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RESUMO

Este trabalho tem como finalidade analisar o fendbmeno do transporte
alternativo intermunicipal de passageiros, que atende a rota Salvador — Feira de
Santana — Salvador, e € ofertado no entorno da Estacdo Rodoviaria de Salvador. Para
compreender o fendbmeno, foi realizado levantamento bibliografico sobre o tema, o
resultado mostrou que se trata de um campo ainda néo explorado, visto que a grande
maioria dos estudos encontrados concentravam seus temas no servi¢o de transporte
alternativo intraurbano, ou seja, dentro das cidades, deixando de lado a existéncia de
um servico de transporte intermunicipal, que serve de ligacdo entre as grandes
metrépoles e 0s municipios vizinhos. Para melhor entender o funcionamento do
servico de transporte alternativo e os fatores que motivam os usuarios a lhe darem
preferéncia, foram realizadas visitas de observacéao e aplicacdo de questionarios, com
os ofertadores e com 0s usuarios do mencionado servi¢o. Além de buscar entender
como as autoridades competentes lidam com a existéncia deste servigo, por meio de
depoimentos de funcionarios da Agéncia Estadual de Regulac&o de Servi¢os Publicos

de Energia, Transportes e Comunica¢édo da Bahia (AGERBA).

Palavra—Chave: Transporte alternativo; Servico de Transporte; Sistema de Transporte.



ABSTRACT

The objective of this work is to analyze the phenomenon of inter - municipal
passenger transportation, which serves the Salvador - Feira de Santana - Salvador
route, and is offered around the Salvador Bus Station. In order to understand the
phenomenon, a bibliographical survey was carried out on the subject, the result
showed that it is a field not yet explored, since the great majority of the studies found
focused their themes on the intra-urban alternative transport service, that is, within
cities, leaving aside the existence of an inter-municipal transport service, which serves
as a link between the large metropolises and neighboring municipalities. In order to
better understand the operation of the alternative transportation service and the factors
that motivate the users to give preference to it, observation visits and questionnaires
were carried out, with the offerers and with the users of the mentioned service. In
addition to seeking to understand how the competent authorities deal with the
existence of this service, through testimony of employees of the State Agency for
Regulation of Public Services of Energy, Transport and Communication of Bahia
(AGERBA).

Keyword: Alternative transportation; Transport service; Transport system.
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INTRODUCAO

O transporte alternativo de passageiros consiste na utilizacdo de Veiculos de
Pequeno Porte (VPP’s), com o objetivo de transportar passageiros entre bairros,
cidades e municipios, e 0 seu crescimento tém se dado de maneira progressiva ao
longo das ultimas décadas, desde o seu surgimento, por volta de 1990. Em algumas
cidades do mundo é possivel encontrar, principalmente ao longo das vias de principal
acesso, motoristas de vans e carros particulares oferecendo o servi¢co de transporte
alternativo, tanto para locais dentro da prépria cidade, como para municipios vizinhos,

e até mesmo cidades mais préximas, incluindo cidades de outros estados.

Segundo Ferreira (2006), como resultado do crescimento dessa nova
modalidade de transporte em algumas cidades do Brasil, as empresas de 6nibus
tiveram grandes perdas financeiras durante a segunda metade da década de 1990,
pois 0s passageiros preferiam utilizar o transporte alternativo, que permitia um
deslocamento mais cdmodo, e uma maior acessibilidade, que possibilitava deixa-los
mais proximos ao local de destino. Ao perceber a evasdo no niumero de usuarios do
transporte publico, as empresas aumentaram a oferta do transporte, o que elevou o

preco da tarifa, tendo o efeito reverso, pois a demanda foi ainda mais reduzida.

Além das perdas financeiras para as empresas de transporte, Ferreira (2006)
aponta outras duas caracteristicas encontrada na maioria dos servigos de transporte
alternativo, o aumento na circulacdo de veiculos particulares em horérios de alto
movimento e o aumento no nimero de acidentes envolvendo os VPP’s. Isso ocorre
devido a concorréncia pelo passageiro, nos horarios de “pico”, cujo fluxo de transporte
ja é aumentado, e pela necessidade de acumular o maior nimero de passageiros,
levando os motoristas a dirigirem com uma maior velocidade e de maneira imprudente,

ocasionando acidentes.

Para Maia (2009), além dos pontos ja citados, a oferta do servico de transporte
alternativo também deve ser encarada como geradora de renda, visto que a maioria
dos motoristas que oferecem este servico ndo possuem outra forma de geracéo de
renda (fato que ficou confirmado pelos dados da pesquisa de campo, realizada no

ambito deste trabalho). Outro fator importante na analise das caracteristicas
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encontradas no servigo de transporte alternativo, é a forma como o passageiro pode
se locomover de maneira mais acessivel. Por se tratar de um veiculo de pequeno
porte, ou vans em alguns casos, é possivel atender a bairros ou ruas onde os 6nibus
convencionais ndo conseguem chegar. Permitindo assim, uma opcéo de escolha para

0 passageiro, de conforto, comodidade, acessibilidade e mobilidade.

E € nesse contexto que esta inserido o objeto deste trabalho, a oferta do servico
de transporte alternativo intermunicipal, que ocorre em varias cidades do estado da
Bahia. O recorte escolhido para analise esta localizado no entorno da estacao
rodoviaria de Salvador, e apresenta dois pontos de oferta, um na entrada dos 6nibus
urbanos, e outro na passarela de ligacédo entre a rodoviario e 0 Shopping da Bahia,

onde os motoristas divulgam o servico aos transeuntes.

Este trabalho visa aprofundar o conhecimento sobre este fendémeno,
levantando informacdes sobre o seu funcionamento, e sobre os ofertadores do
servico, como por exemplo: indicar os perfis dos motoristas que oferecem o servico,
h& quanto tempo o servigo é ofertado, qual a sua dimensdo em nimero de motoristas,
como é o relacionamento entre os motoristas e o sistema de fiscalizacdo. No que se
refere aos usuarios do transporte alternativo focalizaremos em entender: o perfil dos
passageiros que optam por utilizar o transporte alternativo, qual a sua origem/destino,
0 que os leva a escolherem utilizar esse meio de transporte, ha quanto tempo utilizam,

e qual a sua viséo sobre essa modalidade de transporte.

A caréncia de material académico abordando o tema do transporte alternativo
intermunicipal, em contraste com a ampla variedade de escrita sobre o transporte
urbano, mostra uma necessidade de compreensdo sobre como o0 transporte
alternativo intermunicipal afeta o comportamento dos deslocamentos da populagéo
que utiliza esse meio de transporte, e quais as caracteristicas que o difere do modo
tradicional por 6nibus. Essas informacdes irdo fornecer indicadores para uma melhor
interpretacdo sobre o funcionamento dessa rede de transporte alternativo

intermunicipal.

O objetivo principal deste trabalho é analisar como se da o funcionamento do
servico de transporte alternativo e os efeitos que a oferta desse servico gerou no modo
de deslocamento diario dos usuarios, tendo como foco a rota que parte de Salvador
com destino a Feira de Santana, oferecido no entorno da Estagdo Rodoviaria. Com
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isso se pretende descobrir o que leva os usuarios a escolherem esta modalidade, em
detrimento do transporte convencional, caracterizar o funcionamento e a
operacionalizacdo do servico e identificar os riscos para 0s motoristas e para 0s

usuarios.

Para atingir os objetivos deste trabalho, foi realizado um levantamento
bibliogréfico em trabalhos académicos ja realizados sobre o tema, envolvendo tanto o
Brasil, como outros paises, dentre eles se destacam a dissertacéo de Taciana Ferreira
(2006), que traz uma avaliacdo sobre a regularizacdo dos VPP’s no transporte, sendo
focalizada a cidade Recife; Rafael Maia (2009), que também analisa o transporte de
baixa capacidade em Bangu, Rio de Janeiro; Nelson Nunes (2002), traz em seu
trabalho o sistema de regulacdo e o desempenho no transporte de passageiros,
retratando o sistema rodoviario Intermunicipal da Bahia. A utilizacdo destes, e de
outros trabalhos académicos, possibilitam ampliar a visdo sobre a historia do
transporte alternativo, que sera retratada no primeiro capitulo deste trabalho, e
compreendendo como se deu a formacao do transporte alternativo em outras cidades

e como elas lidaram com a situacgéao.

Além dos trabalhos académicos foram utilizadas entrevistas fornecidas por
funcionarios da Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicacdo da Bahia (AGERBA), que estdo disponiveis na
plataforma Youtube, como base para entender como € realizado o sistema de
fiscalizacdo e qual a visdo da Agerba, como 6érgao regulador, sobre a oferta deste
servico. Essas informacdes serdo utilizadas no segundo capitulo, para analisar como
se d& o funcionamento do sistema de transporte regulamentado pela Agerba, como
se iniciou as atividades de transporte alternativo na Bahia, e como atua a Agerba na
fiscalizacdo dos prestadores deste servico.

Para compreender o fendmeno, foram realizadas visitas aos locais de oferta
do servico de transporte alternativo, tanto em Salvador como em Feira de Santana,
com o objetivo de observar o funcionamento do servico, a dindmica existente entre os
motoristas e a relagdo entre os passageiros e motoristas. Apos esta observacéao foram
realizadas visitas para aplicar o questionario, que continham 15 perguntas para o
motorista e 14 para 0 passageiro; foram aplicados 20 questionarios com o0s

passageiros e 10 com os motoristas. Devido a alta rotatividade no embarque, o tempo
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para realizar cada questionario ndo podia ser maior que 5 minutos, por isso a

elaboracdo de um questionario com menos de 20 perguntas.

Além dos questionarios foram feitas 3 entrevistas com passageiros e 3 com
motoristas. O objetivo principal da aplicacdo dos questionarios e das entrevistas é
obter o ponto de vista dos prestadores do servico, qual a importancia da sua atividade,
h& quanto tempo esta neste ramo, se ha outra forma de renda, qual a carga horaria
diaria de trabalho, entre outras. Para o0 passageiro € importante saber a
origem/destino, qual o motivo de utilizar esse tipo de transporte, o porqué de néo

utilizar o transporte convencional, entre outras.

A apresentacao dos resultados da pesquisa esta organizada nesta monografia,
gue conta com 4 capitulos, sendo que no primeiro é apresentado um histérico do
crescimento do transporte alternativo, com base nos trabalhos académicos ja citados,
com uma breve caracterizacdo do fendbmeno. Para tratar este historico sao utilizados
exemplos da atuacdo do sistema de transporte alternativo em varias cidades do
mundo, sendo que estas modalidades podem ser interurbanas ou intermunicipais,
como base para compreender como outras cidades lidaram com a oferta do servico
de transporte alternativo. Entre os paises estdo Peru, Venezuela, Estados Unidos,
México e Chile, além de algumas cidades do Brasil, como Brasilia, Belo Horizonte e

Porto Alegre.

O segundo capitulo trata sobre a origem do transporte alternativo intermunicipal
de passageiros na Bahia, identificando os pontos marcantes para seu surgimento, e
como ele afetou as linhas de transporte regular, além de mostrar como os 6rgaos
reguladores lidaram com esse servico. Para isso é apresentada a estrutura
organizacional do Governo da Bahia, com o objetivo de entender que 6érgdo é
responsavel pela fiscalizagdo dos servigos de transporte. Também séo identificadas
as leis especificas sobre o servico de transporte de passageiros para compreender
como é feita a fiscalizacao. Além de trazer entrevistas de funcionarios da Agerba, tanto
em Feira de Santana como em Salvador, sobre o funcionamento do servigco de
transporte alternativo, e quais medidas séo tomadas para fiscalizar os motoristas que

prestam o servico.

O terceiro capitulo concentra-se na caracterizacdo e andlise do objeto de
estudo, indicando sua localizacdo, seus pontos de oferta, como se desenvolve a
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atividade, como é a oferta do servico, quais o0s principais destinos, como € o sistema
de entrada de novos motoristas, qual o valor médio cobrado, entre outras. Também é
feita uma analise sobre os conceitos de Acessibilidade e Mobilidade, e de como eles

podem ser aplicados a oferta do servi¢o de transporte alternativo.
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1. O TRANSPORTE ALTERNATIVO DE PASSAGEIROS NA AMERICA

Antes de realizar qualquer analise sobre o transporte alternativo, se faz
necessario uma melhor discussao sobre a nocao de transporte informal, clandestino,
perueiros, topiqueiros, ligeirinhos, VPP’s, dentre outros termos utilizados em artigos
académicos para se referir a um servico de transporte coletivo de passageiros,
realizado em nivel intraurbano ou intermunicipal, sem autoriza¢cdo ou concessao do
poder publico local. Assim, em oposi¢cdo ao transporte publico, que é um servico
prestado de forma continua, regular, obrigatéria e uniforme, sendo ofertado em iguais
condicdes para todos 0s usuarios, o transporte alternativo € exercido fora das normas

estabelecidas pelo poder publico para reger a atividade.

