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1. INTRODUCAO
1.1. Consideragdes Iniciais

Em cumprimento as atribui¢cdes que lhe sdo concedidas, no que se refere
a gestdo das atividades de prestacdo de servigcos de transporte rodoviario
interestadual de passageiros, a serem exercidas por terceiros, o Consorcio
Intermunicipal de Mobilidade Urbana (CIMU) apresenta, neste documento, o
Plano de Outorga de transporte coletivo rodoviario urbano de Timon/MA e
interestadual semiurbano de passageiros entre os municipios de Timon/MA e
Teresina/Pl.

O presente Plano de Outorga contempla os servi¢os de transporte publico
coletivo entre duas cidades que fazem parte da Regido Integrada de
Desenvolvimento da Grande Teresina, Timon e Teresina, atendidas por 5 linhas
de transporte regular e 2 linhas de transporte alternativo, com uma demanda
estimada em aproximadamente 87 mil passageiros por meés.

O documento esta organizado em capitulos, de forma a abranger os
contetdos exigidos pela Portaria n® 274/2007 e apresentar as informacgdes
necessarias para a compreensao do objeto de delegacdo, conforme descrito a
sequir:

1. Introducao — trata da estrutura do documento e do arcabouco legal que

norteou a elaboracédo do Plano de Outorga;

2. Premissas Basicas — trata das diretrizes e conceitos gerais;

3. Pesquisa de campo e estimativa da demanda — relata aspectos

referentes a pesquisa de campo e a expansao de dados de demanda e

oferta em cada ligacéao;

4. Racionalizacdo das linhas — trata da racionalizacdo dos servigos

encontrados na pesquisa de campo;

5. Selecédo dos servigos a serem licitados — trata dos procedimentos para

caracterizacao, classificacédo e selecdo dos servicos a serem licitados;

6. Modelo Funcional — detalha os critérios e os procedimentos utilizados

na elaboracdo dos Projetos Basicos e dos parametros operacionais dos

servi¢os a serem licitados;



7. Formacéo de Lotes para a licitacdo — trata dos procedimentos utilizados
para agrupar os servicos em Lotes para a licitagéo;

8. Modelo Financeiro — apresenta os procedimentos utilizados para a
elaboracdo dos estudos de viabilidade econémico-financeira, bem como
dos Valores de Remuneracdo de Referéncia dos servicos a serem
licitados;

9. Estudos dos efeitos dos servigos propostos em relagdo aos existentes
— apresenta a analise de impacto do presente Plano de Outorga em

relacdo ao sistema atual.

1.2. Contextualizacdo do processo de outorga da permissao para
exploracdo dos sistemas de transporte coletivo urbano de Timon/MA e

Semiurbano entre Timon/MA e Teresina/PlI

O Art. 21 da Constituicdo Federal de 1988 estabelece, dentre as
competéncias da Unido, a exploracdo, direta ou mediante autorizagao,
concessao ou permissao dos servigos de transporte rodoviario interestadual e
internacional de passageiros. Mais adiante, no caput do art. 175, a Carta Magna
determina que “incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob
regime de concessao ou permissao, sempre através de licitacdo, a prestacao de

servicos publicos”.

2. PREMISSAS BASICAS

As premissas utilizadas para a elaboracéo do presente Plano de Outorga
sao apresentadas a seguir:

I.  Atendimento integral ao mercado atualmente existente, entendido
minimamente como o0 mercado dos servicos outorgados por medidas
administrativas do Poder Executivo e identificado como ativo nas
pesquisas de campo realizadas em 2017 e 2019 e atualizacbes de
demanda coletada em 2023;

II. O sistema urbano é aquele que circula dentro da area urbana de uma

cidade, atendendo a diferentes localidades internas ao municipio;



lll. O sistema semiurbano é aquele que oferta servi¢o de transporte publico
coletivo entre municipios de diferentes Unidades Federativas, que possui
caracteristicas de transporte urbano. O servico semiurbano também pode
ser do tipo internacional, quando ultrapassa as fronteiras do pais.

IV. Obtencdo de ganhos de escala e operacionais decorrentes da
consisténcia geogréfica do atendimento;

V. Repasse, sempre que possivel, dos ganhos de escala e operacionais
para maior modicidade tarifaria;

VI.  Utilizacdo de 6nibus do tipo convencional nas linhas constantes do

modelo proposto.

3. PESQUISAS DE CAMPO E EXPANSAO DE DADOS

3.1. Introducéao

Para entender a dindmica e os perfis de viagem da populagédo de Timon,
bem como dos usuarios que utilizam seu sistema viario como percurso de
passagem, analisaram-se os dados obtidos através das pesquisas de entrevista
domiciliar, contagem e entrevista cordon line e contagens screen line, além da
propria percepcdo do cotidiano da cidade. A partir de uma amostra de
aproximadamente 1500 domicilios entrevistados (3% do total de domicilios
segundo IBGE, 2010), foi possivel entender os motivos e desejos de viagens da
populacdo, bem como o0s modos usados para a realizacdo desses
deslocamentos.

Dentre as pesquisas necessarias para o desenvolvimento deste trabalho
e para compreenséao de oferta e demanda dos sistemas, podem ser listadas as
seguintes:

e Sistema de Circulacéo para o Transporte Publico Coletivo;

e Sistemas Complementares;

e Sobe/Desce e Ocupacao Visual do Transporte;

e Pesquisas Screen Line e Cordon Line;

e Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino.



3.2. Estudo dademanda

As pesquisas de campo supracitadas viabilizaram o levantamento de
informacgdes essenciais a compreensdo da demanda de viagens em Timon, tais
como: origem e destino das viagens, modos de transporte utilizados, divisao dos
modos de transporte utilizados e motivos de viagens. Cabe ressaltar que, no que
concerne ao destino das viagens, tornou-se imprescindivel a diferenciacdo dos
deslocamentos que se realizam no interior do perimetro do municipio e dos que
ocorrem na extensao interestadual (Timon-Teresina).

