tem ferrugem por
toda parte e pneus carecas. Além disso, faltam equipamentos de seguranca.
'Eu ja fui parado em blitz e ja recebi multa'.

A direcado da Agerba, agéncia estadual que regula o setor, disse que dentro
de dois meses tera um projeto que vai definir regras e itens de seguranga
necessarios para o transporte complementar na Illha de Itaparica.

4.3.2.2 Politicas de regulagao e tarifas do transporte

Mesmo com uma das maiores populacdes brasileira e forte arrecadacao de
ICMS, o Estado da Bahia apresenta diversos problemas de ordem politica quanto ao
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correto ajuste do valor tarifario utilizado pelas empresas rodoviarias. A tarifa que em
sintese € um coeficiente que multiplicado a quilometragem rodada defini o preco a
ser cobrado para o usuario, € uma das mais baixas do pais quando comparada com
demais Estados.

De acordo com Abemtro, a necessidade de revisdo dos atuais coeficientes
tarifarios € prioridade para a sustentabilidade do transporte. Mesmo com o recente
reajuste tarifario para o Estado da Bahia em 1 de Novembro de 2006, a situagao
tarifaria ainda continua bem aquém da realidade nacional, estimando-se uma
defasagem de 12,13%. A posigcédo atual € a 182 no ranking nacional do coeficiente
tarifario liquido. Isto tem causado perda de competitividade nas empresas de 6nibus
e tem sido fator determinante para as limitagdes de investimentos em prol dos
usuarios de transporte.

A tabela abaixo demonstra a situagdo do Estado da Bahia em termos de

defasagem tarifaria quando comparado com outros Estados.

Tabela 16: Coeficientes tarifarios dos Estados brasileiros

Coeficientes tarifarios do transporte intermunicipal de passageiros por Poder Concedente

Puosicie S Ceei Data "f’ ultimo Coe_ﬁcieme % em Rel:ﬁn;iio % em Relacao a
reajuste Liquido a Bahia ANTT
1 Minas Gerais 2712006 0169625 176,82 180,09
2 Santa Catarina 04/06/06 0128902 134,36 144,45
&) Parana 0210506 0127014 132,40 142,34
4 Espirito Santo o217 0109152 113,78 12232
G Mato Grosso 21107505 01159294 124,35 133,69
[} Goids 21/07i06 0116826 121,78 130492
7 Sé0 Paulo 041 2i06 0113493 118,30 127,19
8 Rio Grande do Sul 01/01407 01114820 116,31 125,04
9 Rio de Janeiro 24/04j05 0113157 117,95 126,81
10 Paraiba 011004 0110245 114,92 12355
11 Mato Grosso do Sul 01/09/06 0108874 113,49 12202
12 Perambuco 2110106 0,105790 110,27 118,55
13 Raondénia 11I08/05 0104069 108,48 116,62
14 Ceara 01112408 0,0962049 100,29 107,82
15 Piaul 18/07i05 0,096121 100,19 107,72
16 ANTT 09/07/06 0,095931 100,00 107,51
17 Sergipe 30/10/05 0,094476 93 48 108,87
18 Rio Grande do Morte 22/09/05 0,093470 97,43 104,75
19 Bahia 01/11/06 0,089234 93,01 100,00
20 Arre 17107403 0,081220 84 66 91,02
21 Alagoas 04/03/05 0,075585 78,79 84,70
22 Para 1412005 0070247 73,22 78,72
23 Amapa 26010501 0,065000 71,92 77,33
24 Maranhdo 12101403 0066738 69,56 74,79
25 Tacanting 1507102 0063687 66,38 71,37
26 Amazonas 04/09/02 0,0589307 61,82 66,46
27 Roraima 05/07/96 0048016 50,05 53,81

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ANTT(2007) e Abemtro (2007)

Valorando o exposto, de acordo com as informagdes obtidas na Abemtro

(2006) compiladas e tratadas para um corte do periodo do ano 1994 até 2006,
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obtém-se uma evolugao acumulada de 158,83% para uma faixa exata de 12,5 anos.

Ajuste tarifario bem abaixo dos principais custos para o mesmo periodo.

Tabela 17: Reajuste do coeficiente tarifario intermunicipal de passageiros na Bahia (1994-2006)

Evolugao |Mesesno | Meses

Hatn Goslicients | bweligrmo {Acumy} periodo | {(Acum.)

010744 002208 0,00% 0,00% 0 0o

01071494 0.02a7y 34,95% 34,95% 122 12,2
04071496 003658 2285% a783% 123 24,4
18/07197 00402z 9.93% 67,80% 126 a7

010744 004342 7.959% 75, 7T6% 238 £0,9
011 0sg 004585 557% 81,33% 31 63,9
0250101 008148 12,30% 93 63% 15,3 79,3
10/09/01 008726 11,21%  104,84% 8,2 87,6
27106002 006269 9.48% 114,32% 97 87,3
2000103 o.orz1o 1501%  129,33% 6,9 104,2
21708103 007724 T13% 126, 46% 71 111,3
0108104 008508 1016%  14662% 237 124,0
0111706 009548 1221%  15883% 152 140,2

Fonte: Abemtro (2006)

Comparando os valores dos coeficientes tarifarios com informagées da ANTT
(2006) do custo médio de um veiculo e preco médio do litro de diesel, que
configuram dois dos principais custos do transporte, que chegam a participar em
quase 50% da planilha financeira destas empresas, observa-se grande discrepancia
nos dados. Uma defasagem do valor tarifario de quase 50% em relagdo a estas duas

despesas.
Tabela 18: Comparativo do coef. tarifario com valor de veiculo e diesel

Valor Preco Coef.

Heriadn veiculo Diesel | Tarifario (1)

2000 194 500 n,7140 0,045850

2001 233,234 08268 005824933

2002 261.023 n,arra 0,0588745

2003 327.063 1,4295 00733

2004 346785 1,4870 0,077240

2005 425877 1,6780 0,079aa7
Evolucao | 11896% | 135.01% T4,17%
Chz. (1) Foi calculada uma média ponderada

anual doz coeficiertes tarifarios

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da ANTT (2006) e Abemtro(2006)

Por fim, em uma das planilhas da Abemtro de custo operacional de um 6nibus

em novembro de 2005, constava um valor de R$ 3,23 por quilébmetro rodado.
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Utilizando um indice de aproveitamento de poltronas (IAP) de 70%, padrao utilizado
pela Agerba, e veiculo com lotagcdo maxima de 44 poltronas, e o coeficiente tarifario
atual de 0,09548, obtém-se uma receita por quildémetro de R$ 2,94, abaixo da
planilha de custos estabelecida pelo 6rgdo, ou seja, as empresas estdo operando
com baixos indices de retorno sobre investimento, provavelmente menores que de
10%, e estdo subinvestindo em agdes que promovam maior qualidade para os
clientes. Desta forma, o coeficiente tarifario deveria ser reajustado em 11,83%,
passando para 0,106772, indice suficiente para suprir os custos operacionais.

Vale destacar que a informacao de custo operacional da planilha esta datada
de dezesseis meses atras (novembro/05) o que provavelmente sofreu alteracdo em
virtude de reajustes de insumos e mao de obra. Conforme abordado anteriormente,
no item 4.3.6, nos fatores sistémicos (tarifa), a evolugcdo deste coeficiente nao
acompanha os precos de diesel e frota, o que o torna ainda mais defasado.

Segundo um estudo da ANTT (2006), existe a necessidade de atualizagao
nos valores do IAP, que corroboram para outra analise no segmento intermunicipal,
que tem sido ainda mais ameacgado por fatores diversos, como principalmente o
transporte clandestino. O IAP é um dos principais indices dentro de uma planilha
tarifaria, ele tem como conceito a divisdo dos passageiros pagantes em cada secgao
de uma linha pela oferta de lugares nesta secdo. Devido a assimetria de
informagdes, conforme Teoria de Regulagdo, segundo capitulo, existem muitos
atenuantes para determinagdo correta deste fator. Mas sabe-se que,
operacionalmente, pelas empresas de transportes, que o aproveitamento (IAP) da
frota tem baixado.

De acordo com a ANTT (2006) especialistas em regulagdo relatam: “[...]
dados dos anuarios estatisticos da ANTT demonstram que desde 2001 nao tem sido
verificado na média do setor um IAP maior que 58%, enquanto o padréo vigente na
planilha tarifaria € de 68%".

Existem ainda alguns fatores a serem questionados quanto aos parametros
de retorno sobre investimento, valores de insumos etc, que nao cabem a este
estudo, sendo inclusive fundamentais para uma pesquisa futura de valores tarifarios
do transporte.

A principio, conforme relato, cabe uma medida emergencial da agéncia
reguladora em atualizar tecnicamente o valor da tarifa que pode estar variando entre
um minimo de 11,83% e um maximo de 29,72% (custos médios operacionais da
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frota a uma taxa simples mensal de 1% ao més). E torna-se fundamental que seja
criada uma politica sistematica de tarifa dentro de padrées e procedimentos técnicos
ao longo dos anos e existéncia ainda de um més especifico do ano em que fosse
aplicado o reajuste, pois até entdo ndo existe uma pratica do Governo Estadual
neste sentido.