Segundo estudiosos da area de transporte, observa-se que, nas ultimas
décadas, os paises em desenvolvimento tém enfrentado um desafio em comum no
setor de transporte publico, com o surgimento e proliferacéo de servicos informais de
transporte de passageiros, promovendo um ambiente de concorréncia com o sistema
tradicional de transporte, utilizando veiculos de custo mais baixo e adaptados para o
transporte de passageiros. Como principais caracteristicas de atuacédo, segundo o
Banco Mundial (2003), estédo: falta de frequéncia definida, com atuagdo em rotas
sobrepostas as rotas dos sistemas regulares de transporte; veiculos velhos e de
baixa capacidade; realizacdo de longas jornadas de operacao, entre 16 e 18h por
dia.

Esta modalidade de transporte ndo foi um fendmeno restrito aos paises
subdesenvolvidos ou em desenvolvimento, como pode-se sugerir alguns
pesquisadores, pois tem como origem nos Estados Unidos, e se expande
posteriormente pelo mundo, podendo ser identificado em quase todos 0s continentes
(CEVERO, 1997).

Em 1980, na américa latina, houve o surgimento dos servi¢os alternativos de
transporte, como no caso de Lima (Peru), onde o transporte informal se dividia em
duas categorias: “Colectivos”, eram automodveis e caminhonetas com capacidade
para 5 e 9 lugares, respectivamente, e os “microbuses”, veiculos com capacidade
entre 8 (Kombi) a 90 lugares (6nibus). Em Caracas, na Venezuela, sdo os “por
puestos”, carros movidos a gasolina, e os “Minibuses”, carros movidos a diesel
(BRASILEIRO, 1999).
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Segundo o Banco Mundial (2003), a exploséo do transporte informal ocorreu
devido a duas deficiéncias econdmicas. A primeira foi 0 excesso de méao-de-obra nas
areas urbanas, combinado a um servico ineficiente de transporte convencional; e a
segunda, foi a falta de uma politica de precos para uso do sistema viério e de uma
prioridade adequada ao transporte coletivo, ocasionando congestionamentos, e
viabilizando aos VPP’s a operacdo no mercado informal, com maior rapidez e até

menores precos.

Para melhor compreender este fenbmeno, com 0s sucessos e fracassos nas
diversas cidades em que se estabeleceu, é necessario que se leve em consideracdo
nao apenas as questdes relacionadas a economia, mas também as questdes sociais
e culturais, pois serd de ajuda no entendimento sobre os tipos de tecnologias
utilizadas e os diferentes modelos de uma cidade ou de um pais para outro. Para
isso serdo analisados o surgimento, o funcionamento e o convivio com o poder
publico e com as linhas de transporte convencionais, em algumas cidades no Brasil
e no mundo, com o proposito de conhecer as similaridades e distingdes dos modelos

com o caso estudado.

Segundo Cevero (1997), o termo “Jitneys” surgiu nos Estados Unidos no inicio
do século XX, por volta de 1910, como um novo sistema de transporte caracterizado
pelo servigo informal. Este sistema era composto de veiculos particulares adaptados
para transportar passageiros, conforme a Figura 1, possuindo maior mobilidade que
os bondes, com a cobranca de uma pequena quantia de “niquel” para prestar o

Servico.

Assim como em diversos outros paises, o surgimento dos “Jitneys”, ganhou
espaco dentro do cendrio monopolista das linhas de transporte convencional, os
bondes no caso americano, que possuiam um sistema fechado, sem risco de
competicdo. A principio as rotas dos “Jitneys” era fixa, sobreposta as linhas dos
bondes, mas com a possibilidade de prestar um servi¢o “porta-a-porta”. Esse servico
ganhou espacgo rapidamente, visto que um dos seus principais atrativos era a

mobilidade e o conforto.
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Figura 1 — JITNEYS, transporte alternativo nos Estado Unidos, 1915.
Fonte:http://paleofuture.gizmodo.com/uber-is-currently-fighting-the-battle-that-jitneys-lost-1629552478

Embora esse novo sistema de transporte tenha surgido de trabalhadores
autdbnomos, que em alguns casos utilizavam seu veiculo para fretamento no percurso
“casa-trabalho”, era preciso regras para atuacdo. Nessa época, com a rapida adesao
dos usuarios a esse meio de transporte, surgiram as primeiras associacoes e
cooperativas, formadas pelos proprios operadores, que atuavam como facilitadoras
ao obter manutencdo, seguros, disputas politicas e até mesmo fixando linhas e
horarios (CEVERO, 1997).

Porém, houve um grande descontentamento por parte das companhias de
bonde, alegando que a atuacao ilegal e irrestrita dos “Jitneys” era feita nas rotas mais
lucrativas, e em horario de maior demanda, prejudicando as companhias. Esse
descontentamento gerou varias disputas sobre uma forma de regulamentar este
servigo, assim como inumeras tentativas de restringi-los, por parte do poder publico.
Como resultado destas disputas, o campo de atuacéo deste servico foi reduzido,
voltando a ser mais expressivo somente em 1970. O seu reaparecimento veio em
um novo formato, com vans e minibus, mas com a mesma proposta, de ser uma

alternativa para a populacdo de baixa renda, na sua maioria asiaticos e latino-
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americanos, ao sistema convencional de bondes. Porém, h& longo prazo, a operacdo
do servico se mostrou inviavel, visto que a pressao sobre a manutencdo gerou
medidas regulatorias, que tornaram mais caro a producéo do servico, fazendo com

gue a maioria dos operadores saissem do mercado (CEVERO, 1997).

J& em Atlanta, o transporte alternativo foi regulamentado, por meio de regras
que estipulavam restricdo de niumero de operadores, fixavam uma area de atuacao
e pontos de parada, permitiam maior flexibilizacdo nos horarios de operacéo,
tornando o transporte alternativo um servico confiavel e regular, funcionando 24
horas por dia. Este sucesso s foi possivel devido aos longos debates entre o préprio
setor alternativo, por meio das cooperativas, para estabelecer as regras
operacionais, servindo também de interlocutor com o poder publico na tomada de

decisoes.

Embora ja houvesse sido dada a permisséo para operar o servi¢o, seguindo
os padrdes de qualidade e desempenho, como garantia de um servigco seguro e
otimizado, ainda haviam, em meados de 1990 em Atlanta, cerca de 75.000
operadores agindo de forma clandestina nas vias de maior acesso de passageiros,
de maneira a competir com os 6nibus (GUERRA, 2002). Como forma de barrar a
entrada de novos operadores, e na tentativa de combater os operadores em
atividade, o poder publico intensificou a fiscalizacdo, apreendendo veiculos que

estivessem atuando de maneira irregular, sem a devida autorizacéo.

Atualmente esse servico estd em baixa nos Estados Unidos, devido as
medidas restritivas impostas pelo poder publico, o que néo significa uma diminuicao
no uso do transporte alternativo em varios estados. O que se percebe da experiéncia
americana € que a participacdo das cooperativas dentro do universo de formacao e
consolidacédo do transporte permite a reivindicagdo de direitos como um grupo

politico.

O aparecimento do transporte alternativo na Venezuela se deu em meados do
século XX, com os “por puestos”, que era oferecido por individuos desempregados,
que utilizando a linha de crédito oferecida pelo governo, migraram para o setor de
transporte (Figura 2). Esse fato ajuda a perceber qual a funcdo do transporte

alternativo como provedor de acesso de individuos socialmente excluidos,
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dinamizando a microeconomia, e auxiliando na recoloca¢cédo no mercado de trabalho
(MAIA, 2009).
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Fir 2: r pustos, transporte alterntivo na Venezuela, 2012
Fonte: https://es.wikipedia.org/wiki/Transporte_de_Venezuela

Segundo Maia (2009), a regularizagdo desse servico veio em 1960, sendo
constituido basicamente de micro-6nibus, mas ainda existindo os servigcos
alternativos prestados por kombis e Jeeps, que operavam em areas acidentadas,
onde os 6nibus ndo eram capazes de acessar, que sO foram regulamentados em
1970.

Esta regulamentacdo veio com a criagcdo de cooperativas de transporte
alternativo, embora ja houvesse uma responsabilidade com a manutencdo do
servico, como a cobranca de tarifas, era necessario o registro junto a uma
cooperativa ou associa¢cao, que teria a responsabilidade de gerenciar os setores
estratégicos de funcionamento, dimensionando a frota, as linhas, os operadores e

cuidar da parte juridica, dialogando com o poder publico.

Enquanto a oferta do transporte alternativo estava em processo de
regularizacdo, o transporte convencional entrava em crise, por conta do

congelamento das passagens por cerca de duas décadas, pela implementacdo do
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metr6 em Caracas, e também pelo crescimento do transporte alternativo. Esses
fatores levaram a um sucateamento de grande parte da frota de 6nibus e receitas
negativas, 0 que ocasionou uma queda no carregamento de passageiros, levando
varias empresas a faléncia. Isso é refletido na porcentagem de atuagdo no mercado,
onde o transporte alternativo atendia 66% da demanda de transporte, as linhas de
onibus atendiam 24% e o metrd 10%. Neste caso o Estado desempenhou um papel
de regulador nas disputas, gerenciando o que ja estava em operacao, sem levantar

um debate mais aprofundado sobre a questao (MAIA, 2009).

No caso peruano, segundo Ferreira (2006), o surgimento do transporte
alternativo, seguiu o mesmo padrdo de outras cidades da América Latina,
aproveitando as precariedades do sistema de transporte publico, que deixava de
atender areas distantes dos polos geradores de viagens. Esse processo foi
intensificado com o programa de demiss@es voluntarias do final da década de 1980,
qguando um grande numero de trabalhadores foram incentivados a pedir demissao,
sendo alocados no mercado autbnomo, vislumbrando o setor de transportes como

um campo de atuacao.

Com o processo de desregulamentacdo da economia, na década de 1990, as
empresas privadas que forneciam o transporte publico, tiveram que dividir o mercado
com outras modalidades de servico, fazendo com que houvesse uma duplicacédo no
namero de veiculos de transporte de passageiros. Neste periodo as empresas de
transporte coletivo passaram de 150 para 411, os veiculos de transporte foram de
10.500 para 47.000, as linhas de taxi foram de 10.000 para 191.000, e mais de 45.000

veiculos alternativos, levando a um sistema complexo de mobilidade (BID, 2003).

Como consequéncia da superlotacdo da oferta de transporte, a
produtividade apresentou baixos indices de passageiros por veiculo, acirrando a
competicdo entre os operadores e diminuindo a captacdo do capital investido,
saturando as vias etc. Se tornando um processo controverso, onde o aumento do
numero de operadores ndo garantiu 0 aumento na espacializa¢do do servico, pois o
mesmo se concentrou em vias de maior carregamento. Neste caso, a agdo tomada
pelo Estado gerou graves problemas na operacéo e na qualidade do servico, como

a auséncia de controle operacional sobre a oferta do servico de transporte, uma
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relacao dificil com os usuarios, e uma competicao predatoéria pelo passageiro
(FERREIRA, 2006).

No Mexico, como escreve Cevero (1997), por volta de 1970, comecgou
um servico de taxi coletivo, ou simplesmente “pesero”. Eram carros com rotas fixas
gue faziam lotac&o nos eixos de maior carregamento da cidade, ofertando transporte
para bairros mais afastadas do centro da Cidade do México, que sofriam com o
descaso das empresas de Onibus.

Figura 3: Peseros, transporte alternativo mexicano, ano desconhecido.
Fonte: http://caaete.blogspot.com.br/2005/10/peseros-e-tacos.html

Por se tratar de um transporte mais barato que o taxi e capaz de cobrir
rotas que eram inviaveis aos 6nibus maiores, os “peseros” foram ampliando sua frota,
passando de Veiculos de Pequeno Porte para as kombis, que comportam até 12
passageiros. Como o0 governo ndo atendia as necessidades de transporte da

populacao, a demanda pelo servico foi aumentando consideravelmente, sendo
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adicionadas mais unidades e novas rotas, visto que a cidade também estava em
crescimento. Em meados de 1980, os veiculos foram convertidos em micro-6nibus,
aumentando sua capacidade para cerca de 11 pessoas sentadas e 50 em pé
(CEVERO, 1997).

Com o passar do tempo e com o crescimento da cidade, a prestacdo deste
servigo causou grande transtorno no trafego, e ndo se mostrou eficiente na incluséo
social da populacdo residente nas favelas e periferias da cidade, visto que se
concentrou em areas de maior atratividade econbémica, e intensificou o uso dos
veiculos em horario de pico e no centro da cidade, prejudicando a fluidez dotransito
e contribuindo de forma negativa para a polui¢do, devido a falta de manutencéo da
frota juntamente com o uso excessivo dos veiculos. E quanto a influéncia do poder
publico, fica responsavel pela determinacdo do nimero de operadores que entram
no mercado, e determinam parametros de eficiéncia e eficicia as quais este servico
deve obedecer (CEVERO, 1997).