Concomitantemente, foram identificados alguns dados operacionais —
horarios e rotas, por exemplo - do Sistema de Circulacdo para o Transporte
Publico Coletivo, bem como dos sistemas complementares atendidos pelo
servico de transporte alternativo (vans). Ainda por intermédio das pesquisas,
levantaram-se diversos atributos das viagens e as respectivas caracteristicas
socioecon6micas dos individuos que as realizam — o que tornou possivel
caracterizar o padrdo de deslocamento dos usuéarios ao longo de um dia util
tipico, principalmente daqueles que utilizam o transporte coletivo como principal
meio de deslocamento.

Para o devido ajuste dos dados de demanda coletados, foi necesséria
uma pesquisa complementar em periodo mais proximo ao langcamento do Edital.
Destaca-se, no estudo apresentado, uma limitacdo quanto a realizacdo das
pesquisas sobe/desce e de ocupacédo visual no que diz respeito ao periodo de
pesquisas: estas foram realizadas no periodo de duas semanas, todavia, para
gue resultados mais fidedignos pudessem ser alcancados, essas pesquisas
deveriam ter sido conduzidas por, pelo menos, um més, de forma continua.

Em razdo do contexto pandémico vivenciado entre os anos de 2020 a
2023 e da cobertura vacinal observada em 2021, identificou-se que a demanda
sofreu uma alteracéo, a qual impactou diretamente na estimativa deste Edital.
Para se avaliar o efeito destes eventos na demanda de passageiros deste
sistema, foram realizadas pesquisas sobe e desce e de frequéncia e ocupacéo
visual em marco de 2023.

Durante o0 més de marco de 2023, quando foram realizadas pesquisas
embarcadas nos veiculos, observou-se uma demanda de 84.522 passageiros.
Em relacdo a demanda de novembro de 2020, esse aumento representa um

crescimento de cerca de 10%. Percebe-se, no entanto, que entre os anos de
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2020 e 2023, para além do aumento da cobertura vacinal, houve reducédo das
linhas do servico semiurbano. O periodo que antecede a pandemia de COVID-
19 contava com 14 linhas em operagao, em 2022 passou a ter 7 linhas, enquanto
no ano de 2023 o sistema passou a ser operado com apenas 5 linhas. A tabela
gue segue apresenta os valores observados, a partir de dados secundarios e

primarios, para a demanda mensal em 2020, 2022 e 2023.

Tabela 1 — Demanda mensal — Série Historica a partir de dados secundarios e primarios

Ano Demanda mensal Més de referéncia Fonte

2020 76817 Novembro Big data

2022 92814 Maio, Junho e Julho (média) CIMU (dados da
operadora)

2023 84.522 Marco Pesquisa Sobe-desce

Considerando que os usuérios das linhas descontinuadas passam a ser
desassistidos, espera-se certa reducdo do nimero de passageiros. Por outro
lado, com o0 aumento da cobertura vacinal, a demanda deve crescer, de modo
geral.

Diante desse contexto, nota-se um balanceamento entre a reducdo de
demanda esperada pelo fator de reducao de linhas e o aumento esperado pelo
fator de aumento da cobertura vacinal, de forma que o sistema apresenta
crescimento (10%), porém nao tao expressivo.

A partir de uma andlise das séries histéricas de demanda anual,
construidas com base na expanséo dos dados a partir de sua sazonalidade,
evidencia-se também que do ano de 2020 para 2023 houve oscilagdo em torno
de um valor praticamente constante. A tabela e grafico que seguem apresentam
os valores de demanda anual de 2017 a 2023 estimados.

A partir das estimativas acima, com 0s novos dados de demanda e novo
célculo de frota, a tarifa foi recalculada e enviada em anexo. Para isso, utilizou-

se a demanda média do ano de 2023 no valor de 87.017 passageiros por més.



Tabela 2 — Demanda anual do sistema.

Demanda anual
Més 2017 2019 2020 2022 2023
Total 1964247 1588883 943922 1097316 1044207

Numero total de passageiros
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Figura 1 — Demanda anual do sistema.

3.3. Estudo da oferta

Dentre as outras contribuicbes proporcionadas pelas pesquisas de
campo, destacam-se as informacgdes inerentes a oferta de transporte publico,
como: a assisténcia do transporte escolar, a localizagao dos pontos de 6nibus, a
cobertura dos trés tipos de rotas existentes em Timon (rurais, semiurbanas e
alternativas), os tempos de viagens. Foram captados também dados sobre as
viagens de 6nibus internas e externas a Timon e as principais interposi¢des entre
os diferentes niveis de transporte publico e sua conexdo com 0s outros modais
de transporte coletivo, em especial as barcas que fazem a travessia entre as

margens do rio Parnaiba.

3.4. Expanséao dos dados

Para se obter o total de passageiros transportados pelas linhas

pesquisadas, adotou-se a metodologia ilustrada no fluxograma apresentado a



seguir. A primeira etapa da logica utilizada, denominada Amostragem, consistiu
na realizacdo de pesquisas de embarque/desembarque e na analise da
ocupacdo visual de veiculos nos principais pontos de parada das linhas
operantes em Timon, isso no que se refere aos trechos de viagens internas ao
municipio. Cabe ressaltar que essa etapa ocorreu no ano de 2017, sendo
atualizada em 2019, 2021 e 2023, por meio de pesquisa amostral, e levou em
consideracdao dias Uteis e finais de semana, o que possibilitou o célculo da média

de passageiros e, consequentemente, a expansdo mensal.