Vale ressaltar que todo aumento tarifario deve respeitar o bem-estar dos
atores envolvidos, por isso, um reajuste muito alto podera provocar uma reagéo
adversa a médio e longo prazo de evasao de clientes, baixando o aproveitamento
ainda mais e trazendo prejuizos a sustentabilidade do setor. Pois conforme dados de
pesquisas de perfil de clientes ANTT (2006) e Direckt (2006), viagens por motivo de
lazer ou visita a parentes, que sado de pouca capacidade de fidelidade, apresentam
percentuais expressivos, da ordem de 40% e corroborando os dados expostos no
quadro abaixo, onde o transporte rodoviario € o que apresenta menor indice de
fidelidade quando comparados ao carro e aviao. Desta forma, deve-se buscar a

equidade tarifaria respeitando os limites de sustentabilidade.

Destino

Onibus

Origem

Figura 40: Grau de fidelizag&o dos usuarios de avido, carro e 6nibus
Fonte: Direckt (2006)

4.3.2.3 Leis de gratuidade do transporte

O sistema TRIP-BA vem sendo progressivamente obrigado a seguir critérios e
normas de gratuidade, muitas vezes injustificaveis. Um assunto que ainda esta sob
forte interferéncia e julgamento legal € a Gratuidade para o Idoso, que desde 2004 é

imposta para transportes rodoviarios intermunicipais de passageiros na Bahia.

a) Gratuidade do Idoso
Como ja vem sendo divulgado amplamente pela midia e conforme sera

descrito posteriormente no tépico 4.3.5 , a expectativa de vida do brasileiro vem
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aumentando a cada ano. Segundo IBGE, a populagdo do estado da Bahia passara
de 13.815.334 (julho de 2005) para 15.634.171 em julho de 2020. Sendo cada vez
maior o percentual de idosos, maiores que 65 anos, pertencentes a este total.

Esta gratuidade, apesar do cunho social de alto valor, ndo fomenta retorno

para as empresas de transporte rodoviario de passageiros, pois nao existe subsidio

para realizagao.

De acordo com o ex-ministro Mailson da Nobrega em reportagem a Revista

ABRATI disse:

O idoso merece nosso respeito e carinho. E parte das regras da boa
educacgéao dar-lhe preferéncia nos embarques de voos, ceder-lhe o lugar em
transportes coletivos e nas salas de espera, e assim por diante.
Demagogicamente é extravasar das boas maneiras e a ele distribuir
beneficios sem ligar para suas consequéncias fiscais. Pior ainda é impor o
respectivo 6nus ao setor privado (ABRATI, 2004, p. 03).

Abaixo seguem descrigbes das leis, decretos e resolu¢des para legitimagao

da gratuidade do idoso.

LEI ESTADUAL N. 9.013/2004:

“Art. 2° - Considera-se idoso, para efeito desta Lei, a pessoa maior de 60
(sessenta) anos de idade.”

“‘Art. 8° - Sdo competéncias dos 6rgaos e entidades da administragcao
publica estadual, na implementagdo da Politica Estadual do Idoso, dentre
outras:(...) VIIl - na area de transportes: a) assegurar aos idosos a
gratuidade nos transportes coletivos urbanos e semi-urbanos;”

DECRETO ESTADUAL N. 9.072/2004

“Art. 2° - Ficam assegurados, aos maiores de 60 (sessenta) anos, no
sistema de transporte coletivo estadual, rodoviario intermunicipal e
metropolitano, exclusivamente no servico comercial, o0s seguintes
beneficios, a que se referem as alineas “b”, “c” e “e” do inciso VIII do art. 8°
da Lei n° 9.013, de 25 de fevereiro de 2004:

| - reserva de 02 (duas) vagas gratuitas por veiculo e desconto de 50%
(cinqlenta por cento), no valor das passagens que excedam as vagas
gratuitas, nos termos dos incisos | e Il do art. 40 da Lei Federal n°
10.741/2003;”

A resolugdo Agerba (2004) concede beneficio aos idosos (maiores de 60

anos) dentro do modal intermunicipal, sendo reservado o direito de duas vagas para

cada veiculo.
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RESOLUCAO N. 13/2004 Agerba

“Art. 1° A concesséao dos beneficios da gratuidade e do desconto tarifarios,
da reserva de assentos e da prioridade de embarque e desembarque, para
os idosos maiores de sessenta anos, no Servigo Publico de Transporte
Intermunicipal de Passageiros do Estado da Bahia, nos termos e limites
estabelecidos no art. 230, § 2°, da Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil, no art. 207, paragrafo unico, da Constituicdo do Estado da Bahia, no
art. 8°, inciso VIII, da Lei Estadual n® 9.013, de 24 de Fevereiro de 2004, e
no Decreto Estadual n° 9.072, de 22 de Abril de 2004, obedecerdo aos
procedimentos estabelecidos nesta Resolugao.

(...)

Art. 20. O beneficio da gratuidade tarifaria, para os idosos maiores de
sessenta anos, no Servigo Publico de Transporte Intermunicipal de
Passageiros do Estado da Bahia, em linhas que ndo tenham como ponto
inicial e ponto terminal os municipios indicados no art. 18, paragrafo unico,
desta Resolugao, sera concedido exclusivamente aos titulares do Cartao de
Transporte do Idoso — CARTI e limitar-se-4 a duas vagas por veiculo.

(...)

Art. 25. O beneficio do desconto tarifario, no Servigo Publico de Transporte
Intermunicipal de Passageiros do Estado da Bahia, serd concedido
exclusivamente aos titulares de Cartdo de Transporte do Idoso — CARTI,
que deverao apresenta-lo no momento da compra do bilhete de passagem e
no momento do embarque.”

No transporte interestadual, por questdes judiciais, a Lei Federal n°® 10.741/03

— Estatuto do Idoso, foi alvo de mandado de seguranga questionando exatamente tal

gratuidade, cujo andamento atual, que esta em fase de recurso perante o Superior

Tribunal de Justica, suspendeu a concessao do beneficio.

b) Outras gratuidades

Além da gratuidade do idoso a Resolugdo Agerba n° 27/2001 concede

gratuidade em viagens para criangas de até cinco anos que estejam acompanhadas

de um maior em viagem. A crianga nao pode neste caso ocupar o assento do

Onibus.

Segundo o advogado da Viacdo Aguia Branca, Dr. Henrique Reges, existem

outras gratuidade concedidas a categorias de profissionais, como:

Oficiais de justica e comissarios de menores

Decreto estadual n. 23.402/1973
Provimento n. 21/2000, de 06.06.2000 — Corregedoria do Tribunal de Justica

Documentos exigidos: identidade funcional do serventuario, oficio da autoridade

competente, discriminagao da diligéncia.

Ex-combatentes da 2° Guerra Mundial

Lei estadual n. 4.667/86
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Documentos exigidos: carteira especifica fornecida pela secretaria de infra-

estrutura/Agerba

o Fiscais da Agerba

Resolugdo AGERBA n. 27, de 27.11.2001, art. 93.

Documentos exigidos: identidade e carteira funcional ou cracha.

e Auditores fiscais do trabalho e Agentes de inspe¢ao de higiene e seguranga
do trabalho

CLT, Art. 34 e 630

e Trabalhador rodoviario

Acordo coletivo

Limite: até 110 km a partir do terminal rodoviario de Salvador e vice-versa.

Documentos exigidos: smart card e contra-cheque do més anterior ao da data da

viagem.

4.3.2.4 Assaltos nas estradas

De responsabilidade do Estado garantir a seguranga de todos os cidadaos, a
repressao e combate aos assaltos em rodovias estaduais e federais da Bahia tem
sido um dos grandes fatores de baixa competitividade neste setor. As policias (PM,
PRE e PRF), com condigdes tatico-operacionais bastante limitadas, ndo conseguem
conter o avango da criminalidade nas estradas. Segundo Abemtro (2007), nos
ultimos dez anos, os assaltos praticados contra dnibus, nas rodovias baianas, tém
crescido progressivamente, causando redugdo no numero de passageiros em
viagens, principalmente noturna. Além disso, a geografia e condicdo das rodovias
sao colaboradores na acado dos assaltantes. Na maior parte, os motoristas precisam
reduzir a velocidade em trechos com muitos buracos na pista, e neste momento
ocorrem os assaltos. Alguns deles também colocam pedras, madeiras ou até mesmo
se fazem de vitimas, simulando um acidente de transito para atrair e diligenciar
novos assaltos. Apds a intercepgao, o 6nibus € obrigado a desviar para uma estrada
vicinal, de terra batida ou qualquer outro trecho ermo, todos os usuarios destes
veiculos. Sao saqueados de forma covarde, perdendo a posse de seus pertences e
em algumas situagbes extremas; humilhados e expostos a situagbes de
constrangimento, violéncia e imoralidade, com armas de fogo e facas sobre seus

corpos. Existem registros de casos de estupros e passageiros/ motoristas baleados.
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Existem caracteristicas similares entre os assaltos, formando o modus
operandi de acao destes criminosos:

e 0s horarios de maior frequéncia sao os noturnos entre 10 horas da noite as 4
horas da manh3;

e ficam localizados em pontos onde os veiculos precisam reduzir a velocidade
devido a aclive ou buracos na pista. Em outras situagcbes, colocam madeira ou
pedras na pista e até mesmo o préprio veiculo de assalto na frente do 6nibus;

e sao grupos de dois a quatro pessoas armadas com revolver, pistolas e facas que
interceptam o 6nibus em carro pequeno;

e normalmente assaltam 6nibus que trafegam sozinhos, ou seja, sem outros
veiculos seguindo logo atras deste;

e 0 saqueamento dos pertences € realizado em uma via vicinal a rodovia;

e na maioria das vezes os assaltantes estdo drogados.