Seguindo a linha de desregulamentagéo, em Santiago, no Chile, o que
se observou foi uma tentativa de erradicacdo de gastos com subsidios na operacdo
do transporte publico, na tentativa de melhorar a qualidade do servigo prestado.
Segundo Balassiano (1993), a origem do transporte alternativo ocorreu em 1980,
com o aparecimento de novos operadores no sistema de transporte, e esta vinculada
ao processo de desregulamentagdo do transporte publico, que era fortemente
controlado pelo Estado.

Ao contrario do esperado pelo poder publico, a desregulamentacao
gerou uma concentracao de operadores em rotas e horarios de maior carregamento,
piorando o sistema de trafego e contribuindo para o aumento da poluicdo e da
inseguranca da populagéo para com o sistema de transito. Percebendo os fatores
negativos da desregulamentacao, foram estabelecidos parametros de qualidade, que
por meio de fiscalizagéo, tentaram diminuir o nimero de operadores que atuavam no
centro da cidade, determinando que os operadores trafegassem em vias
estratégicas, fornecendo maior ligagdo com outros meios de transporte
(BALASSIANO, 1993).
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Segundo Maia (2009), o surgimento do transporte alternativo no Brasil se
assemelha as primeiras tentativas de transporte por 6nibus, que no inicio de 1940 as
primeiras lotagbes por Onibus concorriam com o0s bondes elétricos, que
monopolizavam o mercado do transporte nas principais capitais. Como ponto
positivo, essas lotacbes eram mais flexiveis e atendiam a mais passageiros,
chegando em areas que nao eram beneficiadas pelo servico de bondes, oferecendo

maior conforto e melhor desempenho.

Similarmente as primeiras lotacdes, que se tornaram o transporte publico
como conhecemos hoje, por volta de 1990, o transporte alternativo passava a
configurar uma nova opc¢do no mercado de transporte, que possuia tendéncias
monopolistas e tecnologias obsoletas, mostrando ser ineficiente em suprir as
necessidades da populacdo em se deslocar (MAIA, 2009). Outro motivo que
favoreceu o crescimento do transporte alternativo foi a criagdo do plano de
demissfes voluntarias, e as novas linhas de crédito, implementadas no governo

Fernando Henrique, para estimular o crescimento econémico.

Balassiano (1999) afirma que o aumento do setor informal, principalmente o
transporte alternativo, esté vinculado a um processo de globalizacdo da economia, e
com a reducéo dos postos de trabalho formal, juntamente com a elevada taxa de
inchamento dos centros urbanos, o que permite identificar uma mudanca no carater

do usuario e de suas necessidades.

Uma das primeiras capitais a abrigar o transporte alternativo foi Brasilia, com
os veiculos tipo “Kombi”. Segundo Santos (1993), havia necessidade de um sistema
de transporte que ligasse os acampamentos, onde se concentravam grande parte da
mao-de-obra do plano piloto, que viriam a se tornar as cidades satélites. A disposi¢ao
dos servicos de transporte regular, e a prépria organizacdo da cidade, segregando
essa mao-de-obra nos limites da cidade, contribuiram para esse crescimento do
transporte alternativo, ja que para as empresas de transporte regular chegar até as
areas mais afastadas seria necessario um longo percurso, com horarios e rotas bem
delineados, se tornando muito mais caro para os passageiros do que o transporte

alternativo.
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Em 1990, com a reestruturacéo da economia e 0s processos de privatizacao, o
transporte alternativo teve um aumento significativo, fazendo com que, em 1993, o
poder publico decidisse pela regulamentacdo do servigco, com o objetivo de reduzir
as disputas entre alternativos e regulares, como melhorar o sistema de trafego, o que
nao impediu que novos operadores entrassem no sistema de transporte de maneira
irregular, nem conseguiu sanar as disputas na via. Esse revés se deve ao fato de
gue nao houve uma definicdo do papel de cada um dos agentes de transporte dentro
do sistema de transito, pontos de paradas, horarios e rotas de funcionamento, por
meio de parametros regulatérios, dando margem para a continuidade nas disputas
por passageiros, prejudicando o sistema de transito e gerando inseguranca no
trafego (MAIA, 2009).

A cidade de Belo Horizonte vivenciou um crescimento, do ja existente,
servigo de transporte alternativo por volta do ano 2000, com cerca de 3.000 veiculos,
tendo como rota principal a avenida de maior concentracéo de usuario de transporte
coletivo. Como medida regulatoria, a prefeitura criou em 2001 o servico de transporte
suplementar, que ndo era concorrente das linhas de énibus, e sim um complemento,
com um limite maximo de 300 permissdes. Para entrar nesse mercado os operadores
deveriam passar por um processo licitatorio, e os que nao fossem contemplados
seriam submetidos a penalidades caso voltassem a operar de maneira irregular
(FERREIRA, 2006).

Em Goiania, a populagdo presenciou sérios conflitos, inclusive com
repressdo policial e embates politicos, contra os operadores informais, até a
legalizacdo do servico em 2000. Com a concessao de 740 autoriza¢cdes provisorias,
a responsabilidade do planejamento do servico e a criagdo de novas linhas
especificas para a noite (0o Corujao), e veiculos adaptados para pessoas com
necessidades especiais (o Conduzir), ficou a cargo do Sindicato dos Permissionarios
de Transporte Alternativo de Goias (SINTRAGO).

ApOs essa concessao, se inicia uma nova etapa no conturbado mercado
de transporte coletivo da cidade, que ficou conhecida como “A Guerra dos Centavos
(RIBEIRO & ORRICO FILHO, 2005). Esta disputa foi protagonizada pelos
operadores autdbnomos e as empresas de transporte, que visavam a receita do

sistema, ou seja, 0 passageiro pagante, travando “batalhas” tanto no planejamento
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do sistema, quanto no ponto de 6nibus, 0 que agravou a situacao do ja caético

transito da cidade.

A solucédo encontrada foi uma reformulagéo do sistema, fazendo com
gue os VPP’s atuassem como linhas alimentadoras, inseridas no sistema integrado
de transporte, 0 que contribuiu para a maior mobilidade da populagéo, principalmente
as residentes nas periferias. Além de integrar o sistema tronco-alimentar, essas
linhas tem a funcdo de distribuidor local em areas de dificil acesso, com uma

frequéncia muito maior do que quando era operado por 6nibus.

Um dos exemplos mais bem-sucedidos na implantacdo de novas
tecnologias ao sistema convencional de transporte € o de Porto Alegre, onde o
sistema de “lotacdo” era composto por 403 veiculos do tipo micro-6nibus, todos
equipados com ar condicionado, distribuidos em 29 linhas e 18 desmembramentos

segundo a Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC).

Teve como inicio a adaptacdo de taxis, que incluiam uma fileira de
bancos extras, para transportar varios passageiros em um trajeto pré-determinado,
eram os chamados taxi-lotacdo, criados como alternativas de transporte, devido ao
crescimento populacional e ao processo de industrializacdo. Esse sistema teve sua
extincdo em meados de 1960, porém foi reativado em 1976, com o objetivo de
proporcionar uma opcéao de transporte coletivo mais qualificada, reduzindo o uso do
transporte individual, contribuindo para uma economia de combustivel e de divisas,

visto que existia um quadro de crise internacional do petréleo (COSTA et al, 1999).

A Lei 4.187, de 26 de novembro de 1976, instituiu 0 novo sistema de
transporte, que comecgou seu funcionamento em maio de 1977, circulando nas linhas
Tristeza e Ipanema. Foram utilizadas a principio kombis, com capacidade para 8
passageiros, sendo substituido em 1992 por veiculos com 21 lugares. Esta lei
permitiu a criacdo do transporte seletivo por lotagcdo, conforme figura 2, dando
preferéncia para a exploracdo do servico aos permissiondarios de taxi existentes na
época, que hoje sdo 258 e transportaram uma média de 57 mil passageiros
diariamente em 2010, segundo a EPTC, e embora seu objetivo inicial fosse atrair os
usuarios de automoveis, atualmente se constitui uma alternativa para os passageiros

de Onibus, que desejam uma melhor qualidade no servigo de transporte.
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Figura 4: “LOTACAQ” — Transporte alternativo em Porto Alegre.
Fonte:https://portoimagem.wordpress.com/2014/11/07/usuarios-aprovam-lotacoes-da-restinga-e-de-
belem-novo/

O que se pode aprender com as experiéncias apresentadas, nacional e
internacionalmente, é que o transporte informal atende a um interesse da populacéao,
e deve ser levado em conta na reestruturacdo do sistema de transporte. Porém a
definicdo de regras, restricbes e controle, deve ser ampla e permanentemente
negociada entre o poder publico e os operadores do servi¢o, e se deve levar em
conta os ambientes econdmico e cultural da cidade, podendo consolidar um modelo
regulatério que busque uma competitividade saudavel, melhor produtividade e

reducdo de custos para 0s usuarios.

Importante salientar que a utilizacdo dos VPP’s na rede de deslocamento
urbano, tanto como sistema alimentador integrando as zonas periféricas aos centros,
como uma alternativa de transporte diferenciado, com melhores niveis de servico,
fortalecem a importancia de uma rede com multimodais e propicia uma maior

mobilidade a populacgao.

Como outros pontos positivos, pode-se listar a inclusdo de mais pessoas no
mercado de trabalho, saindo da informalidade, atracdo de mais pessoas que utilizam
o transporte individual para o transporte coletivo, reducéo de desigualdades, pois

permite que mais pessoas possam se locomover na cidade. Contudo € preciso um
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estudo aprofundado do sistema de transporte, para que se possa evitar ou minimizar
as externalidades negativas relativas ao processo de engarrafamento, direcéo
perigosa e busca desenfreada por passageiros. Sendo aliada a outras politicas
publicas, como a de uso e ocupacao do solo, melhoria de infraestrutura nas zonas
periféricas e a geracao de emprego e renda, s6 assim sera possivel proporcionar um

bom atendimento a populacéo de baixa renda que depende de transporte publico.

Este capitulo ofereceu um panorama do transporte alternativo de passageiros
na América e no Brasil, apresentando as origens, contextos e caracteristicas desta
modalidade de transporte, que surge pela caréncia do transporte publico regular, e
atende a populacao de baixa renda.

O levantamento bibliografico realizado, demonstrou que a literatura académica
se concentra no estudo do transporte alternativo ofertado apenas em escala
intraurbana. No entanto, o fendmeno do transporte alternativo opera também em

escala urbano-regional, por meio do transporte intermunicipal.

O transporte alternativo intermunicipal de passageiros € uma modalidade
expressiva no territério baiano, que demanda ser estudada e compreendida. A
revisdo de literatura mostrou que ha uma lacuna de interpretacdo para o transporte
alternativo intermunicipal de passageiros, fenbmeno que € objeto de investigacao

desta monografia.
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2 TRANSPORTE ALTERNATIVO INTERMUNICIPAL DE PASSAGEIROS NA
BAHIA

Nas décadas de 1960 e 1990 ocorreram dois momentos opostos no ciclo de
desenvolvimento econémico nacional, que teve influéncia direta no sistema de
transporte da Bahia. O primeiro momento foi de crescimento do transporte regular,
com a elaboracdo das linhas e rotas que possuiam maior demanda. O segundo
momento foi o crescimento do transporte alternativo, que surgiu pela necessidade de
deslocamento da populacdo de renda mais baixa, e que estava situada em
municipios mais distantes das cidades centrais ou metropolitanas, onde o fluxo de

transporte regular era maior.

O primeiro momento ocorreu em meados da década de 1960, quando houve
uma mudanca estrutural no mercado de transportes, resultado de uma modificacéo
nas condicbes de demanda do sistema de transporte. Com 0 avango no
desenvolvimento urbano e industrial, surgiu uma maior exigéncia na diminui¢do do
tempo de viagem, tornando o transporte intermunicipal parte da rotina diaria das
populacdes. No caso da Bahia, esse processo veio com a implantacao da Refinaria
de Mataripe, em Candeias, criando a linha de transporte Salvador — Feira, com um
deslocamento médio de duas horas devido ao trafego intenso na BR-324, e a
construgdo do aeroporto Dois de Julho, com a linha Salvador — Lauro de Freitas
(NUNES, 2002).