A seguir, cada etapa da sumarizagdo acima seré descrita:

e Etapa 01 — Amostragem

Nessa etapa, o objetivo principal foi a coleta de dados por amostra
referentes ao total de passageiros transportados por viagem. As
abordagens para a coleta dessas informacdes consistiam na realizacao
de pesquisas de embarque/desembarque e a na observacao da ocupacao
dos veiculos, feitas em algumas horas, por alguns dias;

e Etapa 02 — Caélculo da média de passageiros por dia

Apos a coleta de dados da etapa 01, foi elaborado o calculo da média de
passageiros dividida em dias Uteis e finais de semana nas faixas de
horarios para as linhas pesquisadas. O objetivo do resultado final dessa
etapa é a obtencdo de uma média de passageiros por horario nas
amostras coletadas;

e Etapa 03 — Expansao Mensal



Apos o calculo da média de passageiros por dia mensal, foi elaborado um
perfil dos operadores ao longo do ano. A partir disso, foi possivel ver o
comportamento mensal dos valores de passageiros;

e Etapa 04 — Expansao Anual

A partir da informacéo obtida para 0s meses na etapa anterior, foi possivel

tracar uma analise anual do numero de passageiros por linha.

4. RACIONALIZACAO DA REDE DE LINHAS

O processo de licitagdo pelo qual passara a rede de linhas de transporte
urbano em Timon/MA e de transporte semiurbano na area de Timon/MA e
Teresina/Pl promove a reorganizacdo das linhas identificadas e analisadas ao
longo das pesquisas realizadas in loco, com o objetivo de obter um sistema
sustentavel do ponto de vista operacional e financeiro e adequar cada sistema
as suas caracteristicas operacionais coerentes.

Dessa forma, diante da alta incidéncia de rotas operando com
sobreposicao e/ou semelhanca em seus itinerarios, optou-se pela racionalizacéo
da rede de linhas de modo a oferecer maior eficiéncia do sistema aos seus
usuarios.

Nesse contexto, 0s principais objetivos da reconfiguracao e racionalizacao
das rotas dos sistemas foram:

¢ Organizacdo das linhas urbanas para que operem em area urbana

municipal, cumprindo sua natureza de circulacao;

e Criacdo e organizacdo de rotas semiurbanas de carater circular, com

suas caracteristicas de transporte interestadual;

e Reducao do alto grau de sobreposi¢éo de linhas;

e Maior espraiamento de itinerarios e maior cobertura da area urbana

timonense;

e Organizacdo dos pontos de parada do transporte coletivo, visando

atender a caminhabilidade da populagéo e proporcionando conforto aos

usuarios;

e Contribuicdo para modicidade tarifaria.



Embora o foco principal desse processo fosse a reconfiguracéo das linhas
operantes para que essas pudessem cumprir seu carater principal — de urbana
ou semiurbana, houve agregacdo de linhas alternativas a linhas oficiais e
supressao de algumas rotas que operavam de forma muito similar.

A metodologia utilizada nesta etapa seguiu as seguintes etapas, estando

mais bem definidas a seguir.

4.1. Verificacao das linhas urbanas / semiurbanas

A primeira etapa da racionalizag@o consistiu na identificagdo das linhas
circulantes na area urbana de Timon, conforme pesquisas realizadas em
2016/2017. Verificou-se que essas linhas, chamadas urbanas, operavam com
caracteristicas de semiurbanas, permeando o municipio de Teresina de forma
nao regulamentada, e percorrendo extensdes bastante longas. Em 2019, foram
feitos levantamentos e estudos complementares acerca das linhas operantes.
Em 2023, as linhas foram novamente avaliadas, de acordo com seus itinerarios
fornecidos, e identificou-se que estas continuavam prestando o mesmo tipo de

servico, permeando as areas de Timon e Teresina.

4.2. Verificagcao das linhas alternativas

A partir dos levantamentos, identificou-se a existéncia de linhas
alternativas, operadas por cooperativa de vans, que funcionam como emitentes
e receptoras das demandas das urbanas/semiurbanas. Esta etapa de analise,
feita por meio visual e de mapas georreferenciados, consistiu em entender os
itinerarios percorridos pelo transporte alternativo e verificar os semelhantes,
principalmente com pontos de origem e destino coincidentes.

Dessa forma, quando uma linha alternativa possuia itinerario coincidente
com outra linha avaliada, esta foi cotada como possivel rota a ser suprimida,
pressupondo-se que sua demanda transferida para uma linha agregadora, de

maior porte.
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4.3. Resultados das analises das linhas operantes

A partir das etapas anteriores de verificacdo, obtiveram-se 0s seguintes
resultados quanto a cobertura de linhas e ao atendimento dentro da area urbana
adensada de Timon.

" [Cred
LEGENDA
[ Perimet ado de Timon

1,500

Figura 2 — Area de cobertura das linhas urbanas de Timon
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Figura 3 — Area de cobertura das linhas alternativas de Timon

Tabela 3 — Percentual de cobertura das linhas dos sistemas de transporte coletivo

Perimetro Adensado deTimon Area (km?) Percgntual de cobertura das
57,22 linhas de transporte
Semiurbano 24,17 42,2%
Alternativo 14,59 25,5%
Cobertura Total dos Sistemas 31,71 55,4%

5. SELECAO DOS SERVICOS A SEREM LICITADOS

O objeto da licitagc&o disposto neste documento difere da estrutura atual
dos sistemas operantes, em razao da aplicacédo do conceito de sistemas em lotes
— urbano e semiurbano —, que representa o direito e respectivo dever de prestar
0 servico no ambito de ligagcdes que conectam duas regides em unidades de
federacdo distintas. A “regido”, por seu turno, pode consistir em uma Unica
localidade ou em um grupo de localidades proximas. O atendimento aos lotes,
por sua vez, é executado por meio de linhas. Assim, tem-se a separacao do

conceito juridico do direito/dever de atender determinada populagdo por meio do
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servico de transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros da
operacionalizacdo desse servico.