Uma estatistica da Abemtro, utilizando um periodo de quase dez anos (1997
até 2006), confirma a ocorréncia de 1.403 assaltos nas rodovias dentro do Estado da
Bahia. A maior parte dos assaltos esta em rodovias federais (85,67%). Trés rodovias
concentram 65,29% do total geral:

e BR 324: 374 ocorréncias (26,66%)
e BR 101: 350 ocorréncias (24,95%)
e BR 116: 192 ocorréncias (13,68%)
O grafico abaixo apresenta a matriz de assaltos em rodovias estaduais e

federais da Bahia.
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BR- 407
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14%

Grafico 22: Assaltos em rodovias na Bahia (1997 até 2006)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Abemtro (2007)
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Analisando o periodo do ano 2000 até o ano 2006, observa-se que o0s
assaltos em rodovias tiveram seu maior indice no ano 2004, quando ocorreram 231
assaltos e, a partir dai foram gradativamente reduzindo e se estabilizando dentro de
um patamar quantitativo de 150 ocorréncias/ ano, ou aproximadamente um assalto a

cada dois dias, o que ainda é um indice muito alto.
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Grafico 23: Quantitativo anual de assaltos em rodovias do Estado da Bahia
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da Abemtro (2007)

Grande parte desta redugéo deve ser atribuida a iniciativa privada, ou seja, as
empresas de dnibus que passaram a se estruturar de forma a inibir os assaltos. As
viagens noturnas passaram a ser realizadas em comboio, uma denominacgé&o criada
quando varios 6nibus viajam em fila, um atras do outro. Alguns comboios chegam a
formar até vinte énibus.

Em alguns trechos apontados como os mais criticos, existe escolta de carros

batedores das policias federais e até mesmo de empresas particulares.

4.3.3 Condigoes socio-econdmicas da populagao

Analisando dados econémicos, entende-se que segundo IBGE (2004), o PIB
da Bahia é o sexto maior do pais (R$ 86,8 bilhdes) e no periodo do ano 2001 até
2004 tem apresentado sucessivas melhorias significativas, tanto no valor absoluto do
PIB quanto o valor per capita.Ainda, no entanto, € o décimo quinto (15°) Estado com

melhor rendimento PIB/per capita (R$ 6.350), o que o distancia bastante dos
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resultados dos grandes centros nacionais. Ainda assim, dentro deste valor existe um

desequilibrio muito grande na distribuicdo de renda, sendo muito concentrada para

uma pequena parte da sociedade. Seguindo o principio de comparar a Bahia com

outros grandes centros, semelhante ao que foi realizado anteriormente quando

analisado o estado geral das rodovias,

distanciamento ainda maior:

2004

Unidades da A precos Per
Federacao correntes capita
{1000 R¥) {R%)

Distrito Federal 43.521.629 19.071
Fio de Janeiro 2225863803 14639
Sé0 Paulo 546606319 13725
Brasil 1.766.621.054  9.729

166.586.327  B.771
86.882.057 6.350

Minas Gerais
Bahia

Tabela 19: PIB Bahia e grandes centros nacionais
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2004)

Distrito Federal ]
Rio de Janeiro |
Sao Paulo ]

Rio Grande do Sul |
Santa Catarina 1
Amazonas 1
Parana 1

Espirito Santo i
Mato Grosso |
Brasil |

Mato Grosso do Sul |
Minas Gerais ]
Goias |

Amapa |

Sergipe

Bahia |

Rondo6nia 1
Pernambuco |
Rio Grande Norte 1

Acre

Para

Roraima

Ceara

Paraiba

Alagoas
Tocantis
Piaui

Maranhao

7.501
6.796
6.782
6.350
6.238
5.730
5.370
5.143
4.992
4.881
4.170
4.165
3.877
3.776
2.892

2.748

19.071
14.639
13.725
13.320
12.159
1.434
10.725
10.289
10.162
9.729
8.945
8.771

Gréfico 24: PIB per capita dos Estados brasileiros (2004)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2007)

observa-se na tabela abaixo um
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Com base nos dados anteriores € possivel afirmar a existéncia atual da ma
distribuicdo das riquezas produzidas no Estado para toda a populacéo, contribuindo
para o aumento de fendmenos de criminalidade (assaltos) e informalidade
(clandestinos). Deve ser considerada também uma perspectiva otimista para os
préximos quatro (4) anos ou mais, pois existe um cenario favoravel com base na
série estatistica do IBGE. Onde o PIB e PIB per capita do ano 2001 para o 2004
tiveram, respectivamente, evolucado de 66,3% e 61,3%, aproximadamente 15% ao
ano. Valores bem expressivos dentro de um contexto contingencial da economia.

Para SEI Bahia (2007) a série histérica deste Estado referente a Populagao
Economicamente Ativa (PEA) apresenta condicdo crescente desfavoravel. A Taxa
Média da populagdo economicamente ativa desempregada de dezembro de 1996
até dezembro de 2006 cresceu 49,2%. O indice de desemprego total neste periodo
passou de 20,3% para 22,8%. Apesar disto, do ano 2001 em diante, os percentuais
de desemprego total estdo caindo.

ESTIMATIVA DA POPULAGAO TOTAL, POPULAGAO EM IDADE ATIVA, POPULAGAO ECONOMICAMENTE ATIVA E DOS INATIVOS

MAIORES DE 10 ANOS, TAXAS GLOBAIS DE PARTICIPAGAO E TAXAS DE DESEMPREGO TOTAL
REGIAO METROPOLITANA DE SALVADOR - BAHIA

1996 -2006
Populagéo Populagdo Economicamente Ativa (PEA) Inativos maiores de Taxas

Periodos Populagéo em |dade Total Ocupados Desempregados 10 Anos Participagdo Desemprego
Total Ativa (PIA) Numeros  Indice Numeros  Indice Numeros  Indice Numeros Indice (PEA/PIA) Total

(1) Total Absolutos (2) Absolutos () Absolutos 2) Absolutos (2) (DES/PEA)

() ™) ™) ) ()

Ano 1996 2.778 2.228 1.312 100,0 1.046 100,0 266 100,0 916 100,0 58,9 20,3
Ano 1997 2.837 2.289 1.381 105,3 1.083 103,5 298 112,0 908 99,1 60,3 21,6
Ano 1998 2.897 2.352 1.423 108,5 1.079 103,2 344 129,3 929 101,4 60,5 24,2
Ano 1999 2.959 2418 1.463 11,5 1.068 102,1 395 148,5 955 104,3 60,5 27,0
Ano 2000 3.022 2.487 1.502 114,5 1.130 108,0 372 139,8 985 107,5 60,4 24,8
Ano 2001 3.086 2.555 1.584 120,7 1.150 109,9 434 163,2 971 106,0 62,0 27,4
Ano 2002 3.151 2.623 1.641 125,1 1.206 115,3 435 163,5 982 107,2 62,5 26,5
Ano 2003 3.218 2.697 1.696 129,3 1.255 120,0 441 165,8 1.001 109,3 62,9 26,0
Ano 2004 3.286 2773 1.700 129,6 1.278 122,2 422 158,6 1.073 171 61,3 24,8
Ano 2005 3.356 2.849 1.761 134,2 1.353 129,3 408 153,4 1.088 118,8 61,8 23,2
Ano 2006 3.427 2.927 1.782 135,8 1.385 132,4 397 149,2 1.145 125,0 60,9 22,3

FONTE: PED RMS-SEI/SETRE/UFBA/DIEESE/SEADE.

(1) Em 1.000 pessoas. A partir de janeiro/2007 as proje¢des da populagéo total e da populagado em idade ativa foram ajustadas com base nos resultados definitivos do Censo 2000.
(2) Base: Dezembro 1996 = 100.

(3) Em todos os anos estéo os resultados do més de dezembro do respectivo ano.