Ja& o0 segundo momento ocorreu na metade da década de 1990, quando outra
mudanca estrutural atingiu o mercado de transporte, devido a uma transicdo nas
condicbes de oferta do sistema. Neste periodo houve o0 crescimento e o
fortalecimento do transporte alternativo, decorrente de fatores sociais e de
administracdo publica, como também pela inclusdo das vans, como uma nova
tecnologia dentro do sistema, alterando a estrutura de mercado, induzindo uma
concorréncia desleal, visto que os operadores do servigo alternativo ndo arcam com

todos os impostos que as empresas de transporte regular (NUNES, 2002).

Seguindo uma tendéncia nacional, na metade da década de 1990, o sistema
de transporte regular sofre com a perda de demanda (CNT, 2002). E possivel
constatar esse fato ao observar a diminuicdo de passageiros nos terminais
rodoviarios da Bahia, como por exemplo, o terminal de Ferira de Santana, que

registrou queda de cerca de 51% no numero de embarques durante o periodo de
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1996 a 2000, conforme mostra a tabela 1. Outros terminais do interior, como Sao
Félix, Irara e Euclides da Cunha, foram quase completamente inviabilizados (SILVA,
2001).

Tabela 1: Embarque de passageiros no Terminal Rodoviario de Feira de Santana

méEs/aNO | 1996 1997 1998 1999 2000 1996 - 2000
JANEIRO 191.912 168 618 149718 133628 132618 44.71%
FEVEREIRO 167.771 133.423 117.803 103 681 96.109 74.56%
MARGO 145.518 129.950 104.636 94.430 93.072 56,35%
ABRIL 153.285 128.464 100.847 96.518 90 517 69,34%
MAIO 144,402 121.706 95.784 96.033 95.417 51,34%
JUNHO 156,600 140.293 107.891 105.202 101.935 56,66%
JULHO 148.829 120.039 07.946 97 776 93210 59 67%
AGOSTO 132.857 118.581 96.604 87 661 86.134 54,24%
SETEMBRO 12,210 116.395 99.325 86.564 88.812 45 49%
OUTUBRO 137.713 112202 104 857 90 277 99 274 38,72%
NOVEMBRO 129.977 116.798 03.143 86 441 90 327 43,90%
DEZEMBRO 182.107 151.178 131.404 121 768 137126 32,80%
TOTAL | 1.823.271 | 1566737 | 1308958 | 1199979 | 1204551 51,37%

Fonte: Elaborado pela autora com base nos dados da AGERBA, polo Feira de Santana, 2000.

Esta reducdo na demanda por transporte regular foi influenciada por alguns
fatores econdémicos e sociais, dentre eles se destacam dois: 0 acréscimo de servicos
substitutos do transporte rodoviario regular, como o servi¢co de fretamento de vans,
chegada de transporte aéreo a algumas regides, e aumento da taxa de motorizagdo
da populacao; e o segundo, que € o foco desta pesquisa, o crescimento desenfreado
do transporte irregular. O rapido avanco no nimero de motoristas que oferecem o
servico de transporte alternativo se mostra um fator relevante na diminuicdo da
demanda no sistema de transporte regular em todo o estado. A estimativa da Agerba
€ que esse setor movimente cerca de 4,5 mil veiculos nas estradas da Bahia,
oferecendo transporte alternativo entre diversos municipios, tanto na Regiao

Metropolitana, quanto no interior do estado (PEREZ, 2012).

Esse tipo de transporte ndo se limita aos tempos atuais, visto que ja existia
desde o inicio da regulamentacg&o do transporte de pessoas na Bahia, na metade do
século XX (NUNES, 2002). A sua existéncia, porém, ndo se mostrava tdo danosa ao

sistema, visto que ndo exploravam as linhas de empresas regulares, servindo linhas
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de apoio, suprindo as demandas como sistema de ligacéo, e ndo sofriam

fiscalizacGes por meio do poder publico.

Ao longo dos anos, ndo houve um planejamento no sistema de transporte, por
parte do poder publico, que levasse em conta outras tecnologias para uma integracao
com o transporte regular, deixando a cargo da iniciativa privada esse suprimento nas
demandas por transporte para a populagéo de todo territério da Bahia. Esta auséncia
no planejamento, junto com a incapacidade de repressdo do Estado contra as
atividades alternativas, permitiu que na década de 1990, o segmento crescesse e se
fortalecesse, ameacando o sistema de transporte rodoviario regular. Segundo
Aragédo (2000), a auséncia de planejamento e regulacdo do sistema, contribuiu para
gue se implementasse a concorréncia de forma danosa nas linhas sem um minimo
de planejamento, comprometendo a seguranca e a qualidade do servi¢o. Para Silva
(2001), a origem do sistema informal nos dias de hoje é uma repercussao da conduta
das empresas regulares do sistema. Segundo o autor, a inclusdo de novas
concessionarias gerou uma disputa interna no sistema, fazendo com que as
empresas dessem incentivos aos motoristas e cobradores sobre o faturamento de

cada linha.

Nesta “caca ao passageiro”, os motoristas faziam paradas irregulares em locais
nao autorizados, criando pontos de embarques informais. Nestes pontos, a presenca
massiva de pessoas aguardando transporte, se mostrou um mercado potencialpara
a atuacao do transporte alternativo. O que formou o mercado de “marcacao de carro”,
tornando-se o ponto inicial do atual sistema de transporte alternativo na regiao
(NUNES, 2002).

2.1 SISTEMA REGULADOR DO TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE
PASSAGEIROS NA BAHIA

Uma abordagem geral dos 6érgdos responsaveis pelo setor de transporte no
Estado da Bahia, se faz necesséaria para melhor entender o funcionamento deste
setor como um todo, e dentro dele suas variacdes, como a oferta do servico de
transporte alternativo de passageiros, neste caso por meio de VPP’s, em rotas

intermunicipais.
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Conforme fluxograma abaixo, 0 setor de transporte esta a cargo do Poder
Pdblico, que tem como estrutura hierarquica a Secretaria de Infraestrutura
(SEINFRA), na qual estdo as autarquias estaduais Superintendéncia de
Infraestrutura de Transporte da Bahia (SIT), que substituiu o Departamento de
Infraestrutura de Transporte da Bahia (DERBA) em 2015, e fica responséavel pela
administracdo e execucdo de obras, tanto nos terminais rodoviarios quanto nas
estradas, e a Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicacao da Bahia (AGERBA).

Esta ultima é responsavel pelo controle, fiscalizacdo e regulacéo do transporte
rodoviario de passageiros, além de emitir licencas especiais, que podem ser dadas
nas modalidades de fretamento, turismo, eventual, escolar e vinculada, que se
destina a conducido de pessoas, sem uma cobranca individual de passagem. E
responsavel também por elaborar regulamentos e normas; fiscalizar o cumprimento
das normas, e a qualidade e eficiéncia dos servicos; analisar e homologar os
reajustes tarifarios; medir o grau de satisfacdo dos usuarios; intermediar conflitos; e

defender o direito dos consumidores/usuarios, entre outras.

Figura 5: Fluxograma estrutural do Governo da Bahia
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Porém, o que se observa, é uma insuficiéncia no controle da atividade de
transporte alternativo intermunicipal de passageiros, pois muitos cidadaos que estao
desempregados compram ou até mesmo alugam automoveis, e comecam a fazer o
transporte urbano e intermunicipal de passageiros, descumprindo a Lei N°
17.710/2008, artigo 3°, que inclui o servico de transporte entre as competéncias do
Estado, que por meio de processo licitatério, da a permissao para a exploracédo dos

Servicos.

No que se refere as tentativas de controle da oferta do servi¢co de transporte
alternativo, o que se pode ver é um mal planejamento e a falta de apoio entre as
esferas administrativas, como a Policia Militar, Rodoviaria Estadual e Federal, que
estdo presentes nas estradas e rodovias com sistemas de blitz, para aplicar sangoes,
como multas e apreensfes, agem de maneira isolada, conforme € dito por Anténio
Roseval, Chefe de Regulagédo da Agerba, em entrevista a TV Geral, (2012):

A Agerba tem um posto, assim como a policia, e a atividade
acontece nao s6 aqui na rodoviaria de Feira, como também em Salvador,
Aracaju e em varios terminais rodoviarios pelo pais. O que nés precisamos
fazer € combater esse tipo de atividade, ja experimentamos esse tipo de
combate, mas eles alegam que estdo vendendo esse servico, esse tipo de
transporte, mas ndo estd fazendo o servigo, porque estd parado. Entdo
guando eles se deslocam é que podemos multar, porém quando fazemos
isso, eles desenvolvem velocidade excessiva, fugindo da fiscalizacado, e
causando acidentes. Entdo optamos em centralizar as fiscalizacdes nas

rodovias. Temos hoje dois convénios, um com a policia rodoviaria estadual,
e com a policia federal, que podemos atuar em conjunto ou individualmente.

Ao fazer um comparativo entre o desempenho de operacdes realizadas em
locais pré-estabelecidos de maneira continua e operacbes planejadas
antecipadamente, com a participacao de outros agentes reguladores, Silva (2001)
mostra que, enquanto a primeira acao apreende cerca de 20,3 veiculos/més, as
operacOes planejadas conseguem uma média de 32,3 veiculos/més. Ou seja, a
capacidade de restricdo do Estado é relacionada diretamente a sua capacidade de

planejamento.

Além disso, para Eduardo Pessoa, atual Diretor-Executivo da AGERBA, esse
transporte clandestino ndo tem vistoria, ndo tem condi¢cbes de seguranca, motoristas
que nao sao treinados, sem seguro contra acidentes, fazendo com que 0S USUAarios
figuem desprotegidos, em caso de acidentes. Sobre a questdo da fiscalizacao

Eduardo afirma, em entrevista ao Band Cidade (2013), que
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O telefone celular é o maior inimigo nosso, porque quando chegamos
para fazer a fiscalizagdo, esse transporte "clandestino” é feito por determinado
grupo, e eles tem um conhecimento muito grande entre si. Na mesma hora que
chegamos, esse pessoal passa a informacgédo que a equipe da AGERBA esta
presente, e conseguimos sO pegar os primeiros. Mesmo sendo usado a tatica

do telefone celular, temos conseguido um aumento significativo.

Em contrapartida, alguns tipos de transporte alternativo, que eram
considerados “ilegais ou clandestinos”, tiveram suas atividades regulamentadas,
como no caso do transporte por vans e micro-6nibus, pois a resolucdo N° 03, de
11/02/2010, aprovou as Condicdes Gerais da Delegacao e da Prestacdo do Servico
de Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros no Subsistema
Complementar, componente do Sistema de Transporte Rodoviério Intermunicipal de
Passageiros do Estado da Bahia - SRI, instituido pela Lein® 11.378, de 18 de fevereiro
de 2009, e regulamentada pelo Decreto n°® 11.832, de 09 de novembro de 2009,
estabelecendo padrBes para a oferta do servico, como frequéncia e horéarios de
partida, tipo de equipamento, pontos de origem e destino, tarifa praticada, entre

outras.

Embora esta lei ndo se aplique diretamente ao servico de transporte alternativo
intermunicipal de passageiros por meio de VPP’s, ela se torna uma premissa para a
inclusédo de outras tecnologias, como forma de integragcdo com outros tipos de
transporte de passageiros, assim como ocorreu em outras cidades do Brasil e do

mundo, conforme visto no primeiro capitulo deste trabalho.

No capitulo 3, entraremos no recorte escolhido para este estudo, que é a oferta
do servico de transporte alternativo intermunicipal de passageiros, partindo de
Salvador com destino a Ferira de Santana, oferecido aos passageiros no entorno da
estacdo Rodoviaria de Salvador. Buscaremos entender o funcionamento do servico,
qual o papel do transporte alternativo na vida dos motoristas, quem Sao seus
passageiros, € o que 0s motiva a preferirem esse tipo de servigo, em detrimento do

transporte regular.
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3 TRANSPORTE ALTERNATIVO INTERMUNICIPAL DE PASSAGEIROS:
ROTA SALVADOR-FEIRA DE SANTANA

3.1. CARACTERISTICAS BASICAS DO SERVICO

Como antecipamos brevemente no final do capitulo 2, o transporte alternativo
intermunicipal de passageiros € uma realidade expressiva no territorio baiano,
geralmente conectando espacialmente 0os pequenos municipios as cidades polo
regionais, a exemplo de Feira de Santana, Vitoria da Conquista, Itabuna/llhéus,

Juazeiro, dentre outras.

No caso de Salvador, esses fluxos sdo muito mais expressivos, permitindo que a
populacao interiorana possa acessar bens e servicos oferecidos na metrépole baiana.
E o caso do transporte alternativo intermunicipal de passageiros no trajeto Salvador —
Feira de Santana — Salvador, servi¢o oferecido no entorno da Estacdo Rodoviaria de

Salvador, conforme figura 6, recorte escolhido para analisar nesta investigacao.