Os lotes — urbano e semiurbano — formados a partir do agrupamento de
linhas foram criados com o objetivo de formar alternativas economicamente
viaveis, do ponto de vista do operador, e com tarifas médicas, do ponto de vista
do usuario, além de garantir as caracteristicas inerentes a cada tipo de sistema.
Assim, as linhas poderdo ser criadas, extintas ou modificadas, desde que
respeitados parametros estabelecidos nos contratos de permissdo e na
regulamentacdo da ANTT como, por exemplo, a frequéncia minima a ser
observada.

Cada lote possui uma &rea de atendimento, que compreende a area
geografica em que o operador, conforme especificagcdes do Edital, podera
reorganizar seus servicos, buscando melhorar sua operacdo e,
consequentemente, o atendimento a populacdo sem interferir em outros
mercados de transportes.

Levando em consideracdo a caracterizacdo e a classificacdo feitas de
cada um dos servicos de transporte publico coletivo pesquisados, buscando
identificar os servicos que possuiam caracteristicas efetivamente urbanas e
guais agiam como semiurbanos, realizaram-se as etapas descritas a seguir:

6. MODELO PRATICO

O modelo pratico foi construido a partir da matriz origem/destino de
demanda, obtida na pesquisa de campo domiciliar, e permite a definicdo de
informacdes necessarias para a operacao rotineira dos servicos que atenderéo
determinada zona urbana, tais como frequéncia minima e frota, bem como
fornece dados que contribuirdo para a modelagem financeira do objeto da
licitagdo, como a distancia anual percorrida e o volume demandado, refletido no

parametro “passageiro x quildometro”.

6.1. Calculo dafrequéncia minima

A frequéncia minima foi dimensionada para cada linha, por tipo de dia da
semana (dias uteis, sdbados e domingos), a partir dos dados de demanda

calculados.
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Cada linha considerada para os sistemas, assim como cada um dos
diferentes itinerarios que atendem a um conjunto de localidades, teve sua
demanda levantada em campo e expandida para dados por dia da semana, para
0 més e para o ano, conforme metodologia exposta no Capitulo 3 deste Plano.

Para definir a frequéncia para os dias Uteis, sabados e domingos,
identificou-se a demanda estimada em cada periodo (picos da manha, do meio-
dia e da noite, entre picos e madrugada) dos dias da semana pesquisados, e
estabeleceu-se que a frequéncia encontrada seria a minima a ser oferecida em
seus respectivos dias e horarios. Com isso, buscou-se garantir o atendimento
com o nivel de servico estabelecido em todo o periodo de operacao e,
concomitantemente, manter uma regularidade no padréo de viagens semanal. A
frequéncia definida para os sabados e domingos considerou a demanda
estimada para esses dias, a partir das pesquisas de campo e da variabilidade
encontrada dos dias de fim de semana em relagdo aos Uteis.

Outro aspecto considerado na modelagem foi a distribuicdo da demanda
por faixa horéaria ao longo do dia, permitindo a identificacdo dos periodos de pico
e entre picos ao longo de um dia tipico. Para tanto, estabeleceu-se como
periodos de pico, por sentido e dia da semana, aqueles em que o volume horario
de passageiros transportados € igual ou superior a média diaria de demanda nos
horarios em que ha atendimento mais um desvio padréo.

A identificacdo dos periodos tipicos visa 0 dimensionamento mais
adequado das frequéncias minimas, de forma a considerar os niveis de conforto
necessarios a operagao e, concomitantemente, os custos provenientes da oferta
de servicos. Assim, admitem-se niveis de servigo inferiores em periodos de pico,
tendo em vista que a manutencdo de niveis de servico mais altos em tais
momentos tornaria a tarifa excessivamente alta.

Outra informacao obtida a partir da analise dos dados provenientes da
pesquisa de campo foi o indice de renovacao (IR), que representa a relagao entre
o total de passageiros transportados durante uma viagem completa da linha e a
ocupacdo no trecho de maior carregamento, chamado trecho critico. O IR
permite dimensionar a oferta de servicos a situacdo mais critica de carregamento
identificada nas viagens da linha, no lugar de dimensionar o servi¢o para o total

de passageiros transportados, situacéo que resultaria na sobreoferta de servicos
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de transporte e no aumento dos custos de operacao. Na elaboracao dos projetos
bésicos, adotou-se o indice de renovacao por ciclo de linha.

Para dar seguimento ao dimensionamento dos servi¢cos, passou-se a
definir parametros relacionados a oferta dos servi¢os. Para tanto, adotou-se
como referéncia o 6nibus do tipo convencional para os sistemas urbano e
semiurbano. A partir da taxa de ocupacdo média por veiculo, os niveis de
conforto foram estabelecidos, e teve-se a estimacdo da frequéncia e da frota
necessaria para atendimento desses Usuarios.

As frequéncias minimas das linhas constardo nos Projetos Basicos dos
servigos e poderéo ser recalculadas de acordo com o perfil da frota a ser utilizado

pela permissionéria.

6.2. Calculo dos tempos de viagem

Na operacao de linhas de transporte publico, considera-se que os veiculos
tém uma movimentacao ciclica. Apos o inicio da viagem na origem da linha os
veiculos realizam a viagem até o destino e retornam ao ponto de origem para o
inicio de uma nova viagem. Este periodo de tempo é denominado tempo de ciclo
e € composto do tempo de percurso de ida e de volta mais os tempos de parada
nos pontos terminais, com duracdo média de poucos minutos.

Durante o levantamento de dados, foi identificado, para cada linha, o
tempo de viagem calculado por ciclo e por periodo tipico. Os valores de tempo
de percurso foram calculados a partir da média aritmética das observacgbes
levantadas, excetuando-se os valores extremos, que distavam mais de um
desvio padrdo da média.