Tabela 20: Populagdo economicamente ativa na Bahia (1996 até 2006)
Fonte: IBGE (2007)

Analisando a capital do Estado da Bahia (Salvador) com outras trés grandes
capitais, Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, observa-se que, para o més de
janeiro de 2007, a taxa de pessoas economicamente ativas que estdao desocupadas

€ maior para a capital baiana (IBGE, 2007).
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Grafico 25: Taxa de desocupados para pessoas economicamente ativas (jan/07)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2007)

Existem também informacbdes referentes a populagdo ocupada que
desempenha funcdo remunerada. O trabalhador assalariado da Regiao
Metropolitana de Salvador (RMS) tem recebido menos durante os ultimos anos, ou
seja, o poder de compra tem baixado. Comparando os dados de dezembro de 1996

até dezembro de 2006, a renda desta classe de trabalhadores baixou 16,6%.

Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

-10 4

-15 -

-20 A

-25 -

Grafico 26: indice de rendimento dos assalariados em relagdo ao ano 2005 (RMS/BA)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados da SEI-BA (2007)

Assim como nos demais Estados do Brasil, a expectativa de vida da
populacdo tende a aumentar, e por outro lado, a taxa de natalidade decrescera,
formando uma piramide de faixa etaria de 0 a 4 anos quantitativamente similar a
faixa de 40 a 44 anos. Consequentemente, a classe de adultos devera aumentar, o
que nao significa que aumentara o poder de compra e empregabilidade. Estudos

mais aprofundados ndo cabem nesta pesquisa.
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Figura 41: Piramide etaria da populagéo baiana (1980-2020)
Fonte: SEI-BA (Bahia em numeros Ano 2004)

Dois ultimos dados s6cias da populacdo do Estado da Bahia em comparacéao
as demais vinte e seis unidades da federacdo do Brasil, referem-se a Taxa de
analfabetismo de pessoas com quinze anos ou mais de idade e o Tempo médio de
estudos de pessoas de vinte e cinco anos ou mais de idade. Em ambos os indices a
Bahia aparece com bons resultados evolutivos dentro do horizonte de 10 anos (1995
até 2005). Reduziu em dez anos o analfabetismo em 33,66% e aumentou a
permanéncia da populacédo nos estudos em 36,72%. Mas, ressalva-se, novamente, a
grande distancia em desempenho quando comparados aos grandes centros e até

mesmo Estados menos expressivos sécio-economicamente.
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Taxa de analfabetismo das pessoas de 15 anos ou mais de idade

Media de anos de estudo da populacao de 25 anos ou mais de idade

Posigic|  Unidades daFederagio 2005 1956 o 0\;;: 1?95] Posigha | Unidades da Federagia 2006 1955 E ng;: ;95]
Brasil (1) 10.9 15.6 -29.87% Brasil (1) 6.5 5.2 24505
1 Distrito Federal 4.7 65 -28.06% 1 Distrito Federal 8.3 7.6 16,45
2 Rio de Janeiro 4.8 [ -29,303 2 Rio de Janeiro 7.7 67 14,833
2 Santa Cataring 52 T4 29,938 2 Amazonas TE El 26,495
4 Amazonas 52 103 -48,92 4 Amapd TE 5.5 3705
5 Fio Grande do Sul 52 78 S33.21% 5 530 Paulo 7.5 6.1 23.12%
[ 530 Paulo 5.4 .7 -29.64% 3 Santa Catarina Tl 56 7.0
7 Amapi B2 07 -35,99 7 Fiio Grande do Sul o 1] 16,6495
2 Parani 71 ne 38,79 2 Espirita Santa 3] 50 34,99
k] Espirita Santo a7 141 -3818% El Roraima ES 5.5 2328
il Fiondénia a7 a1 -4 57 10 Farani :E:] 52 29.53%
1 Mato Grosso do Sul a1 132 -32,00 1 Acre EE 54 jiE:ERd
12 Pard ak 127 -24 473 12 Mato Grosso do Sul B4 =] 26,952
12 MMato Groszo a7 162 -3EA41 12 Pard E4 52 23,20
it Minas Gerais 10,0 141 -28.81x 1t Gioids EZ 48 30,163
18 Goids 0z 15,1 Rt N 15 Mato Grosso B2 50 26,814
18 Fiorsima 1 a1 21,09 18 Fionddnia £2 57 934
17 Aire 128 152 12545 17 Minas Gerais 6,2 49 25,83
12 Tocantins 2 245 Pey:s g 12 Tocanting BE a7 B1072
13 Bahia 183 28.3 -33.683 13 Fio Grande do Morte 55 42 320
20 Sergipe 18,7 26,2 -25,03% 20 Pernambuco 55 4.2 d2.a
21 Pernambuco 208 298 =330 21 Sergipe 55 41 et
22 Rio Grande do Marte 215 285 -27,33 22 Ceard 51 37 frs-red
23 Ceard 228 ik 28,32 23 Bahia 5.0 3.7 36 T2
24 Iaranhio 230 T -2T4E 24 Faraiba 43 40 2365
25 Faraiba 252 322 -2169% 208 Maranhio 45 32 3BTTH
25 Piaui 274 361 -22,05% 26 Piaui 4.4 4 30,38
27 Alagoaz 282 42 -15,98 27 Alagoas 42 34 871

Fonte: IBGE, Pesquiza Macional por Amostra de Domicilios 2005,

Mlota: Excluzive pessoas com idade ignorada

[1] Exelusive a populagio rural de Rondénia, Acre, Amazonas, Roraima, Fari e Amapi.

[2)Exclusive a populagio rural.

Fonte: IBGE, Pesquisa Macional por Amostra de Domicilios 2005,
[1] Exclusive a populagio rural de Ronddnia, Acre, Amazonas, Roraima, Para e Amapa.

[2) Exclusive a populagio rural.

Tabela 21: Indicadores sociais - analfabetismo e permanéncia no ensino (1995 e 2005)
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2005)

4.3.4 Politica fiscal e financeira

4.3.4.1 Tributos

Dirigentes do modal

rodoviario em reportagem a

Y

ABRATI (2006) destacam

constantemente a incoeréncia tributaria do transporte rodoviario de passageiros. De

acordo com eles, em 1994, o peso da tributacdo era de 28,61%, mas um pouco

antes do ano 2005 o pais foi surpreendido pelo governo com a Medida Proviséria n°

232, que aumentou os impostos no Brasil para 36,62%.
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Tabela 22: Evolugao comparativa da carga tributaria em % do PIB (1994 até 2004)

Ano Geral Economia
(%) Interna (%)
1994 28,61
1995 28,92 30,00
1996 27,29 28,21
1997 27,47 28,46
1998 29,33 30,38
1999 31,31 32,91
2000 32,84 34,59
2001 33,68 35,97
2002 35,84 38,76
2003 35,54 38,65
2004 36,62 40,32

Fonte: Abrati (2006)

Destacam, ainda, que o transporte aéreo recebe uma série de beneficios
tributarios, como a isengcao do ICMS, e o transporte rodoviario de passageiros
recebe uma carga que em alguns Estados chega a 17%. Segundo dados da Abrati
(2004), somente com a isengdo do ICMS, as empresas aéreas puderam reduzir em
até 21% os precos das passagens. Mesmo assim as empresas aéreas estao entre
as maiores devedoras do Estado. Devem para a Receita Federal, INSS, FGTS e
demais tributos estaduais e municipais. Ainda assim em 2002, este modal teve

bonificado do Governo R$ 500 milhdes em dividas com PIS e Cofins.

434.2 Custos dos insumos

Os custos operacionais do transporte sofrem forte influéncia nos insumos
basicos, m&o de obra e valores referentes a aquisicdo do bem (6nibus). Nos
levantamentos da revista especializada em transportes (Technibus, 2005), a
distribuicdo dos custos operacionais conclui um custo de R$ 1,7031 para cada
quildmetro rodado para um veiculo rodoviario do tipo 6nibus Volkswagem 17.210
OD/Marcopolo Paradisio 12000.
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VEICULO OMIBUS RODOVIARIO CIAR
MASCAMODELOVCARROCERMW.  “Wokssagen 17 210 O0Warcopon Pamd 1 2040

QUILLMETROS RODADOSMES 10,00
i VALOR PARTIC.