No entorno da Rodoviaria de Salvador a oferta do servico é feita em dois pontos:
um na lateral direita da entrada de 6nibus urbano, e outro na passarela de ligacéo

Rodoviaria — Shopping da Bahia (Ver figuras 7 e 8).



38

Figura 6: Terminal rodoviario de Salvador, recorte escolhido para a investigacao.
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Figura 7: Ponto de oferta do servigo de transporte alternativo, localizado na passarela de ligagdo Shopping
da Bahia — Rodoviéria de Salvador
Fonte: Google Maps
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Figura 8: Ponto de oferta do servigo de transporte alternativo, localizado na entrada de 6nibus urbano da
Rodoviaria de Salvador.
Fonte: Google Maps.

Durante as visitas de observacéo, foi possivel perceber alguns detalhes sobre o
funcionamento da oferta e da realizacdo do servico. Observou-se que os ofertadores
sdo de maioria homens, por volta dos 40 anos, com um nivel médio de escolaridade,
residentes em Feira de Santana. Sua carga horéria é por volta de 8 a 12 horas, com
uma média de duas viagens ao dia (ida e volta). Os pontos de oferta sao fixos, com

cerca de 30 motoristas em cada um dos pontos acima citados.

As viagens se iniciam por volta das 5 horas da manha, tendo como ponto de partida

a cidade de Feira de Santana, que também apresenta pontos de oferta proximos ao
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terminal rodoviario, conforme figura 9. O sistema de ordem de viagens é dado por
meio de rodizio, que atende a uma ordem de chegada, e eles s6 se deslocam quando
0 numero de passageiros estd completo, que pode ser entre 4 a 6 passageiros,

dependendo do modelo do veiculo.

aay |

TRANSPORTE
ALTERNATIVO

Figura 9: Ponto de oferta do servigo de transporte alternativo em Feira de Santana.
Fonte: Google Maps

Apo6s completar o nimero de passageiros, 0 motorista os conduz para o local onde
0 carro esta estacionado, que fica nos arredores da Estacdo Rodoviaria e do Shopping
da Bahia. O trajeto é realizado sem paradas até o destino, o que reduz o tempo gasto
no percurso e fornece um certo nivel de seguranca, pois, conforme dito por alguns
passageiros entrevistados, as paradas realizadas pelos 6nibus convencionais podem

ocasionar assaltos nas estradas.

A oferta do servico é feita pelos proprios motoristas, abordando os pedestres que
se locomovem pela passarela que liga o0 Shopping da Bahia a Estacdo Rodoviéria, ou
aqueles passageiros dos 0Onibus urbanos que chegam a Estacdo Rodoviaria,

principalmente os que possuem malas e bagagens.

A oferta principal € com destino a Feira de Santana, porém, foi observado que
alguns passageiros solicitam o orcamento para outros destinos préximos da capital
baiana, como Alagoinhas, Catu, Mata de S&o Jodo, Camacari, Dias D’Avila. Em
alguns casos, ha viagens realizadas para outros estados, como Sergipe, Alagoas,

Minas Gerais, e até mesmo para Sao Paulo, conforme dito nas entrevistas.

Outro fato observado, é que alguns motoristas prestam o servi¢o a plataforma de
transporte Uber, sendo auxiliados por funcionarios da prépria rodoviaria a conseguir
passageiros. Neste caso especifico, ao final de um dos dias de visita de observacao,

uma passageira chegou acompanhada de um carregador de malas, e solicitou uma
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viagem com base na tabela de precos do Uber, que € menor que a tabela de taxi, e

um dos motoristas de disponibilizou a leva-la, sendo que o0 mesmo ja havia sido
contatado pelo carregador de mala, informando do servi¢o, e cobrando uma taxa por

essa indicagao.

Para ingressar no servigo € necessaria uma indicagdo dos motoristas ja operantes,
e é feita uma avaliacdo do veiculo, por um motorista encarregado. Este veiculo deve
ser no minimo de 2010, e é necessario que 0 ingressante tenha a carteira de

habilitacdo em dia, e com o atributo adicional para atividade remunerada.

Em relacdo ao preco, o valor cobrado pela viagem é estabelecido com base no
valor das empresas de transporte rodoviario, para o destino desejado pelo passageiro.
No caso de Feira de Santana, o valor cobrado pelos motoristas do transporte
alternativo € de R$25,00, sendo que o valor cobrado pela empresa Santana,
responsavel pelo trajeto Salvador — Feira, ficava entre R$25,00 e R$30,00 no primeiro

semestre de 2017, periodo em que foi realizada a pesquisa.

3.2 COMPREENDENDO O FUNCIONAMENTO DO TRANSPORTE
ALTERNATIVO NA ROTA SALVADOR-FEIRA DE SANTANA

Segundo Vergara (2000, p. 47), uma pesquisa de campo € a investigacao
pratica realizada no local onde ocorre ou ocorreu um fendbmeno ou que tem os
elementos para explica-lo, onde o investigador tem a funcdo de observar e explorar,
a fim de coletar os dados necessarios para a compreensao do fendbmeno. Seguindo
esse conceito, o levantamento de dados para esta pesquisa se deu em dois
momentos, com aplicacdo de questionario aos passageiros e motoristas. O primeiro
momento ocorreu em setembro/2016 e o segundo em maio/2017. O questionario foi
aplicado individualmente, com perguntas simples, de multipla escolha, com objetivo
de identificar o perfil tanto dos usudrios como dos motoristas, quanto levantar as
caracteristicas da oferta e demanda por esta modalidade de transporte.

As informacdes utilizadas na composicdo do questionario para estabelecer o
perfil do usuario foram: sexo, idade, renda, escolaridade, profissdo. Para caracterizar
o perfil da viagem, as questdes foram: o motivo da viagem, de onde se originava, qual
a frequéncia, motivo da escolha do transporte alternativo e melhor modo de
deslocamento. Para os motoristas as questdes foram bem parecidas, quanto ao perfil.
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Mas o foco principal foi caracterizar a jornada de trabalho, por meio de perguntas
como numero meédio de viagens, tempo de permanéncia no local e, principalmente
guanto tempo presta o servico. Diante dos limites temporais para a realizacao da
pesquisa, e da falta de dados confiaveis do universo do fenbmeno, ndo nos
propusemos a fazer uma amostra amparada nos critérios quantitativos, mesmo

porque se trata de uma pesquisa de natureza quali-quantitativa.

No caso dos ofertadores, levantamos informalmente nas visitas de
observacédoo numero total de 60 motoristas, distribuidos em dois pontos de oferta,
assim selecionamos 10 motoristas, 0 que representa 16,67% do universo da
pesquisa. No caso dos usuarios, ndo obtivemos dados que permitissem delimitar o
universo. Por outro lado, enfrentamos a dificuldade de aplicar os questionarios
devido a forte fluidez e grande circulacdo dos usuérios, condi¢cdes que nos levaram
a estabelecer a aplicacéo de 20 questionarios, sem uma preocupacao amostral de

natureza estatistica.

3.2.1 Perfil dos motoristas e caracteristicas da viagem

O primeiro item do questiondrio se refere ao sexo dos prestadores de
servico de transporte alternativo intermunicipal de passageiros, nesre quesito
100% dos entrevistados foram do sexo masculino. Segundo os motoristas, haviam
mulheres prestadoras do servigco, porém ndo foram encontradas nas visitas de

observacdo nem nas visitas de aplicacdo do questionario.

Com respeito a idade dos motoristas, 0 que se percebe € uma presenca
massiva de pessoas com mais de 40 anos, 80% conforme mostra o grafico 2.
Embora haviam alguns mais jovens, que tinha ingressado recentemente no
servico devido ao desemprego, 0s motoristas que apresentavam maior tempo de
servigo, com mais de 5 anos, eram mais velhos, com mais de 40 anos, uma idade

em que ingressar no mercado de trabalho fica mais dificil.
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Gréfico 2: Idade dos prestadores do servico de transporte alternativo.

@ 213540 anos
@ 41 360 anos

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017.

Outro ponto decisivo na escolha de prestar o servigco de transporte
alternativo intermunicipal de passageiros € a escolaridade, pois além do fator
idade, 80% dos entrevistados apresentou grau de instru¢do fundamental ou médio
segundo o gréafico 3, sendo que metade dos que responderam ensino médio nao

haviam concluido, o que dificulta ainda mais no ingresso ao mercado de trabalho.
Gréfico 3: Escolaridade dos prestadores do servigo de transporte alternativo
@ Fundamental

@ Médio / Técnico
@ Superion

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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Ainda na questéo profissional, o grafico 4 mostra que 20% dos prestadores de
servico entrevistado possuem outras funcdes além de motorista. Porém, o fato de
termos encontrado pessoas aposentas, comerciantes entre outras, mostra que o valor
de renda é insuficiente para manter um minimo de qualidade de vida, sendo a
atividade de transporte alternativo de passageiros uma forma de manter ou

complementar a sua renda.

Gréfico 4: Profissdo dos prestadores do servigo de transporte alternativo

5

4 (40%)

3 (30%)

1(10%) 1(10%) 1(10%)

Aposentado Autdnomo Comerciante Motorista Soldador

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

E para concluir as perguntas referentes ao perfil do motorista, temos o gréafico
5, que representa a cidade onde moram. Como foi dito nas visitas de observacao por
alguns motoristas, a maioria reside em Feira de Santana, cidade onde o trajeto se
inicia, com a vinda dos passageiros com destino a Salvador.

Grafico 5: Domicilio dos prestadores do servico de transporte alternativo

@ Salvador
@ Feira

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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Buscamos levantar uma série de informacdes para compreender as
caracteristicas dos ofertadores e do servico. Neste sentido o grafico 6 se refere a
carga horaria de trabalho de cada motorista. Como foi dito na caracterizacdo do
servico, o servigo funciona num tipo de rodizio, onde os primeiros motoristas a chegar
sdo os primeiros a sair, levando de 4 a 6 passageiros dependendo do tipo do veiculo.
Como as viagens séo de ida e volta, o tempo de espera desde que 0 motorista saia
de Feira de Santana com sua primeira viagem, até o seu retorno com sua ultima
viagem, é de 8 a 10 horas, sendo a carga horaria de 90% dos motoristas. Essa carga
horaria € estabelecida conforme a quantidade de viagens feitas por cada motorista.

Gréfico 6: Carga horaria dos prestadores do servico de transporte alternativo

@ Wenor que Sh
@ Maior que 8h

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

No grafico 7 observamos que 80% dos motoristas realizam uma viagemdiéria,
ou seja, ele se desloca para Salvador e depois aguarda até o seu retorno a Feira de
Santana. A quantidade de viagens fica a cargo de cada motorista, e a sua renda
mensal também se baseia neste indicador. Esta caracteristica se deve a relacdo entre
0 numero de motoristas que oferecem 0 servico e o0 nUmero de passageiros que
demandam o servi¢o. Além do tempo de deslocamento entre a origem e o destino da

viagem.
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Gréfico 7: Namero de viagens realizadas diariamente pelos prestadores do servigo de transporte alternativo

@1
[

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

No que se refere a renda, conforme o gréfico 8, 70% dos motoristas
entrevistados possuem até 1 salario minimo e meio de renda, como dito
anteriormente, os valores de renda se baseiam na quantidade de viagens que cada
motorista realiza, considerando o valor da passagem cobrado durante a realizagéo
desta pesquisa, de R$25,00. Um fator importante para o aumento da renda € a
flexibilidade que este servico propicia, pois, 0s motoristas podem escolher a

guantidade de dias que realizam o servico, e assim ter uma renda ainda maior.
Gréfico 8: Renda média dos prestadores do servigo de transporte alternativo
@ De R$380,00 a R$1.500,00

De RE1.500,00 a R$2.000,00
@ Maior gque R52.000,00

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

Como foi evidenciado nos resultados do questionario de perfil, a maioria dos
prestadores de servico de transporte alternativo intermunicipal de passageiros
possuem caracteristicas que dificultam seu ingresso no mercado de trabalho, como
idade e escolaridade, por exemplo. E esse fato é confirmado pelo grafico 9, mostrando

gue 70% dos motoristas ndo possuem outra atividade remunerada, tendo como Unico
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sustento, para si e para sua familia, a prestacao do servico de transporte alternativo.
Cruzando os dados do gréfico 4 e 9, é possivel deduzir que os motoristas que se
identificaram como autbnomos, desenvolvem unicamente a atividade de transporte
alternativo. Os 70% dos motoristas que apontam que ndo tem outra atividade no
gréfico 9, sdo equivalentes ao somatério dos motoristas (40%) e dos autbnomos
(30%), expressos no grafico 4.