A maioria das linhas, apés a racionalizacdo, sofreram alteracdo de
itinerario, tendo seus tempos de ciclo recalculados. Retirou-se o tempo de
parada nos terminais e calculou-se o tempo de viagem nas linhas. Considerando
a extensao completa da linha — ida e volta, calculou-se a velocidade média de
percurso. Essa velocidade foi utilizada para calcular o novo valor de tempo de
percurso para as proposi¢des. Depois foram adicionados novamente 0s tempos

de parada nos terminais e obtiveram-se 0s novos valores de tempo de ciclo.
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6.3. Calculo da frota minima para operacéao

Para a operacao das linhas é necessario que a quantidade de veiculos
seja suficiente para assegurar o atendimento da demanda durante todo o periodo
de operacdo, inclusive nos periodos de maior demanda de passageiros.

O calculo da frota de cada lote iniciou-se com a estimativa da frota
operacional necessaria para cada linha. Posteriormente, analisou-se o0

aproveitamento da frota total entre as linhas que compdem cada lote.

A partir da determinacéo das frotas operacionais para cada periodo, ou
grupo de periodos, de cada linha e sentido, determinou-se a Frota Operacional
Efetiva da linha para dado tipo de dia da semana (dias Uteis, sabados e
domingos), correspondente ao niumero de veiculos necessarios a operacao de
cada linha para a situacdo de maior solicitagcdo, ou seja, a correspondente ao
periodo tipico, ou grupo de periodos tipicos que apresenta maior demanda de
veiculos, cabendo a permissionaria realizar o processo de otimizagdo no uso da
frota.

Para estabelecer a frota total, & acrescida uma frota reserva
correspondente a 10% da frota operacional efetiva do Lote. Os resultados do
dimensionamento da frota para os lotes a serem licitados constam no material

apresentado no Anexo Il — Caracteristicas Operacionais — do Edital de Licitacéo.

6.4. Indice passageiro x quildmetro

O indicador “passageiro x quildmetro” (IPK) foi utilizado para obter uma
aproximacédo da receita anual prevista em cada lote definido. Tendo em vista
que, para todas as linhas que atendem a um mesmo lote adotou-se uma
distancia de referéncia, o indicador “passageiro x quildometro” foi obtido a partir
do somatério da multiplicacdo do numero de passageiros anuais pagantes
transportados em cada secédo pela sua distancia de referéncia. As linhas
municipais, que atuam atualmente como intermunicipais foram devidamente
subdivididas em seus lotes de sistema urbano e semiurbano. A proposta de
subdivisdo dessas linhas em dois sistemas e consequente reducdo das
quilometragens percorridas por cada linha resultou nos valores de IPK dispostos

a seguir. Os resultados obtidos estdo apresentados na Tabela abaixo.
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Tabela 2. IPKs mensais calculados, por linha. Fonte: elaborado pela Empresa.

Quilometragem
ID Linha (n2) Pax/més programada IPK
mensal (km)

uoo1 Mutirdo/Centro via Titba 40411 9020 4,5
U002 Parque Alvorada/BEC/Centro | 29449 9071 3,2
U003 Cocais/Flores Il/Centro 74407 21481 3,5
uoo4 Novo Tempo/Perimetral 36075 13207 2,7
U005 Mutirdo/Parque Alvorada 42309 20462 2,1
uoo6 Novo Tempo/Expresso 40284 17025 2,4
uoo7 Rota Universitaria 19427 4105 4,7
TO01 Centro Menor 42346 7935 5,3
T002 Centro Maior 25588 11669 2,2
TOO03 Centro Sul 19083 5060 3,8

7. FORMACAO DE LOTES PARA A LICITACAO

A formacéo de lotes para a licitagdo tem por objetivo formar objetos de
licitacdo que possam ser explorados operacionalmente e economicamente em
forma de subsidio cruzado, garantindo um retorno ao investimento do operador
e uma tarifa moddica aos usuarios, respeitadas as demais premissas

estabelecidas para esta licitagao.

7.1. Formacéo dos lotes para operacao

A partir da delimitacdo inicial das regides a serem consideradas na
definicdo dos sistemas, as linhas identificadas em campo foram geograficamente
alocadas, de forma a permitir visualizar as principais linhas de desejo existentes
entre as regides previamente definidas.

Para orientar o processo de formacéo dos lotes, algumas premissas foram
adotadas:

I. Buscar modicidade tarifaria nos lotes;

II. Promover a complementacéo dos sistemas ofertados;

[ll. Viabilizar e aumentar a promoc¢éao de todos os atendimentos.
Dessa forma, chegou-se a divisdo dos lotes entre urbano — composto por

7 (sete) linhas — e semiurbano — composto por 3 (trés) linhas.
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8. MODELO FINANCEIRO

Esta secdo apresenta a metodologia utilizada para a elaboracdo dos
estudos econémicos dos lotes de transporte rodoviario interestadual semiurbano
e urbano de passageiros, em complementacdo aos parametros técnicos
apresentados na modelagem funcional. Esses estudos estdo condensados nas
planilhas de referéncia para o céalculo do valor de remuneracédo, apresentadas
no Anexo Il deste Plano.

O estudo para o calculo do valor de remuneracdo das unidades de
licitacdo acolhe as premissas do modelo funcional e tem por referéncia os
seguintes elementos:

e Aspectos Metodolégicos, nos quais sdo apresentadas as

fundamentacbes do método empregado na apuracdo dos Valores de

Remuneracao de Referéncia,

e Estrutura da Planilha de Referéncia para apuragdo do valor de

remuneracdo, na qual é apresentada a composicdo e a forma de

apropriacao dos itens utilizados em sua elaboracéo;

e Aspectos Complementares, nos quais sdo apresentados 0s critérios

para Reajuste e Revisao Tarifaria.

8.1. Aspectos Metodolbgicos

O modelo de remuneracdo pautou-se na apresentacao de um valor de
remuneracao, obtido por intermédio de uma planilha construida com base nos
parametros operacionais definidos no modelo apresentado anteriormente e nos
parametros financeiros necessarios a operacionalizacdo das atividades dos
servicos dos sistemas de transporte.