CALCULD DOS CUSTOS FIXDS B A t
OEPRECIAGAD DFERACIDNAL ZE5604 10,2257 133
REMUNERAGAD DO CAPTTAL 2080.24 02080 123
SALARKD DO MOTORESTA 1730,18 1730 0.2
LICENCAAMERNTD E SEGURD OBRIG. 514,88 00515 an
SEGURD FACULTATIVO 500,51 0561 13
DESPESAS ADMINLETRATIVAS B1.00 0311 448
EUBTOTAL CUSTOS FILOS TEETI I T5E4 46,8
CALCULD DOS CUSTOS VARIAVEIS

COMBUSTIVEL SOST A4 SEST 350
PHELS, CAMARAS E RECAPARENS 487,85 [ 2.8
MANUTENCAC PECAS E MAD-DE-DEAN,  tB4mER 01850 0E
LUBRFICANTE DO MOTOR 246,00 004 4.4
LUBRIFICANTE DA TRANSMESAD 6,55 UO0ET {154
LAVAGEM B LUBRIFICAGAD 49000 CuMEl 25
SUBTOTAL CUSTOS VARLAVES 06T 25 BS0ET B3z
CUSTD TOTAL dmarsal @ poe km rod.] AT030.57 1.7031 1000

Figura 42: Custos operacionais do transporte rodoviario
Fonte: Revista Technibus, Ano 13 — N° 65 (Fevereiro/Margo 2005)

No que se referem aos calculos dos custos variaveis, o combustivel é o maior
custo e representa 35% de todo este montante operacional. Segundo a média

nacional no site www.empresaetransportes.com.br relativo aos quatro grandes

combustiveis que s&do demandados no Brasil, o diesel lidera em larga escala o de
maior taxa de aumento para o periodo de Janeiro de 2002 até Julho de 2006.

Evoluiu 111% contra 65% da gasolina, 58% do alcool e 57% do gas natural.

111%

60% 58% 57%

Gasolina Alcool Diesel Gas Natural

Grafico 27: Evolugao de preco dos combustiveis no Brasil (jan/02 até jul/06)
Fonte: www.empresaetransportes.com.br (acesso em: 14 nov. 2006)

Depois de descritos diversos fatores sistémicos relativos a competitividade do
transporte rodoviario intermunicipal de passageiros chega-se a conclusdo que a
estrutura atual na qual este modal esta inserido, torna-o fortemente dependente dos
agentes reguladores e demais 6rgaos relacionados, o que implica em uma aversao a
competitividade, ironicamente contraditorio aos conceitos de regulagdo que primam
pela eficiéncia, concorréncia e competitividade a fim de resultarem em beneficios

mutuos aos atores envolvidos.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

5.1 CONCLUSOES

Com base no objetivo geral desta pesquisa, foram identificadas e feitas
diversas analises dos fatores determinantes para sustentabilidade do TRIP-BA no
entendimento das principais ameacgas para este setor. Utilizando a teoria Ecib e a
teoria de regulagdo pautada em informagdes de o6rgaos, associagbes, empresas,
instituicdes afins, usuarios e diversos dados documentais, foram delineadas e
organizadas variaveis em trés dimensdes de competitividade: sistémica, estrutural e
interna. Dentro da contextualizacdo deste ambiente competitivo foram expostos vinte
e uma descri¢cdes de potenciais ameacas dentro da classificacdo dos trés fatores da
teoria Ecib. Entretanto, existem alguns destes que apresentaram-se atualmente
como de alta criticidade para sustentabilidade deste setor. Com base nas analises
anteriores e fontes documentais o autor conclui que os fatores determinantes para
sustentabilidade do transporte rodoviario intermunicipal de passageiros no Estado da
Bahia deverao estar direcionados nas acgoes de:

e reduzir o transporte clandestino de passageiros;

e melhorar as condi¢cbes das estradas estaduais e federais;

e neutralizar assaltos a 6nibus nas estradas estaduais e federais;

e profissionalizar a gestdo administrativa da Agerba na busca da eficiéncia e
qualidade na prestacao dos servicos;

e equalizar tecnicamente o coeficiente tarifario para dar maior sustentabilidade aos
concessionarios do transporte;
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e profissionalizar a gestdo administrativa das empresas de transporte em sua

totalidade.

Mesmo sem atribuir atualmente relevancia critica com o modal 6nibus, os
modais aéreo e automovel estdo progressivamente conquistando o mercado em
grande parte pela captura de usuarios do rodoviario. A concorréncia com o aéreo
ainda € em maior escala em linhas interestaduais, que sdo mais longas, enquanto o
meio automoével tem uma relagcdo mais direta de competicdo. Todavia, € de se
esperar que estes competidores, conforme relatados nos fatores estruturais, venham
a se expandir para o ambiente intermunicipal, como ja ocorre nas ligagdes entre
Salvador x llhéus e Salvador x Porto Seguro, algo que devera ocorrer em outras
cidades baianas de maior porte, quando as construgdes e reformas de aeroportos
forem executadas. Desta forma, teremos também um grande aumento de vdos
regionais, ou seja, de distancias menores, entre 300 quildmetros a 600 quildbmetros.

Apesar deste cenario hostil, existe ainda uma grande parte da populagéo que
nao viaja de 6nibus por dificuldades financeiras, o que representa um potencial
ainda a ser conquistado. Porém é preciso que exista uma atuagao eficaz da Agerba
no combate ao transporte clandestino, que em parte captura os usuarios menos
favorecidos financeiramente que poderiam viajar pelo modal énibus.

A relevancia da sustentabilidade do modal rodoviario deve ser levada a
discussdo em esferas publicas institucionais hierarquicamente superiores, pois o
meio de transporte O6nibus responde por noventa e cinco porcento da matriz de
transportes nacional. Por questdes histéricas, conforme descrito anteriormente, o
Brasil tem perfil rodoviarista, e caracteristica intrinseca para contribuicdo do
desenvolvimento econdmico, social e cultural desta nagdo. Porém, atualmente,
conforme analises, o comportamento deste modal sinaliza uma imersdo em uma
fase de instabilidade de crescimento, diga-se que esta dentro de uma zona de alerta,
ou seja, acende-se 0 “sinal amarelo”.

Enquanto a demanda de passageiros do meio avido cresce de 12% a 15% ao
ano, o mercado rodoviario, com crescimentos infimos, ou até mesmo decréscimos,
devera variar de -2% a +1% ao ano dentro de uma faixa pessimista e otimista
respectivamente. Num periodo de cinco a dez anos, provavelmente, hibernara em
uma faixa de estagnacao. Portanto, o cenario atual aponta para dificuldades de
sustentabilidade deste setor em horizonte de médio e longo prazo. As agdes e
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medidas executadas pela Agerba juntamente com demais instituicdes publicas afins
e empresarios do TRIP-BA serao decisivas para definir os rumos deste sistema.

De forma mais sintética o autor traz no topico seguinte recomendagdes que
poderdo ser posteriormente ampliadas e melhoradas dentro de grupos especificos

de discussoes.

5.2RECOMENDACOES

A metodologia ECIB de competitividade aborda de forma ampla diversos
fatores determinantes em trés dimensdes: sistémicas, estruturais e internas. Para
tanto, dando uma contextualizacdo escalar destas dimensdes para a
sustentabilidade do transporte rodoviario intermunicipal de passageiros na Bahia, o
autor aproveita o conceito de lideranga de Almeida (2005, p. 342-348), para uma
melhor visualizagdo esquematica dos fatores de competitividade.

Dentro de um tridngulo retangulo a metodologia Ecib aplicada para o TRIP-BA

se comporta escalarmente da seguinte forma:

Fatores Sistémicos
Fatores

Estruturais

Fatores Internos

Figura 43: Tridngulo da competitividade do TRIP-BA
Fonte: Elaborado pelo autor a partir do ECIB(2002) e ALMEIDA (2005)
Por ser operado em regime de permissao/concessao estando fortemente
limitado ao modelo de atuagdo dos 6rgaos do poder concedente e dependente de
investimentos em infra-estrutura, existe grande correlagéo dos fatores sistémicos

na sustentabilidade deste setor para os proximos anos. Desta forma, esta dimensao
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torna-se a mais relevante neste ambiente, o que limita a competitividade e eficacia

deste setor.

Entretanto, busca-se aqui um maior equilibrio destas trés dimensdes. Um
reposicionamento de forgas, tornando a gestdo das empresas um diferencial
competitivo. Na figura seguinte, o triangulo dos fatores determinantes deveria ter um

escalonamento menor para o quesito sistémico e maior para fatores internos e

estruturais.
...._.._.___\H-.- ---\-.-\"'\-_\___.
Fatores “m__hhliatn:}rea SiRIeDs Fatores ““‘a.ﬂfalnrtrt'. Irternos
Estruturais el AT S ool
x‘“‘x._. H‘x___
-._\_\_‘- -H-"-.
e ~—
Fatores Internos Fatores Estruturais

Figura 44: Reposicionamento do tridngulo de competitividade
Fonte: Elaborado pelo autor a partir do ECIB (2002) e ALMEIDA (2005)

Para tanto, a efetivagao deste equilibrio das forgcas, reposicionando os fatores
determinantes dentro do tridngulo retangulo, tornando-o mais competitivo e eficaz,

podera ocorrer mediante a execugao de algumas recomendacgoes.