Gréfico 9: Numero de prestadores do servico que possuem outra atividade remunerada

@ Sim
& Mo

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

Como foi dito na justificativa deste estudo, a existéncia deste servi¢co ha anos €
um fator relevante para entender o que move tanto 0s usuarios, quanto os prestadores
deste servico, a continuar existindo, e o grafico 10 demonstra qual o tempo de
existéncia deste servigo. 60% dos motoristas estdo neste servigo ha 10 anos ou mais,
sendo que houve um aumento no numero de motoristas nos ultimos 3 anos, segundo
0s entrevistados. Esse fato nos leva a concluir que se trata de um servico em

expanséo, logo indica a existéncia de uma demanda crescente nos ultimos anos.

Gréfico 10: Tempo de servico dos motoristas do transporte alternativo

@ Nenos de 10 anos
@ Mais de 10 anos

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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E o fato de ndo ser um servigo desconhecido, tanto por parte do poder publico
regulador (AGERBA) quanto das préoprias empresas de transporte intermunicipal de
passageiros, fica claro no proximo item do questionario, onde 100% dos
entrevistados ja passaram por algum tipo de fiscalizacdo, desde multa até a
apreensdo do veiculo. Porém, os fatores indicados nos graficos de perfil, como o fato

de ser o0 Unico meio de renda, motivam 0s motoristas a retornarem ao Sservico.

Ao contrario dos exemplos citados no primeiro capitulo deste trabalho, os
motoristas que desempenham o servico de transporte alternativo intermunicipal de
passageiros com destino a Feira de Santana ndo fazem parte de nenhuma
cooperativa, apenas um dos motoristas estava vinculado a uma cooperativa, mas esta
se referia a cidade de Serrinha, onde o mesmo realizava o servigo de transporte dentro

da cidade, conforme gréfico 12.

Gréfico 12: Numero prestadores do servico de transporte alternativo que estdo vinculados a alguma cooperativa

@ Sim
@ Mo

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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A Ultima questdo levantada aos motoristas se referia a sua opinido com
respeito a legalizacdo do servico. Novamente a grande maioria, 90%, se mostrou
favoravel, porém preocupada. Segundo os entrevistados, o procedimento para a
regularizacao da atividade, como j& havia ocorrido em outros pontos da cidade, partiria
de um processo de licitagdo, no qual empresas que possuem uma frota de veiculos
poderiam ser mais beneficiadas do que eles, que ja vem atuando nesta modalidade
de transporte ha anos.

Segundo os dados acima levantados nesta amostragem temos uma
populacao totalmente masculina (embora haja motoristas do sexo feminino, que néo
estavam presentes durante a aplicacdo do questionario), com média de 50 anos,
sendo motoristas de profissdo, predominantemente com grau de escolaridade nivel
médio, destacando-se alguns motoristas com ensino superior e técnico, residentes em
Feira de Santana, que fazem 1 viagem, ida e volta, por dia. Sua carga horaria de
trabalho é acima de 8h, a contar da sua chegada ao ponto de feira, que € por volta de

5 horas da manha.

A maioria dos motoristas j& esté neste servico ha mais de 10 anos, sendo que
houve um aumento no niumero de motoristas nos ultimos 3 anos, segundo eles. Nao
fazem parte de nenhuma cooperativa, e todos ja enfrentaram problemas com
fiscalizacdo, desde multas até terem o veiculo apreendido, porém retornaram ao
servico, que € a principal, ou Unica fonte de renda da maioria dos ofertadores do
servico, com renda que fica em torno de 1,5 salario minimo, e pode ser aumentada

com a inclusédo de mais viagens.

Questionados sobre uma possivel regularizagéo, a grande maioria se mostrou
favoravel, mas também preocupada, visto que para o servi¢o se tornar regular precisa
existir um processo de licitagdo, e como eles ndo possuem uma associagdo ou
cooperativa, temem que empresarios que também atuam no setor de transportes, por
vans por exemplo, venham a ganhar esse processo, ndo permitindo a continuidade

do servigo.
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3.2.2 Perfil dos passageiros e caracteristicas do uso do transporte alternativo

Assim como no caso dos motoristas, a primeira parte das perguntas do
guestionario eram de carater pessoal, para extrair o perfil dos usuéarios. Conforme o
gréfico 13, o numero de pessoas do sexo feminino foi apenas 20% maior, mostrando
gue o uso do transporte alternativo intermunicipal ndo se restringe apenas a uma
parcela da populacao.

Gréfico 13: Sexo dos usuarios do transporte alternativo

@ Feminino
@ Masculino

60%

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

No que se refere a idade, conforme vemos no grafico 14, a utilizacdo do servico
de transporte alternativo ndo esta vinculado a uma faixa etaria especifica. Pois embora
tenhamos uma parcela significativa de 75% de pessoas entre 21 a 60 anos, o grafico
14 apresenta percentuais de usuérios com idade inferior a 21 anos e superior a 60
anos. Durante a visita de observacdo foram encontradas maes com criangas, e
pessoas acompanhando idosos, que davam preferéncia em utilizar o transporte
alternativo, visto que o mesmo as deixava préximos a sua residéncia, ou ao local de
tratamento meédico, garantindo maior acessibilidade a pessoas com necessidades
especiais.

Gréfico 14: Idade dos usuarios do transporte alternativo

@ Menor que 21 anos
® 213540 anos

41 a 60 anos
@ Maior que 60 anos

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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No gréfico 15 identificamos os municipios onde o0s usuéarios entrevistados
residem, confirmando o que foi dito no inicio deste capitulo, que a funcao do transporte
alternativo € conectar os moradores de municipios vizinhos, somando 60% dos
usuérios entrevistados, que necessitem utilizar os servigos disponiveis na capital
baiana. Visto que o roteiro € Salvador-Feira de Santana e Feira de Santana-Salvador,
a existéncia de usuarios que se originam de Tanquinho, Riachdo do Jacuipe e
Santanopolis nos induz a concluir que os mesmos ja fizeram a utilizacdo de outro

transporte até Feira de Santana.

Grafico 15: Domicilios dos usuérios do transporte alternativo

& Salvador
@ Feira

Tanguinho
@ Riachdo do Jacuipe
A @ Santanopolis

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

Outro fator importante na construcdo do perfil dos usuarios do servigo de
transporte alternativo € a escolaridade. No caso dos motoristas 60% possuiam o
ensino médio segundo o grafico 3, ja 0s usuarios entrevistados que possuem o ensino
médio sdo 50% conforme o grafico 16. Porém, o nimero de usuarios que possuiam
ensino técnico ou superior foi maior do que os motoristas com a mesma formacéo,

35% dos usuarios (gréfico 16) e 20% dos motoristas (gréafico 3).

Graéfico 16: Escolaridade dos usuarios do transporte alternativo

@ Fundamental
& Médio
Superior Tecnico

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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O dltimo indicador utilizado na construcdo do perfil dos usuarios foi a
profissdo. No grafico 17 constata-se uma variedade de trabalhadores, geralmente de
profissbes de média e baixa remuneracao, além de contar com um nimero expressivo

de estudantes, sendo 25%.

Gréfico 17: Profissdo dos usuarios do transporte alternativo

Ambulante
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Fintor
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Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

Os dados que serdo apresentados a seguir se referem as caracteristicas da
utilizacdo do servico, buscando compreender o que motiva os usuarios descritos
acima a escolherem o transporte alternativo intermunicipal de passageiros no lugar de
utilizarem o transporte rodoviario. O gréafico 18 representa a frequéncia com que o
usuario utiliza o transporte alternativo. Neste € possivel observar que 55% dos
entrevistados utilizam o servico uma vez por semana ou a cada 15 dias. Segundo os
motoristas, alguns passageiros mais frequentes, possuem o contato dos mesmos para

agendar viagens.

Gréfico 18: Frequéncia de utilizacdo do servico de transporte alternativo

@ A cads 15 dias
@ 1 vez por semana

Todaos as dias
@ Raramente

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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Esses dados mostram que os usuarios fazem uso frequente deste servicgo,
portanto, ele representa uma opcdo importante de transporte acessada pela
populacao usuéria, que o prefere em relagéo aos 6nibus regulares.

O grafico 19 mostra para que finalidade os passageiros utilizam o servi¢o de
transporte alternativo. No caso estudado, embora existam outras finalidades para o
uso do transporte alternativo intermunicipal, como estudo e familia (15%), trabalho e
lazer (10%), o que se destaca € a busca pela utilizacdo de servicos médicos na capital
(50%), que possui uma ampla variedade de especialidades médicas, confirmando o
que foi dito no inicio deste capitulo sobre o papel do transporte alternativo como uma
conexao entre 0S municipios pequenos e as cidades polos regionais, para que

pessoas de baixa renda possam ter acesso a Servicos escassos no seu municipio.

Gréfico 19: Destino final dos usuérios do transporte alternativo
Estudo
Trabalho
Médico 10 (50%)

Lazer

Familia

0 2 4 G 8 10 12
Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

O grafico 20 responde a um dos principais questionamentos desta pesquisa,
pois busca entender o que leva as pessoas a utilizarem o transporte alternativo. Em
primeiro lugar € possivel ver a necessidade da chegada mais rapida ao seu destino,
sendo a Rapidez escolhida por 85% dos entrevistados. Por se tratar de um veiculo
mais leve que o 6nibus convencional, o limite de velocidade nas estradas também é
diferente, além de nao realizarem nenhuma parada até chegarem ao destino, assim a
economia de tempo chega a ser de 30 a 45 minutos, em relagdo ao servico
convencional. Este € um dado importante para a escolha do usuario, indicando que
esta modalidade de transporte viabiliza uma maior acessibilidade, na medida que
reduz o deslocamento do ponto de origem até a rodovidria, e entdo ao destino final, o
gue reduz tanto o tempo de viagem, quanto a necessidade de utilizar outro tipo de

transporte complementar.
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Gréfico 20: Motivos de utilizacdo do transporte alternativo

Comodidade
Fapidez 17 (85%)

Baixo Custo

Eficiéncia

0 5 10 15 20

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

Outro fator apontado no grafico 20 € o baixo custo (60%). Embora o valor da
tarifa seja estabelecido conforme o valor do servico rodoviario convencional, os custos
envolvidos no deslocamento até a estagdo rodoviaria sdo anulados com o uso do
transporte alternativo, pois a flexibilidade existente no transporte alternativo, aliada ao
relacionamento desenvolvido entre 0s motoristas e passageiros, permitem que o
usuario desembargue proximo ao destino, nao necessitando utilizar outro transporte

intraurbano.

Questionados sobre a qualidade do servigo, 65% dos passageiros acham
bom, enquanto 35% dos usuérios acreditam que € um servico necessario, pois se
tornou uma alternativa para os usuarios que possuem limitacdes e precisam de uma
atencdo maior no deslocamento, como doentes e idosos, que procuram a capital

baiana em busca de servicos médicos, entre outros, conforme o gréfico 21.

Gréfico 21: Opinido dos usuérios sobre o servigo do transporte alternativo
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Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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Sobre a experiéncia na utilizagdo do servigo, 0s usuarios se sentem motivados
a recomendar a outros o uso do transporte alternativo, conforme o gréafico 22, no qual
94,7% dos entrevistados fazem o uso do transporte e recomenda a parentes e amigos

gue também o utilizem, gerando um sistema de fidelizagdo entre motoristas e
usuarios.

Gréfico 22: Numero dos usuarios que indicam a outros o uso do transporte alternativo

@ Sim
@ Mo

)

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017

NoO quesito segurancga, 0s usuarios que realizam viagens constantes utilizando
o transporte alternativo declararam se sentir seguros, como é possivel observar no
gréfico 23, pois 85% se sente seguro ao utilizar o servi¢o. Questionados para justificar
0 argumento, o principal deles foi que as paradas realizadas pelos énibus rodoviarios
permitem a entrada de mais passageiros no caminho, e muitas vezes essas entradas
ocasionaram assaltos, e que a empresa responsavel foi negligente para com os
passageiros que foram vitimas. E pelo fato de que o carro s6 sai com o numero de

passageiros completo, inviabiliza esse tipo de abordagem por parte de criminosos.

Gréfico 23: NUumero dos usuarios que se sentem seguros ao utilizar o transporte alternativo

@ Sim
@ Mo

Fonte: Pesquisa de campo, 09/2016 e 05/2017
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Além das perguntas de mdultipla escolha, foi deixado um campo para
comentarios sobre o uso do transporte, e quais outros motivos que levavam os
usuarios a preferirem o transporte alternativo, entre as respostas, as que mais se
destacaram foram: “Porque na rodoviaria demora muito, e ndo previne de assalto.”;
“O Onibus custa mais caro, e demora muito para chegar.”; “Nao gosto (do 6nibus

rodoviario), ja conheco os meninos faz tempo, eles me deixam proximo do médico. “

Segundo os dados acima levantados nesta amostragem temos uma populacéo
de maioria feminina, em média 30 anos, grau de escolaridade nivel médio, que reside
principalmente em Salvador e Feira de Santana, que utiliza o servi¢o por acha-lo mais
rapido, tanto em relacdo a espera na rodoviéria, visto que os dnibus possuem horario
fixo de saida, tanto em relacédo ao tempo de deslocamento até o destino, ja que o
limite de velocidade é diferente para veiculos de grande e pequeno porte, além das

paradas realizadas pelo dnibus em alguns pontos do trajeto.