A utilizacdo de uma planilha de referéncia para calculo do valor de
remuneracdo deu-se em funcdo da planilha apresentar caracteristicas
intrinsecas de mensuracdo que se adequam a atual forma de prestacdo dos
servicos do setor de transporte de passageiros. Esse tipo de sistema de
transporte apresenta uma gama de empresas bastante heterogéneas em razéo

de suas peculiaridades de atuacgéo, tanto operacionais como de gestao, que séo
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dificilmente capturadas, quando agregadas, pelas técnicas comumente
utilizadas para a avaliacéo de projetos de investimentos.

A modelagem foi realizada com o uso de dados de sistemas de transporte
semiurbano e urbano, dentre os quais a relacdo Timon/MA — Teresina/Pl é
representativa. Esse conjunto de dados forneceu uma maior consisténcia
estatistica dos resultados do que um modelo estimado apenas com dados do
sistema objeto deste Plano de Outorga.

Apds a montagem da Planilha de Referéncia, considerando as premissas
do modelo e os valores médios apurados para cada item que a compde, realizou-
se o0 calculo do coeficiente tarifario maximo de referéncia que preservara a

prestacédo dos servigos a serem licitados.

8.2. Estrutura da planilha de referéncia

Os parametros necessarios a elaboracdo da Planilha de Referéncia —
utilizadas como base para o Anexo Il deste Plano — foram dimensionados com a
perspectiva de refletirem de forma consistente os dispéndios necessérios a
operacionalizacao das atividades.

Os parametros identificados foram agregados nos seguintes elementos:

I. Parametros operacionais;

Il. Investimentos;

lll. Custos variaveis e fixos;

IV. Remuneracgao dos servicos prestados;

V. Tributacbes;

VI. Receitas extraordinarias para fins de modicidade tarifaria, e
VIl. Meias-passagens

8.3. Parametros operacionais
Os parametros operacionais calculados no ambito da modelagem
funcional que melhor repercutem os aspectos econdmico-financeiros da

operacdo foram agregados a modelagem da planilha de forma a obter-se os

resultados esperados para cada lote definido. Foram utilizados, essencialmente,
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a quantidade exigida de frota e o nivel de producdo medido pelo indicador

“passageiro x quildmetro”.

8.4. Investimentos

Com a finalidade de realizar levantamento e identificar os ativos
necessarios a consecucao dos servi¢cos de transporte, foram coletadas planilhas
de gastos mensais, ao longo dos doze meses do ano de 2017, de operadores
(empresas e cooperativas) do servico de transporte de passageiros que atuam
nos sistemas locais atualmente, de acordo com o Sindicato das Empresas de
Transportes Urbanos de Passageiros de Teresina (SETUT). Tais parametros
foram atualizados por meio de andlise de dados do ano de 2019, e
posteriormente atualizados para o ano de 2023.

Na estimativa dos investimentos em equipamentos, procedeu-se a
segregacao conforme a destinacdo (maquinas e equipamentos; moveis e
utensilios; sistemas de processamento de dados) e o quantitativo em cada tipo
de instalacdo (garagem e sede). Ja a mensuracdo da estimativa de
investimentos com veiculos foi obtida de forma direta através do valor de
mercado do bem e do quantitativo de frota exigida.

Todos os valores monetarios considerados para os parametros de calculo

foram definidos mediante pesquisas de preco comercial de mercado.

8.5. Aspectos complementares

A manutencdo do equilibrio econémico-financeiro do contrato tem por
objetivo a permanéncia da equivaléncia entre o dever da prestacao do servico
pela permissionéaria e o direito a justa remuneracao por eles. Significa que, no
momento do aceite do coeficiente tarifario, a propor¢cdo assumida entre os
desembolsos financeiros necessarios a execucao das atividades e a receita dos
servicos reflete o justo retorno exigido pelo licitante vencedor. Contudo, de forma
a garantir o equilibrio econémico-financeiro durante a vigéncia do contrato, ha
previsdo de mecanismos que assegurem o seu restabelecimento: o reajuste e a
revisdo tarifaria. O reajuste tem por objetivo recompor o poder aquisitivo da

moeda em razao de variacdes inflacionarias de precos, enquanto a revisao se
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destina a avaliar a ocorréncia de eventos que afetem o equilibrio inicial e
promover a adequacao necessaria.
Outros influentes de valores que impactam na tarifa sdo abordados e

detalhados no Anexo Il deste Plano.
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Anexo | — Quadro de

Especificacoes Operacionais

UTIL SABADO DOMINGO TOTAIS
T
- " Quilometragem GIoeE Headway | Pass/ | flow |Capacidad | Ocupagdo | Viagens/ | Viagens/ | Pass/ | flow . Ocupacdo | Viagens/ | Viagens/ | Pass/ | flow | Capacidad | Ocupagdo | Viagens/ | Viagens/ Viagens . Pass /
Cédigo | Nome da linha . uma volta N . P " n . Capacidade P N n . P N n N . |Frota énibus N
(ida e volta) (min} (min) dia max e média dia més dia max média dia més dia max e média dia més Totais/més més
TO01 | Centro Menor 11,8 35 15 1629 | 209 70 70 23 512 977 | 195 70 70 13 53 651 | 130 70 70 9 36 600 3 42346
T002 |  Centro Maior 20,9 63 15 984 | 126 70 70 14 309 590 | 118 70 70 8 32 394 | 79 70 70 5 22 363 4 25588
003 Centro Sul 15,7 47 15 734 94 70 70 10 231 440 | 88 70 70 6 24 294 | s9 70 70 4 16 270 3 19083
oot M”‘xi{ﬂi‘:"‘m 15,0 45 15 1554 | 154 70 70 22 488 933 | %2 70 70 13 50 622 | 62 70 70 9 34 573 3 40411
Uopz | Paraue Alvorada / 20,7 62 15 1133 | 112 70 70 16 356 680 | 67 70 70 9 37 453 | 45 70 70 6 25 417 4 29449
BEC / Centro
U003 C"Caisci:l:’;es n 19,4 58 15 2862 | 283 70 70 2 899 1717 | 170 70 70 23 92 1145 | 113 70 70 16 63 1055 4 74407
U004 Ni"e‘:rT:eTr‘;f/ 24,6 74 15 1388 | 137 70 70 20 436 833 | 82 70 70 11 45 555 | 55 70 70 8 30 511 5 36075
i
U005 M“"/;T\Z){;Z'q“e 325 98 15 1627 | 161 70 70 23 511 976 | 97 70 70 13 52 651 | 64 70 70 9 36 600 6 42309
U006 N°;;’;:::’;°/ 284 85 15 1549 | 153 70 70 22 487 93 | 92 70 70 12 50 620 | 61 70 70 9 34 571 5 40284
U007 | Rota Universitaria 14,2 3 15 747 74 70 70 11 235 248 | 42 70 70 6 24 299 | 30 70 70 4 16 275 3 19427