5.2.1 Maior flexibilidade ao regulamento

Conforme abordado anteriormente em alguns tépicos do capitulo de fatores
determinantes para o TRIP-BA, o modelo atual de gestdo da Agerba para os
regulados (empresas de transporte) ndo estimula a eficiéncia do setor. Possiveis
investimentos em qualidade e satisfagdo ao usuario por estas empresas nao sao
revestidos em beneficios financeiros. Existe no modelo Agerba apenas um limite

minimo de aceitabilidade de deveres para uma determinada empresa poder operar.
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Conforme sugerido anteriormente por especialistas em regulagdo da ANTT
(2006), um modelo de coeficiente tarifario flutuante, entre um limite minimo e
maximo, pautado em premissas técnico-politicas, trara maior eficiéncia ao sistema.
Inclusive na literatura de regulacdo, existe agdes relativas ao referencial de
benchmark para aplicar o modelo denominado de yardstick competition, que é
utilizado em alguns paises e setores, com o objetivo de elevar a eficiéncia do agente
regulado.

Além disso, o tempo de permissdo/concessao de uma determinada linha
deveria ser escalonado de forma proporcional a capacidade operacional da
empresa. Alguns parametros (indicadores) poderiam ser considerados, como:
certificagcbes de qualidade e servico (ex. ISO 9000), idade média da frota,
manutencgdo da frota, indice de reclamagdes de clientes na Ouvidoria da Agerba,
autos de infragdo de transito e notificagcbes/multas das agéncias de transporte
(AGERBA; ANTT, 2006).

Outro fato refere-se a regulamentagdo do setor. O autor neste assunto
apresenta-se cético a desregulamentagao, pois € um bem publico de direito de todo
cidadao, e a sua abertura provocaria elevacado no indice de acidentes de transito e
deterioracao total do setor, pois a clandestinidade e empresas de baixa qualidade
iriam operar livremente neste setor que tem facil abertura a novos entrantes. O
modelo rodoviario € bem diferente do aéreo, que foi desregulamentado na década
de 90. Sendo este formado por uma série de pré-requisitos e normas para a atuagao
de novos entrantes, que estdo sistematicamente sob rigidos controles de trafego
aéreo. Bem diferente do transporte rodoviario onde as agéncias e policias
rodoviarias federal e estadual ndo conseguem monitorar, controlar e fiscalizar a
demanda deste setor em todas as vias do territério da Bahia.

Segue como recomendacdo um protocolo intermediario, entre o existente
atualmente e o de desregulamentacdo do setor, que seria a utilizagdo de
permissdo/concessao para mais de uma empresa em uma mesma linha de
operacao. Este modelo traria maior concorréncia interna e consequentemente
eficacia na prestacado do servico ao usuario. Algo semelhante tramita atualmente na
Camara de Deputados. Um Projeto de Lei n® 7.015/2006, de autoria do Deputado Ivo
José (PT-MG), com caracteristicas semelhantes, onde nao existiria exclusividade da
empresa em uma determinada linha, garantindo assim maior competitividade ao

setor.
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Enfim todas estas recomendacgdes relativas a um sistema mais flexivel sdo
alternativas condizentes com a teoria de regulagcdo. Legalmente faz parte de seu
diploma, conforme descrito no capitulo referente aos encargos do Poder Concedente
em teoria da regulagdo a implementagdo de estimulos a qualidade, produtividade,
preservagao do meio ambiente, competitividade e a associagao de usuarios. (Lei n°
8.987, art.29, inciso X de 13.2.1995).

5.2.2 Anadlise técnico-politica para ajuste tarifario

E perceptivel que as decisdes de ajuste tarifario ndo respeitam as variaveis e
conceitos técnicos, pois foi observado grande valor de defasagem quando abordado
do capitulo anterior. Existe uma necessidade urgente de revalidagao técnica destes
valores para oxigenar todo o sistema de transportes, pois conforme observado
muitas empresas estdo literalmente fechando suas operacdes por dificuldades
financeiras, aliadas a ingeréncia. Para que exista credibilidade da Agerba, é
necessario uma intervengao independente de uma consultoria especializada para

homologar e posicionar o real valor de operagao tarifaria deste segmento.

5.2.3 Erradicagao do transporte clandestino

No capitulo anterior, o fator sistémico, transporte clandestino foi amplamente
descrito e, principalmente, medidas as consequéncias que esta modalidade ilegal
tem gerado desde sua manifestagdo inicial na Bahia em 1996. Apresentando
crescimento continuo anualmente, o que podera ser decisivo para os proximos anos
caso nao haja uma interferéncia holistica dos agentes reguladores. Experiéncias em
outras localidades e paises apontam as consequéncias danosas da negligéncia ao
combate dos ilegais. Balloussier (2000) destaca o caos que se tornaram México,
Chile e Peru quando houve a desregulamentacdo do setor e os transportes
clandestinos, passaram a circular livremente, com carros antigos, sem manutencao,

motoristas desqualificados e desrespeito ao usuario.
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E de responsabilidade do agente regulador, no caso do transporte
intermunicipal na Bahia, a instituicdo Agerba, coordenar e executar agdes de
combate ao transporte irregular de passageiros em diversas rodovias do Estado
(AGERBA, 2006).

Desta forma, esta agéncia, junto com outros poderes de policia (PM, PRF,
PRE) e apoio da Abemtro, deve criar uma coordenacado especial de combate aos
clandestinos, formada de especialistas, para sistematizar um processo de “asfixia”
deste transporte de médio e longo prazo.

A coordenacgao especial devera fazer inicialmente um mapeamento atualizado
do transporte clandestino, pois o ultimo levantamento desenvolvido por iniciativa da
Abemtro foi em 1999, onde foram apurados 1.900 clandestinos e estimando para o
ano 2007, um montante de 5.000 veiculos irregulares.

Deve existir uma campanha publicitaria para esclarecer a populagao os riscos
da utilizagao deste servigo, pois ja existe uma aceitagcao de grande parte de usuarios
em utilizar o transporte clandestino, por ser mais flexivel, rapido e pela existéncia de
um sentimento cultural de estarem ajudando “um pai de familia a ter seu sustento e
emprego”. A populacado deve ser co-participante deste projeto, trazendo denuncias
através da Ouvidoria e propondo inclusive sugestdes. Deve existir até mesmo um
trabalho educativo nas escolas, objetivando uma formagdo consciencial de longo
prazo.

Enfim, esta equipe devera ter indicadores, metas e agdes muito bem
articuladas neste combate. A Agerba devera reavaliar seu efetivo atual, pois é
possivel que exista a necessidade de contratacdo de pessoal operacional para
fiscalizacido nas estradas baianas.

A erradicacdao do transporte clandestino na Bahia resultara em maior
arrecadacao para o Estado, com receitas e impostos das empresas, que atualmente
estimam-se perdas da ordem de R$ 50 milhdes anuais, com impostos federais e
estaduais. Ainda assim, existe o resultado social, que se refere aos fundamentos da
teoria de regulagdo, onde o bem estar deve ser preservado, com um transporte de

qualidade, satisfacdo e seguranga para o usuario.
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5.2.4 Programa sistematico de investimento em infra-estrutura das estradas

Conforme apresentado nesta pesquisa as agdes em melhoria nas rodovias
ainda nao produziram efeitos duradouros. Operacgdes “tapa buracos” que em poucos
meses perdem o efeito e retornam a condi¢cdes piores que a anterior. Recursos
financeiros que deveriam ser destinados a melhoria nas rodovias, como a Cide, n&o
tém sido aplicados ao destinatario correto.

A revitalizacido e sequenciamento do Pelt Bahia devem ser considerados, pois
este € um dos grandes projetos para impulsionar melhorias nas rodovias, juntamente
com o Plano Nacional de Logistica em Transportes e o mais recente Plano de
Aceleragdo do Crescimento. Todas estas ag¢des esgotam consideravelmente os
problemas atuais em rodovias. Mas existe um grave problema de execugao de obras
publicas. Muitas acbes planejadas sao interrompidas ao longo do tempo, quer seja
por mudancgas politicas, ou até mesmo por falta de fiscalizacdo e acompanhamento.

O autor destaca ainda a necessidade da existéncia de um Fundo
Rodoviarista, similar ao criado em 1945 através na Lei Joppert, contribuindo em
maior escala para a sustentabilidade. A propria Cide, se aplicada de forma correta,
conforme proposto anteriormente faria esta funcdo de captacdo de recursos
financeiros.

A limitagdo do Estado em atuar tempestivamente e de forma abrangente deve
ser complementada pela iniciativa privada, através de parceria-publico-privada
(PPP). Segundo Pesquisa Rodoviaria CNT (2006), as unicas rodovias federais com
padrao 6timo estdo sob regime de concessédo. Existem alguns projetos neste sentido
que devem ser levados a publico com brevidade, pois € uma tendéncia mundial.
Existem rodovias na Bahia como a BR-324, BR-116 e BR-101 que merecem estudos
mais detalhados para privatizagao de trechos de maior risco de acidentes.