A maioria dos participantes ndo utiliza com frequéncia, tendo como maior
finalidade o acesso a servicos médicos. Ao serem orientados a pensar no servi¢co de
transporte alternativo, se mostram favoraveis ao uso do mesmo, ja que, para alguns,
a existéncia do servico ha tanto tempo os tornaram proximos aos motoristas, a ponto
de que a maioria esmagadora que utiliza o servigo também o recomenda, e se sentem

seguros, preferindo o servi¢co informal.
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4. CONSIDERACOES FINAIS

Ao analisar os exemplos do desenvolvimento do transporte alternativo em
outros locais do Brasil e do mundo, é possivel perceber que o transporte alternativo
de passageiros é fruto de uma necessidade da populacdo de baixa renda, que nao se
vé atendida de maneira suficiente pelas linhas de Onibus regulares existentes.
Partindo desta caréncia, abre-se um leque de oportunidades para pessoas que
possuem baixo nivel de escolaridade e que tem dificuldade em ingressar no mercado
de trabalho, utilizando do transporte seu meio de renda. Embora a sua existéncia seja
num processo de “desorganizacao” urbana, sem possuir uma legislacdo especifica,
ele consegue atender as necessidades da populagcéo, de um modo que o transporte
por 6nibus ndo é capaz, seja em relacdo aos locais de dificil acesso, ou o0 tempo de

viagem.

Gannon (2001) diz que a qualidade do sistema de transporte esta diretamente
ligada a economia do pais, visto que o transporte faz parte do cotidiano da populacéo,
e 0 que se mostrou neste estudo foi que o surgimento do transporte alternativo vem
de uma deficiéncia das empresas de Onibus de oferecer uma melhor mobilidade para
a sociedade, sendo relevante para uma mudanca no setor do transporte publico de
passageiros, que se mostrava estavel e dominado pelas empresas de Onibus
convencionais. A existéncia e o crescimento do transporte alternativo se mostrou uma
forte competidora de usuérios, acarretando em perda de passageiros por parte das

grandes empresas de 6nibus.

Seguindo os exemplos citados no capitulo 1, as cooperativas se mostram de
fundamental importancia no processo regularizador do servico de transporte
alternativo, podendo realizar negociacdes com o poder publico, que é responsavel por
oferecer aos usuéarios novas tecnologias no setor de transporte. Os exemplos também
mostraram que é necessario a implementacao de politicas publicas que permitam um
novo olhar sobre a utilizacdo desse tipo de transporte, incorporando-o ao sistema ja

existente, pois daria a populacdo uma alternativa segura de tipo de transporte.

Na realidade baiana, o que se percebeu durante as pesquisas para a
realizagédo deste trabalho, foi uma falta de informagé&o sobre o assunto do transporte
alternativo, sempre vinculado a um carater negativo, tido simplesmente como algo

clandestino, irregular, informal, que ndo possui nenhuma importancia para o cotidiano
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da populacdo, sendo que o servico de transporte alternativo intermunicipal de
passageiros existe ha mais de 15 anos, como dito pelos proprios prestadores do

Servico.

Nesse sentido, a realizacdo do questionario foi de suma importancia para
perceber que esse servico € um fenbmeno expressivo, que atende a uma parcela
grande da populacéo, principalmente a populacdo de baixa renda, que se desloca de
varios municipios vizinhos, com destino a capital baiana, para utilizarem os servigos e

especialidades que sdo escassos em municipios menores e do interior.

Por meio das visitas de observacdo foi possivel estabelecer no primeiro
momento as caracteristicas do funcionamento do servico de transporte alternativo
intermunicipal de passageiros. Como o fato de que os pontos de oferta do servi¢o séo
fixos, e que possuiam 30 motoristas em cada, no momento das visitas. Sobre a ordem
das viagens, funciona em sistema de rodizio atendendo a ordem de chegada, e a
saida s6 é realizada com o numero completo de passageiros. O trajeto é realizado

sem paradas, reduzindo o tempo gasto no percurso, e dando certo nivel de seguranca.

A oferta do servico € feita pelos proprios motoristas, e embora o destino
principal seja Feira de Santana, ndo recusam viagens para outros municipios vizinhos,
sendo um valor diferenciado. Em relacdo ao valor cobrado, é seguida a tabela de
precos da prépria rodoviaria. Sobre o0 ingresso no servico, é necessaria uma indicacéo
de outro motorista ja operante, sendo feita uma avaliagdo no veiculo, que deve ser no
minimo um modelo 2010 e tem a revisdo em dia, assim como a carteira de motorista,

e ter o atributo de atividade remunerada.

Com os questionarios foi possivel estabelecer o perfil do prestador do servico
de transporte alternativo, sendo na sua maioria homens, tendo em média 50 anos,
gue possuem grau de escolaridade médio, residentes em Feira de Santana, e que tem
como carga horéaria acima de 8h, saindo de Feira de Santana por volta das 5 horas da
manha. Muitos prestadores do servico ja estdo ha mais de 10 anos na funcao, tendo
aumentado o numero de motoristas nos ultimos 3 anos. Sobre a renda, a maioria ndo
possui outra fonte de renda, tirando em média 1 salario minimo e meio por més. E
com respeito a fiscaliza¢do, todos os entrevistados ja enfrentaram problemas que véo
desde uma multa até mesmo a apreensdo do veiculo. E no que diz respeito a uma

possivel regulamentacao, séo totalmente favoraveis, mas tém receio de que ao
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enfrentar um processo de licitacdo, venham a perder para empresas especializadas

no setor de transporte, impedindo a continuidade do servico.

No que se refere aos usuarios do servico, 0 questionario aplicado nos
forneceu o perfil e as motivacdes para utilizarem o transporte alternativo intermunicipal
de passageiros, embora possam usar o transporte rodoviario regular, que fica a
poucos metros. Por meio dos dados obtidos, temos uma amostra de passageiros de
ambos o0s sexos, com uma leve predominancia feminina, que possuem idades
variadas, desde criancas até idosos, sendo em média passageiros com 30 anos. O
grau de escolaridade também € variavel, mas tendo um maior nimero de pessoas
com ensino médio completo, e até mesmo estudantes universitarios. Sobre a
utilizagdo, para a maioria das pessoas com idade superior a 50 anos, o destino
principal sdo os servicos médicos, devido a variedade de especialidades presentes

em salvador.

Concluindo, a proposta deste trabalho foi trazer uma luz sobre o servi¢o de
transporte alternativo intermunicipal de passageiros, que existe ndo somente na
capital baiana, como em tantas outras cidades polo regionais no estado, e que nao
sdo contempladas em estudos sobre o tema de transportes. A partir deste
conhecimento preliminar, e contando com as experiéncias de outras cidades no Brasil
e em paises da américa, pode-se buscar ndo somente uma forma de regularizacéo
para os trabalhadores deste servigo, como também gerar uma mudancga na concepgao
do transporte formal, integrando-o com outras tecnologias.
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Nota Pablica sobre o “Uber”

Os principais veiculos de comunicagio do pais tém acompanhado a polémica em tormo
de um novo servigo prestado por motoristas particulares, que compartilham seus
veiculos para oferecer um novo servigo de transporte individual. O principal ofertante
—o0 Uber— constitui-se numa plataforma tecnoldgica que permite conectar, mediante
registro, passageiros ¢ motoristas por meio do smartphone.

0O uso de um aplicative para conectar ofertantes e demandantes, via internet, tem
representado um desafio para o modelos regulatdrios existentes. Além disso, o impacto
concorrencial produzido fica evidenciado pela forte reacio dos prestadores do servico
de 1axi e de suas associagdes representativas, uma vez que a novidade oferece servico
similar e substituto ac taxi.

Em virtude do aspecto concorrencial que envolve o tema, do evidente interesse pablice e
dos pedidos de atuacio no caso ao Ministério Piblico Federal, a 3* Cimara de
Coordenagio e Revisie —Consumidor e Ordem Econdmica— procurou levantar
informagoes técnicas sobre o assunto, seja internamente, com a requisicio de pareceres
técnicos a Secretaria de Apoio Pericial do MPF (SEAP), seja externamente, solicitando a
manifestacio da Secretaria de Acompanhamento Econdmico do Ministério da Fazenda
(SEAE), em face de suas atribuiges no campo da advocacia da concorréncia, instituidas
pelo art, 19 da Lei n® 12.529/2011.
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Nos paragrafos a seguir, serfio resumidas as principais contribuigdes trazidas pelas
manifestagées da SEAE, do CADE e da SEAP/MPF, e, em seguida, serio apresentacdas
algumas propostas de alteragdo na regulamentacio federal, que visam 4 atualizagio do
marco regulatério conforme as novas formas do servico de transporte individual de

passageiros possibilitadas pelas inovacdes tecnolégicas.
Manifestacao da SEAE

Mo dia 25 de fevereiro de 2016, a SEAE encaminhou o Parecer Técnico
n” 06241/2016/DF/Gabin/SEAE/MF, com extensa e circunstanciada andlise do mercado
de servigos de transporte individual de passageiros, cujos ofertantes incluem duas
categorias de prestadores de servigos: (i) o servico tradicional de taxi (taxistas): e (i) o
servico de aluguel de veiculos particulares (AVP).

A SEAE avaliou as novas tendéncias do mercado de transporte individual de passageiros,
em especial as decorrentes do desenvelvimento de aplicativos de smartphones, com
destaque para o Uber. Esses aplicativos dinamizaram os servicos de AVP, ao facilitar o
acesso de ofertantes (motoristas particulares) aos demandantes de servigos de
transportes, aproveitando a capacidade ociosa dos veiculos, e atraindo motoristas
particulares por permitir a geracio de renda extra,

A popularizagio desses aplicativos produziu uma auténtica “inovacio disruptiva®,
caracterizada por gerar novas formas de prover produtos ou servicos aos consumidores

ou novos modelos de negdeios, suprindo necessidades mal servidas ou nao atendidas
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pelos servigos existentes, conceito desenvolvido em documento da OCDE', e utilizado no
parecer da SEAE.

Destacou a SEAE que as inovagdes disruptivas geram preocupagdes legitimas, do ponto
de vista do interesse pablico, relativas & seguranca e & privacidade. No contexto das
mudangas em padries e formas de prestacio de serviges surgem, também, reacoes dos
prestadores  estabelecidos  {incumbentes), que pressionam pela aplicacio da
regulamentacio existente aos noves prestadores, buscande reduzir a vantagenm
competitiva destes, obtida, segundo os incumbentes, pela imposicio nio isondmica de
normas regulacirias,

Enfatiza a SEAE que ¢ fornecimento de servicos por meio de aplicatives promove, de
fato, uma alocagho mais eficiente dos recursos e reduz custos de transacio, Nesse
sentido, impde 4s autoridades da concorréneia a tarefa de moldar a transicio,
promovendo estudes sobre as novas tecnologias e modeles de negécios, e de impor as

regras da concorréncia a fim de impedir que operadores histéricos afastem s novos

rivais,

Considerando que os dois servicos existentes no mercado de transporte individual de
passageiros sdo regulados de maneira diversa —o servico de taxi fortemente
regulamentado e o servigo de AVP com pouca ou nenhuma regulamentacio—, a SEAE,

ipds minuciosa pesquisa sobre a experiéncia internacional de regulagio e

L OCDE (2015a). “Hearing on Disruptive Innovation. Directorate for Financial and Enerprese Affairs”,
vlay, 2015  Disponivel:  htpe ecd, Ticialdocw licdi ment
ore=DAFCOMPE TTvs 15&doclanguage=En. Acessado em O6/07/2016.

MPF




70

32 CAMARA:| DRETO DO CONSUMDCR.

e ooty | E ORDEM ECONOMICA

desregulamentagio do servico de tixi, conclui pela necessidade da desregulamentacio
do servico de taxi, “até como resultado da incorporacio das inovagies Irazidas pelos
aplicativos para o mercado de transporte individual de passageiros”.