Anexo Il — Planilhas Tarifarias

Planilha Tarifaria - Urbano

PMA [km / (veic x ano)] 34.317,31
Pax/més 256.949
Comuns 282.362
Meias 18%

Gratuidades

Veiculo Convencional:

Chassi:

R$ 281.000,00

Carroceria:

R$ 179.000,00

Veic. Pad. com Rodagem

R$ 460.000,00

Veic. Pad. sem Rodagem

R$ 450.100,00

Estudantes (%) [ Encargos Sociais (%) | 74,32% |
PRECOS DOS CUSTO % TOTAL
INSUMOS PARAMETROS BASICOS INSUMOS (R$ / Km)
1. CUSTOS VARIAVEIS R$ / unid 3,0851580 32,877%
1.1. COMBUSTIVEL (Diesel) 2,0539700 21,888%
Diesel (sem AR) 0,41000 L/km R$ 4,7770 1,9585700 20,872%
Diesel (com AR) L/km 0,0000000 0,000%
Aditivo (ARLA) 0,03000 L /km R$ 3,18 0,0954000 1,017%
1.2. LUBRIFICANTES 0,1199183 1,278%
Lubrificante 0,01087 L/km R$ 11,04 0,1199183 1,278%
1.3. RODAGEM 0,1243200 1,325%
Numero de recapagens 2 R$ 470,00 0,0451200 0,481%
Vida util Pneu (275/80 R22,5) 125.000,00 Km R$ 1.650,00 0,0792000 0,844%
Vida atil Camara Obsoleto
Vida util Protetor Obsoleto
1.4. PECAS E ACESSORIOS 0,7869497 8,386%
2. CUSTOS FIXOS 6,0922 64,923%
2.1. DEPRECIACAO 1,1965097 12,751%
Vida atil
Veiculo: 6nibus sem rodagem (anos): 10,0 R$ 450.100,00 1,1804245 12,579%
Valor residual
(%): 10,0
Depreciagédo
média anual R$ 40.509,00
Investimento
Instalacdes e equipamentos (%): 0,12 0,0160852 0,171%
2.2. REMUNERACAO 0,2432931 2,593%
Idade Média
da frota
2.2.1. Veiculo (anos): 10 0,1573899 1,677%
Investimento
2.2.2. Almoxarifado (%): 4,0000 0,0643407 0,686%
Investimento
2.2.3. Instalacdes e equipamentos (%): 1,3700 0,0215624 0,230%
Taxa de rem.
(% ao ano): 12,0
Coef.
2.3. MAO-DE-OBRA F.U. Enc.Sociais Produtividade Saléario 3,7754020 40,233%
2.3.1. Motorista 2,2000 1,74320 74,02 R$ 1.850,55 2,5809050 27,504%
2.3.2. Cobrador 0,0000 1,74320 40,58 R$ 0,00 0,0000000 0,000%
2.3.3. Fiscal 0,3500 1,74320 56,08 R$ 1.402,00 0,3110746 3,315%
2.3.4. Manutencéo 0,5800 1,74320 46,20 R$ 1.155,00 0,4246768 4,526%
2.3.5. Fardamento 3,13 12,96 R$/més 0,0045318 0,048%
R$ / (func x
2.3.6. Cesta basica 90,00 més) 0,0985042 1,050%
R$ / (func x
2.3.7. Vale refeicao 12,50 dia) 0,3557097 3,791%




2.4. ADMINISTRAQAO 0,8770441 9,346%
Investimento
2.4.1. Administragéo (%): 2,0% R$ 750,17 0,2623166 2,795%
Investimento
2.4.2. Pessoal de administrativo (%): 12,0% R$ 1.295,62 0,4530482 4,828%
2.4.3. Seguro Obrig./Licenciamento 445,15 R$/ (veic x ano) 0,0129716 0,138%
2.4.4. Seguro Responsab. Civil 378,25 R$/ (veic x ano) 0,0110221 0,117%
2.4.5. IPVA e Detran 3,75 R$/ (veic x més) 0,0013113 0,014%
2.4.6. Desp. Mensal. ¢/ Tec. Embarc. 390,00 R$/ (veic x més) 0,1363743 1,453%
3. TRIBUTACAO 0,2064447 2,200%
Aliquotas (%)
3.1.ICMS 0,00
3.2. PIS/COFINS 0,00
3.3. ISSQN 0,20
3.4. Contrib.Social Lei
12.715/2012 2,00
Total 2,20 0,2064447 2,200%
Custo Total
9,383852
(R$/Km)
Custo Total
A 885.578,62
(R$/més
Receitas
Complementares
(%)
Tarifa Técnica 3,45