Melhorias nas rodovias produziram também reducao de assaltos.
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5.2.5 Atuacao das policias no combate aos assaltos nas estradas

Atuacdo da Policia Civil (PC), Policia Rodoviaria Estadual (PRE) e Policia
Rodoviaria Federal (PRF) a partir de 2005 geraram bons resultados em redugao na
quantidade de assaltos nas estradas. Porém, os numeros sdo muito altos e ainda
causam evasao de usuarios do sistema TRIP-BA e insatisfacdo gerada pela
inseguranga durante a viagem.

Deve-se ter aqui um maior policiamento de equipes taticas ostensivas nas
rodovias, dentro de uma visdo multicorporativa, principalmente nos trechos e
horarios de maior incidéncia de assaltos. Conforme ja apresentado a BR 324, BR
101 e BR 116 somam 65,29% do total de ocorréncias e os horarios de maior
freqUéncia sao de 22 até 5 horas da manha.

Sabe-se que o aparato técnico e de equipamentos destas policias é bastante
limitado e muitas vezes minimizado pela doag¢ao de empresas do setor de transporte
e outras relacionadas. Para isto, € preciso maior investimento do governo em
seguranga publica.

Segundo Comando de Operagdes Especiais (COE), além das operacdes
taticas e melhorias em equipamentos existem a necessidade do desenvolvimento da
area de inteligéncia ligada aos procedimentos investigatérios em conjunto com as
Delegacias Municipais, o que é ainda muito incipiente.

Objetivamente, uma proposta ja oficializada pela Abemtro, refere-se a
colocagao de detectores de metal estaticos ou moveis na rodoviaria de Salvador.
Fato bastante relevante e importante, pois muitos dos assaltantes ja entram nos
veiculos armados e no meio do trajeto executam o crime. A empresa responsavel

pela operacionalizagao da rodoviaria de Salvador é a SINART.

5.2.6 Leis de gratuidade com subsidio aos agentes regulados

A Lei do Idoso implantada em 2004 e demais outras que estdo em vigor e

estardo vigorando em breve devem contemplar subsidio para as empresas via
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coeficiente tarifario ou beneficios relacionados, algo que nunca foi customizado,
caracterizando falta de legitimidade destas medidas.
Segundo Abemtro (2007), o impacto para as empresas referente a Lei de

gratuidade do idoso no sistema intermunicipal é de R$ 615 mil por més.

5.2.7 Profissionalizacao das empresas e agéncia ligada ao TRIP-BA

Falta profissionalizagcdo nos agentes gestores do transporte rodoviario
intermunicipal na Bahia, tanto das empresas de uma forma geral, quanto da agéncia
reguladora (Agerba).

A propria histéria do transporte rodoviario de passageiros que teve sua
expansao no Brasil na década de 30, passando por momentos aureos, com a
abertura de estradas e alto capital publico investido neste segmento até meados da
década de 70, sofre de um disturbio que remonta de sua propria origem. Formado
atualmente em grande maioria por empresas familiares dentro de um sistema que
nao favorece a competitividade e eficiéncia, sdo poucos o0s interesses em
investimentos na qualidade total ou procedimentos administrativos sistematicos. Sao
poucas as empresas na Bahia que estdo priorizando busca de certificacbes de
qualidade e conquistas de prémios com foco do cliente, podendo ser citados a
Empresa Viagdo Aguia Branca e o Grupo Rota Transportes que ja sdo possuidoras
de certificados de qualidade 1ISO 9001:2000.

Dentro deste contexto, falta controle, mensuracdo de indicadores,
planejamentos estratégicos e taticos que possam trazer beneficios para a
sustentabilidade da propria empresa, no caso como geradora de lucro, pois existe
um ambiente hostil de desperdicios e retrabalhos por falhas em produtividade.

Enfim, segundo Fernandes (2003), as empresas precisam implantar um
sistema de gestédo da qualidade que em linhas gerais compreende:

o definigdes objetivas das politicas, como miss&o, visao e propositos.

e desenvolver e integrar todos os processos operacionais e administrativos;

e gerenciamento dos recursos disponiveis, como equipamentos e pessoal;

e desenvolver sistema de indicadores de desempenho de forma relacional com os

planos, objetivos e metas da empresa,;
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e buscar sempre a melhoria continua nos processo dentro do foco do cliente.

Deve existir um estimulo amplo destas empresas do sistema rodoviario
intermunicipal de passageiros em buscar certificacbes de qualidade. A Agerba por
sua vez, deve impulsionar esta busca através da reversao de beneficios para as

concessionarias.

Quanto a performance da Agerba seguem como recomendacgdes:

e elaborar o Plano Diretor da Agerba pela nova gestdo administrativa constituida
em janeiro de 2007, definindo metas objetivas dentro dos principais fatores
adversos para sustentabilidade do sistema;

e estratificar este plano macro para planos especificos a serem elaborados e
executados pelas diretorias;

e comunicar a populagdo as agdes do sistema Agerba de gerenciamento através
do site e demais formas existentes;

e criar uma coordenacdo estatistica vinculada a Diretoria de Qualidade para
tratamento e analise de indicadores de desempenho. Este setor deve ser o
responsavel pelo acompanhamento e desdobramentos das acgbes do Plano
Diretor, tendo autonomia do Diretor Executivo. A Agerba deve utilizar sistema
semelhante ao existente na ANTT, onde mensalmente todas as empresas
interestaduais tém obrigatoriedade no envio das informacbes. Este modelo
também é utilizado pela Anac. A auséncia, ou atrasos nas informacdes por
determinadas empresas pode caracterizar dentre outras coisas, precariedade no
sistema de gestao delas. Esta proposta trara maior impulso e padronizacéo entre
as empresas, permitindo, ainda, comparar desempenhos e propor melhorias

constantes.
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APENDICE A - FORMULARIO DE PESQUISA DE DEMANDA DO TRIP-BA

| PESQUISA DE DEMANDA DO TRP NA BAHIA |

Data da aplicagao: ! i Local da aplicagio:

Home do entrevistador:

Turno da aplicacio:
[1]00:00:06:00h; Of:00/12:00h; [2]12:00012:00h; [4)12:00024:000

Apresemtagac: Som diadboa tardedoa rofe. Mew mose & FULANMD, Sou ente vistador da
Esoola de Admimstacdo da Universidade federal da SBakia, e mo momento esfamos fazerndo uwa
pesguiza sobe o sedor de banspode pam ohe fabalfo e sestedo, & a8 suad opimido el mudo
importante. O Sri@) poderda responder alfusas peguitas? Sud comtibuipde sed apenas de &
T RTLTO -

BLOCO 1 - PERFIL DO USUARIO

1. Sexo do entrevistado?

[ 1nBE=culing [ 1Feminina
2. 0 %r(a)é casadalal?
[ 15im [ ]H3o
3. BQual & a suaidade?
[ 1De 163 19 anos [ ]D0e 320339 anaos [ ]0e 50359 anos
[ 10e 203 29 ano=s [ ]1D0e 40 3 49 anos [ ]1niis de 60 anos
4. Qual & a sua escolaridade?
[ ]1&nalfabeta [ 1%5uperor incomplsto
[ 11° grau incompleto [ 1%5uperor completo
[ ]1®arau completo [ ]Pas-graduagdn incomplato
[ 12°grau incompleto [ 1Piz-graduagdo completo

[ 12" grau completo

5. Bual & asuareligizo?
[ ]Catdlica [ ]Espirta [ ]0Outras
[ ]BErangélico/Protestants [ ]Maotem religido [ THRMES

E. Qual &3 suaocupagio?

u

[ ]Auténomo (prof. de fwvel tecnica) [ ]1Aposentado/pensionista
[ ]Prof. iberalimédica, engenheire ete) [ ]Funcionaro de empresa
[ ]Dona de caza [ ]Funcionario doméstica
[ ]Desempregada [ ]Funcionario pablica

[ ]Estudante [ TMRME

[ ]1Empregador [ ]0ntros:

7. Olhando aqu nestalista, o Sr{alpoderia me dzer gqual & a renda total da suafamilia por
méz, somando todos os rendimentos de todas as pessoas gue moram na sua casa,
*considerar sal#rios, aposertadania, rendas irformais, bicos,..?