Em razio da defasagem das regulamentacdes municipais e da insatisfacio de usuirios e
de taxistas nio detentores de licencas, a SEAE sugere que sejam adotadas novas
abordagens regulatérias por parte do poder publico, atinentes ao servico de tixi, por
meio de medidas como: (i) liberdade de entrada, com a abolicao de restricoes 2
quantidade de taxis nas ruas; (i) liberagio dos precos dos servicos de taxis, de
preferéncia gradativamente, com fixacio de tarifa maxima e com a possibilidade de
descontos; (iii) transparéncia de precos, visiveis ac consumidor e com descontos
auferidos pelo taximetro, eliminando o calculo informal do taxista para o prego final;
{iv} incentive a adogdo de aplicativos por meio de smariphones; (v) livre acesso aos pontos
de tixi, respeitados os espacos delimitados pelo poder concedente; (vi) livre acesso aos

locais de grande movimentagio como rodovidrias, aeroportos, shoppings, eventos, etc),

Por fim, ressalta a SEAE que o desenho regulatdrio nio deve criar barreiras regulatdrias
artificiais 4 entrada de novos taxistas e, quanto ao Uber, “a regulagao caso necessdrio deve
ser minima, ndo podendo criar barreiras que inviabilizem o modo de operagio dos aplicativos

junto aos prestadores de servigo AVP",
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Estudo do DEE/CADE

0 Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (CADE), divulgou estudo, elaborado
pelo Departamento de Estudos Econdmicos (DEE) do érgio, intitulado "0 Mercado de
Transporte Individual de Passageiros: Regulagio, Externalidades e Equilibrio Urbano”,
datado de setembro de 2015 Sepundo o DEE, o estudo ohjetivou obter melhor
compreensae dos mercados de transporte individual de passageiros, diante dos
proviveis impactos sobre a concorréncia decorrentes das propostas em discussao entre
administracoes de capitais brasileiras, que buscam regulamentar o servigo de AVP,
denominade servigo de "caronas pagas” pelo DEE.

Enguanto prestadores de servigo de tixi e reguladores locais tém interpretado como
ilegal e desleal a rivalidade exercida pelos prestadores do servigo de caronas pagas,
levando a decisdes de proibigio, prestadores e usudrios desse servigo veem tal blogueio i
entrada no mercado de transporte individual de passageiros como evidéneia de captura
de autoridades reguladoras e legislativas.

Considerando os beneficios ac interesse piiblico trazidos pelo servigo de caronas pagas
—Ppois representa um substituto superior aos carros particulares e aos tixis, com o
potencial de gerar "redugdes de precos nas corridas de tdxis, no aluguel de carros de passeio ¢
até mesmo nos pregos dos carros novos ¢ usados"—, o DEE examinou as experiéncias

Internacionais de desregulamentacio do servico de tixi.
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Diante de resultades nio conclusivos, avalia o DEE que os efeitos do advento do servico

3

de caronas pagas devem ser avaliadas ndo somente sob a ética do mercado de transporte
individual de passageiro (modelo de equilibrio parciall, mas, também, sob a ética do
equilibrio urbano (modele de equilibric geral). O enfoque da politica urbana busca
avaliar os impactos do servico de caronas pagas sobre o espraiamento ou a compactacio
urbana, variaveis que afetam os custos dos deslocamentos e do use e ocupacao do solo

urbano.

Enfatiza o DEE que os gestores urbanos priorizam o transporte coletivo de passageiros,
a0 criar incentivos para a substituigio do transporte individual pelo  coletivo,
circunstincia que pode relativizar o argumento da captura. Embora a tecnologia dos
aplicativos tenha gerado beneficios em termos de mitigacio da informacao assimeétrica
para um grupo de consumidores, isto nio significa que o conjunto da sociedade desfrute
de maior bem-estar em decorréncia. Isto porque hé a possibilidade de externalidades
negativas como poluigio sonora, visual, atmosférica, do solo e da dgua, assim como

congestionamento de vias pablicas.

Considerande que ha casos bem sucedidos e malsucedidos de desregulamentacio do
servico de taxi, o DEE destacou a experiéncia holandesa, que buscon compatibilizar os
beneficios da desregulamentacio com os demais objetivos visados pela politica urbana,
ao incentivar a integracio intermodal do servigo de tixi 4 rede de transporte coletivo,
Além disse, foram fixadas tarifas maximas com a possibilidade de concessio de
descontes, incrementando a competicio em Preqos, a0 Mmesmo fempo que garante a
protecao do consumidor contra condutas abusivas. Por fim, o DEE conclui que, sob a

otica concorrencial e do consumidor, ndo ha elermentos econfimicos gue justifiquem a
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proibicdo da atuagie de novos agentes no mercado de transporte individual de

passageiros.
Contribuigio da SEAP

A Secretaria de Apoio Pericial do MPF elaborou o Parecer Técnico n® 299/2016-SEAP, de
10 de maio de 2016, que realizou uma analise complementar aos pareceres técnicos da
SEAE e do CADE. A SEAP destacou que as principais falhas de mercado nos mercados de
transporte individual de passageiros, as externalidades negativas {congestionamento e
poluicao atmosférica) e a assimetria de informacéaes justificam a regulacio do mercado

de transporte individual de passageiros,

Ponderou, contudo, que o desenvolvimento de aplicativos voltados para o servico de
caronas pagas possibilitou a redugio nos custos de transaciio e atenuou as assimetrias
de informacéo entre os prestadores do servico e 0s consumidores, O acesso antecipado a
informagdes, como nome e avaliagdo do condutor, tipo e placa do carro, previsao de
precos e roteiro da viagem, reduziu substancialmente as assimetrias de informacie,

trazendo sepuranga aoc usuario.

O fortalecimento do servigo de caronas pagas, propiciado pelo avango tecnolégico, gerou
o aumento da concorréncia e a resisténcia dos taxistas em aceitar 0s novos
concorrentes. A reagio dos taxistas explica-se pela confortdvel situacio desses
prestadores, que atuam em condicdes de demanda muito superior & capacidade de
oferta de servicos de tdxi. A SEAP ilustrou o grave e persistente déficit de oferta de
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crescimento populacional nas capitais brasileiras, no periodo entre 2007 e 2015,

Das 27 capitais pesquisadas, em somente trés (Vitdria, Rio de Janeiro ¢ Florianopolis), o
crescimento da oferta de tixi foi maior do que o crescimento da demanda entre 2007 e
2015. Nas demais capitais, a oferta crescen a taxas muito inferiores a demanda, com
destaque para Sao Paulo, onde a populacio cresceu 9.47% no periodo, ac passo que a
frota de téxi sofreu reducio de 4,83%.

Embora especialistas em planejamento urbano considerem razodvel existir, pelo menaos,
um taxi para cada 300 habitantes, somente trés capitais brasileiras —Recife (com cerca
de 264 taxis por habitante), Rio de Janeiro (com 196), e Belém (com 267)— observam essa
proporcac minima. Além disso, em treze capitais a proporcio taxi/populacio encontra-
se abaixo da metade desse parimetro.

A escassez de oferta acarretou, ainda, o surgimento do mercado paralelo de licencas de
taxis. No Rio de Janeiro, por exemplo, alvaris chegam a custar RS 170 mil. Além da
venda direta de alvaras, floresce o negécio de aluguel de licencas com pagamentos
mensais ou didrios, A restricio 4 liberacio de novas licengas pelos gestores pablicos
pode estar associada: (a) a preocupagdes relativas 3 geracio de externalidades negativas;
ou (b)a influéncia politica ou econémica do setor regulado sobre o poder piblico,

configurando eaptura regulatéria.
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A SEAP avaliou, também, os impactos do crescimento do servico de caronas pagas, a
partir do ingresso do Uber, sobre o mercado de transporte individual de passageiros.
Fara os consumidores, o efeito imediato é o aumento da oferta e das opcoes disponiveis,
associados a reducao do tempo de espera. Descreve, também, ganhos ao consumidor sob
o aspecto da seguranca, devido 4 identificagio do motorista ao solicitar a corrida e a

auséncia de transagoes em dinheiro,

Relativamente aos impactos sobre os prestadores de servico de tixi, a tendéncia é a
reducio de numero de corridas e a queda na lucratividade, em especial apos a
consolidacio da oferta nas principais capitais brasileiras. A queda nos lucros no servigo
de taxi acarreta a redugdo do prego das licencas e dos alvaras. Assim, os detentores de
licengas e de alvaras experimentam queda na receita, enquanto os taxistas que nao
possuem alvard sao beneficiados pela reducio do prego do aluguel das licengas. Ao
Mesmo tempo, os taxistas, inclusive os que ndo detenham licencas, perdem receita
devido 4 queda na demanda. Note-se que os taxistas sem licenca podem arhitrar entre
ofertar o servico por meio de taxi ou do Uber. Outro efeito positive nos servigos de taxi é
a melhoria da qualidade dos servicos, decorrente da exposicao dos taxistas 4 competicio

dos prestadores do servigo de caronas pagas.

A SEAP fex comentirios sobre possiveis externalidades negativas, como o
congestionamente das vias piablicas, consequéncia da ampliacio da frota vinculada a
prestacao do servigo de caronas pagas. O incremento do congestionamento depende da
maneira como os uswirios utilizem o servico: se usam o servico como substituto ao
automdvel particular, oz congesticnamentos tendem a ser menores, De qualquer forma,

0s estudos que tratam do assunto sio inconclusivos. Mesmo com o aumento do nimero
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de veiculos que prestam o servico de caronas Fagas, o uso do servico de transporte de
passageiros de maneira complementar ao transporte pablico podera reduzir os

congestionamentos.

Quanto &s pressies por parte dos taxistas para que o Uber seja regulado pelo Poder
Piiblico da mesma maneira que o servico de taxi, a SEAP sugere que a regulacio aplicada
no servico de tixi seja atualizada para incorporar os avangos lecnolagicos que
reduziram as falhas de mercado, em especial as assimetrias de informacio, no servico de
caronas pagas. A nova regulacio nio deve criar restricdes i entrada do Uber no mercado
de transporte individual de passageiros, principalmente porgque a ampliacio da oferta

dos servigos e da concorréncia gera um aumento de bem-estar para 0s consumidores,

Por fim, a SEAP enumera recomendages para a desregulamentacio do mercado de
(ransporte individual de passageirns: i) livre entrada de novos ofertantes, facultando a
qualguer individuo devidamente qualificado o ingresso no mercado de transporte
individual; ii)liberdade tarifiria para os téxis, cujos precos devem ser fixados
livremente pelo mercado; e III) estabelecimento de critérios de qualidade e seguranca

dos veiculos,
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Propostas finais

Diante do conjunto de infermacaes trazido pelos documentos técnicos resumidos acima,
esta 3" Cimara de Coordenacio e Revisio do Ministério Pablico Federal propoe a adocio
das seguintes medidas para o aprimoramento da prestagao de servigos no mercado de
transporte individual de passageiros:

(i} introdugio, no art. 4° da Lei n®12.587/2012 (Politica Macional de Mobilidade
Urbana), da definicio relativa ao servigo de aluguel de veiculos particulares, fque
vem a ser o servigo remunerade de transporte de passageiros pré-agendados, por
intermédio de veiculos de aluguel, para a realizacio de viagens individualizadas:

(i} a regulamentacio do servigo de aluguel de veiculos particulares deve incluir o
registro do motorista e do veiculo no érgio regulador, assim como a garantia de
observincia de requisites minimos de seguranca e qualidade. A regulacio nio
deve impor exigéncias, pecuniirias ou nio, que impliquem barreiras 4 entrada de
novos ofertantes. A prestagio do servico devem ser garantidas a livre entrada e

saida de ofertantes e a liberdade de precos;

(i1} desregulamentacio do transporte piblico individual (art. 4*, inciso VIIT da Lei
n" 12,587, de 3 de janeiro de 2012), com o estabelecimento de diretrizes, dadas por
lei federal, visando a reduzir pressées politico-corporativas exercidas sobre as
administragfes municipais por associacdes e grupos de pressio ligados aos

prestadores de servicos de taxi, relativamente aos seguintes pontos:
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. definigio de critérios para o aumento gradativo do nimero de licencas, até
se alcangar a livre entrada e saida de ofertantes do service de téxi,
condicio para que o transporte publico individual seja prestado sob a
égide da livre concorréncia;

. determinagac de que as administragoes municipais se abstenham de
proibir a concessio de descontos em relacio as tarifas maximas, caso estas
sejam adotadas pela autoridade reguladora municipal, abrindo espaco
para que o prego do servigo de tdxi seja estabelecido livrements pelo
mercado;

. determinacio para gue drgio federal de pesquisa e planejamento realize
estudos para o desenvelvimento de metodologias gue orientem as
administragdes municipais na adocao de politicas urbanas que promovam
a reducdo de externalidades negativas (congestionamentos, poluicio
atmosférica e sonora) e a integracio entre o transporte pablico individual

{servigo de taxi), o servico de caronas Pagas e o transporte piblico coletive.

1
! ;'f ] ) Brasilia, & de agosto de 2016
i |I I
| }1 : ',
CARLOS BRUNOIFERREIRS DA SILVA

Procurador da Repiblica
Coordenador do Grupo de Trabalho de Tecnologias da Informacio e da Comunicagio
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