[ ]A& RES2S(1.5 Shi)

[ 1De RES26 a REL.PS000= 1,51 2 5 Shi

[ 1De RE.751 a RERS0000= 5,1 210 Shi)

[ 10e REXS01 3 RES.25000= 10,12 15 Shi)
[ 10e RES252 a3 RET.000CD= 15,13 20 Shi)
[ 1Acima de REF.O000Acima de 20 Shd)
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BLOCO 2 -DADOS PARA PROJECAD

8. O Sr{a}realzou alguma viagem neste ano ? considerar Dezembro)

[ ]5im LG
9. Se aresposta anterion for HAQ, qual fol 0 motivo ?
[ ]Dificuldade financeira [ ]M&otive pozsibiidacde
[ ]M&o foi precizo [ ] Tarifas elevadas
[ ]Maotive tempo [ ]Cutros:

10, Se aresposta da pergunta (3) for SIM, Gual o mele de fransporte que o Srqajutilzou? E
com cual freqiencia? (Cofogue ro quadro 2 opawtidade de viagens do entravistado)

[ ]Automdvel [ ] Transporte Aterrativo
[ ]Onibus [ ]Outra
[ ]Avi&n

11. QGual foi o motive de sua viagem?

[ ]Trabalho [ ]LazerTurima [ ]Salde
[ ]EventoCongresso [ ]Procurar emprego [ ]Cutros:
[ ]E=tudo [ ]Yisitar parentes

12, E em 205, o Sr{a) fez algum tipo de viagem?
[ 15im [ ]M&o

13. Se aresposta anterior for HAO qual o motive ?
[ ]Dificuldade financeira [ ]M&o tive tempo [ ]Tarifas elevadss
[ ]Mao foi preciso [ ]M&otive possibilidade [ ]Cutros:

14, Se aresposta da pergunta (12) for SIM, qual o melo de transporte que o Srja) utilizou? E
com (ual freqiéncia? (Cologue no quadro 3 quamtidade da vizgens do anlrevisizdo)

[ ].-j{«Lﬂnmével [ ]Tranzporte Aternetivo
[ ]Onibus [ ]Outro
[ ]Avi&n

15, E em 2007, o Sr{a) fara akpum tipo de viagem?

[ ]5im [ ]M&o
16. Se aresposta anterion for HAQ, qual fol 0 motivo ?
[ ]Dificuldade financeira [ ]Maotive pozsibilidade
[ ]M&o foi preciso [ ]Tarifas elevadas
[ ]Maotive tempo [ ]Outros:

17. Se aresposta da pergunta (15) for SIM, qual o meio de transporte que o Srda) utilizara? E
com cual freqieéncia? {Cofogue ro quadro 2 ouawtidade de viagens do entravistado)

[ ]Automdvel [ ]Tranzporte Aternetivo
[ ]Onibus [ ]Outro
[ ]AwiEn

18, Quando foi sua primera viagem de avido?

[ ]M&ome lembrotem muito tempo [ ]1Temde 2 a5 anos atrés
[ 1Hamaiz de 10 anos [ ]Mozifimos 2 anos
[ 1Temdesa10anos atras [ ]Munca vizjei.
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BELOCO 3 -DADOS DE COMPETITIVIDADE

19. Hoje, por que o Sr{a) optaria em viajar oe avido ?
[ ]AdilidadesTempa de viagem
] Disténcia da viagem

] Portualidade
] Facilidade para pagamerto

[
[ [ ]Fa i
[ ]Confarto [ ]M&otive opg&o
[ ]Baixas tarifas [ ]Mecessidade
[ ]Zeguranca [ ]MEo optaria

20. Por que o Srja) optaria em viajar de dnibus ?
[ ]AglidadesTempo de viagem
[ ]Disténcia da viagem

] Portualidade
] Facilidade para pagamerto

|
[ ]Conforto [ ]1M&Eotive opgéo
[ ]Baixas tarifas [ ]Ngcessidade
[ ]1Zeguranca [ ]1Mao optaris

21. Por que o Sria) otaria em viajar de automovel?
[ ]AglidadesTempo de viagem
[ ]Disténcia da viagem

] Portualidade
] Facilidade para pagamerto

[
[ 1Fa }
[ ]Confarta [ ]M&otive opgaa
[ ]Baixas tarifas [ ]Mecessidade
[ ]Seguranca [ ]MEo optariz
22, Hormalmernte suas viagens de onibus séio de quatas horas ?
[ ]Até 2 horas [ 1De&a10hkharas
[ 1De2a4d haras [ 1De10a12 haras
[ 1024 athoras [ ]Acimade 12 horas

[ 1De6ad horas

23. E suas viagens de anomovel sao de quantas horas ?

[ ]AtE 2 horas [ 1De&a10harasz
[ 1De2a4d haras [ 1De10a12 haras
10e 4 g 6 haras [ ]&cimade 12 horas

[
[ 1DeEa b haras

24, E suas viagens de avido sio de quantas horas ?
] Até 2 horas

]0e 2 a4 horas

]0e 4 56 horas

10e 6 a 8 horas

]0e &8 a10 haras

10e 10 a 12 horas

] Acitma de 12 haras

———————
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APENDICE B - FORMULARIO DE PESQUISA COM GESTORES

UNIVERSIDADE FEDERAL DA BAHIA

ESCOLA DE ADMINISTRAGAO
MESTRADO PROFISSIONAL EM ADMINISTRAGAO
N

..-.\1! w .

Prezado Senhor,

O questionario abaixo faz parte da Dissertacdo de Mestrado, de tema: Fatores
determinantes para sustentabilidade do transporte rodoviario de passageiros na
Bahia. Em poucos minutos suas respostas servirdo de alicerce na validacao final do
cenario na Bahia.

1 — Qual o posicionamento da demanda do transporte rodoviario de
passageiros (TRP) na Bahia nestes ultimos cinco anos. (Marque somente uma

alternativa)

a) Crescimento acelerado;
b) Crescimento moderado;
c) Estabilidade (Mesmo desempenho);
d) Decréscimo moderado;
)

e) Decréscimo acelerado.

2 — Marque com “X” somente cinco alternativas que segundo sua analise sao
os fatores de maior relevancia para a continuidade e sustentabilidade do TRP
na Bahia.

Obs.: Caso exista a necessidade de inclusdo de novos itens, favor preencher abaixo
nos campos de numero “14” e “15”.

Marque

Fatores determinantes oy

1 — Equilibrio do Coeficiente Tarifario.

2 — Repressao aos Assaltos nas Estradas.

3 — Melhor Condi¢cado das Rodovias.

4 — Melhor Condi¢ao de Terminais e Rodoviarias.

5 — Combate Transporte Clandestino.

6 — Leis de Gratuidade. Ex.: |dosos,...

7 — Aumento da Concorréncia com a Aviagao.

8 — Aumento da Concorréncia com o Automovel.

9 — Boa Gestao da AGERBA e SEINFRA.

10 — Boa Qualidade do Servigo Prestado pelas Empresas.

11 — Condi¢des Trabalhistas e Sindicais Adequadas para o Transporte.
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12 — Redugao do Desemprego e Aumento da Renda do Trabalhador.

13 — Melhor Condig¢ao dos custos do transporte (insumos, M. Obra,.)

14 —

15 -

3 — Quais sao suas expectativas para os proximos 5 anos referente ao TRP na
Bahia? (Marque somente uma alternativa)

a) Crescimento acelerado;
b) Crescimento moderado;
c) Estabilidade (Mesmo desempenho);
d) Decréscimo moderado;
)

e) Decréscimo acelerado.

4 — Caso queira contribuir com a narrativa de assuntos complementares ao
TRP na Bahia os dados serao de extrema relevancia.

! Segundo pesquisa 2006 da CNT (Confederagédo Nacional dos Transportes) as estradas da Bahia
estao classificadas entre regular e ruim.

2 0 Ecib foi criado no ano de 1993, sob a coordenagdo do Prof. Luciano Coutinho, da Universidade
Estadual de Campinas (UNICAMP), com financiamento do projeto Ministério da Ciéncia e
Tecnologia/Banco Interamericano de Desenvolvimento (MCT/BIRD). Segundo KUPFER (1994), o
ECIB teve por objetivo formular diretrizes para um projeto de desenvolvimento competitivo para a
industria brasileira, através de uma ampla pesquisa dos fatores determinantes, identificando
limitagcGes, potencialidades e condigdes competitivas contemporéneas esperadas. Este estudo de
fatores determinantes divide-se didaticamente em trés dimensdes: internas, estruturais e sistémicas.
Neste contexto serdo aplicadas estas dimensdes de competitividade ao TRIP-BA.

* De acordo com:<pt.wikipedia.org>, acessado em 07 abr. 2007, sustentabilidade é um conceito
sistémico que estad relacionado a continuidade dos aspectos econdmicos, sociais, culturais e
ambientais da sociedade humana. Ou seja, deve atender as necessidades atuais sem prejudicar o
futuro.

* Foi criado por Henry Ford, fundador da Ford Motor Company, com o objetivo da produgdo de
automoveis em série. O veiculo pioneiro da linha de montagem foi o Ford Modelo T, que em 1920
chegou a produzir 2 milhées de veiculos. Disponivel em: <pt.wikipedia.org>. Acesso em: 7 abr.2007.

® A narrativa histérica do transporte rodoviario no Brasil desta pesquisa foi conduzida pela literatura
especifica da GEIPOT (2001) com o titulo Transportes no Brasil: histérias e reflexdes.

® Pkt — passageiro para cada quildmetro transportado.
" Itinerario: definido pela ligacado entre dois pontos, ou seja, origem e destino de uma viagem.

® Pkm: conceitualmente € o mesmo que pkt, porém é medido em passageiros por milha transportado.
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