Planilha Tarifaria - Semiurbano

PMA [km / (veic x

ano)] 21.657,63 Veiculo Convencional:
R$
Pax/més 79.186 Chassi: 281.000,00
R$
Comuns 87.017 Carroceria: 179.000,00
R$
Meias 18% Veic. Pad. com Rodagem 460.000,00
R$
Gratuidades Veic. Pad. sem Rodagem 450.100,00
Estudantes (%) Encargos Sociais (%) 74,32%
PRECOS DOS CUSTO % TOTAL
INSUMOS PARAMETROS BASICOS INSUMOS (R$/ Km)
1. CUSTOS VARIAVEIS R$ / unid 3,5451591 | 26,269%
1.1. COMBUSTIVEL (Diesel) 2,0539700 | 15,220%
Diesel (sem AR) 0,41000 L/km R$ 4,7770 1,9585700 | 14,513%
Diesel (com AR) L/ km 0,0000000 | 0,000%
Aditivo (ARLA) 0,03000 L/km R$ 3,18 0,0954000 | 0,707%
1.2. LUBRIFICANTES 0,1199183 | 0,889%
Lubrificante 0,01087 L/km R$ 11,04 0,1199183 | 0,889%
1.3. RODAGEM 0,1243200 | 0,921%
Numero de recapagens 2 R$ 470,00 0,0451200 0,334%
Vida Gtil Pneu (295/80 R22,5) 125.000,00 Km R$ 1.650,00 0,0792000 | 0,587%
Vida Gtil Camara Obsoleto
Vida util Protetor Obsoleto
1.4. PECAS E ACESSORIOS 1,2469508 | 9,240%
2. CUSTOS FIXOS 9,6534 71,531%
2.1. DEPRECIACAO 1,8959137 | 14,049%
Veiculo: 6nibus sem Vida atil
rodagem (anos): 10,0 R$ 450.100,00 1,8704262 | 13,860%
Valor
residual (%): 10,0
Depreciacao
média anual R$ 40.509,00
Instalacoes e Investimento
equipamentos (%): 0,12 0,0254876 | 0,189%
2.2. REMUNERACAO 0,3855068 | 2,857%
Idade Média
da frota
2.2.1. Veiculo (anos): 10 0,2493902 | 1,848%
Investimento
2.2.2. Almoxarifado (%): 4,0000 0,1019502 | 0,755%
2.2.3. Instalagbes e Investimento
equipamentos (%): 1,3700 0,0341665 | 0,253%
Taxa de
rem. (% ao
ano): 12,0




Coef.

2.3. MAO-DE-OBRA F.U. Enc.Sociais Produtividade Saléario 5,9822636 | 44,328%
2.3.1. Motorista 2,2000 1,74320 74,02 R$ 1.850,55 4,0895390 | 30,303%
2.3.2. Cobrador 0,0000 1,74320 40,58 R$ 0,00 0,0000000 0,000%
2.3.3. Fiscal 0,3500 1,74320 56,08 R$ 1.402,00 0,4929092 | 3,652%
2.3.4. Manutengéo 0,5800 1,74320 46,20 R$ 1.155,00 0,6729160 | 4,986%
2.3.5. Fardamento 3,13 12,96 R$/més 0,0071808 0,053%
R$ / (func x
2.3.6. Cesta basica 90,00 mes) 0,1560836 | 1,157%
R$ / (func x
2.3.7. Vale refeicéo 12,50 dia) 0,5636351 | 4,176%
2.3.9. Contrib.Social Lei
12.715/2012 R$ 0,00 0,0000000 0,000%
2.4. ADMINISTRAGCAO 1,3897087 | 10,298%
Investimento
2.4.1. Administracao (%): 2% R$ 750,17 0,4156503 3,080%
Investimento
2.4.2. Pessoal de administrativo (%): 12% R$ 1.295,62 0,7178716 | 5,319%
2.4.3. Seguro
Obrig./Licenciamento 445,15 R$/ (veic x ano) 0,0205540 0,152%
2.4.4. Seguro Responsab. Civil 378,25 R$/ (veic x ano) 0,0174650 0,129%
2.4.5. IPVA e Detran 3,75 R$/ (veic x més) 0,0020778 | 0,015%
2.4.6. Desp. Mensal. c/ Tec.
Embarc. 390,00 R$/ (veic x més) 0,2160901 1,601%
2.4.7. Fiscalizagdo ANTT 0,00 R$/ (veic x més) 0,0000000 | 0,000%
3. TRIBUTACAO 0,2987695 | 2,200%
Aliquotas
(%)
3.1. ICMS 0,00
3.2. PIS/COFINS 0,00
3.3. ISSQN 0,20
3.4. Contrib.Social
Lei 12.715/2012 2,00
Total 2,20 0,2987695 | 2,200%
Custo Total
(R$/Km) | 13,495452
Custo Total
(R$/més | 267.922,89
Receitas
Complementares
(%)
Tarifa Técnica 3,38




Identificou-se que, em média, a porcentagem de usuarios que realizardo
integracdo entre os sistemas urbano e semiurbano é de 31%, de acordo com o
coletado nas pesquisas de campo em 2019 e atualizado com base em dados big
data de telefonia que registraram os deslocamentos 2021. Dessa forma, a partir
dos calculos das planilhas tarifarias, e considerando-se as maximas tarifas de
remuneracao de cada lote, calculou-se a receita estimada para cada operador
de acordo com os passageiros médios transportados por més. A partir disso,
para proporcionar o desconto de integracéo, e considerando-se 0s usuarios que
usufruirdo da meia passagem, o Poder Concedente deve aplicar a tarifa puablica
gue possibilite a geracédo dessa receita, pois ndo havera subsidio publico.

Fazendo-se uma ponderagao dos dois valores de remuneragéo (Urbano:
R$3,45 /Semiurbano - R$ 3,38), o Poder Concedente ira se utilizar de uma tarifa
publica de, no maximo, R$ 3,72.

Para o usuario do transporte publico, caso sejam utilizados os dois
servi¢os (urbano e semiurbano), o valor, a principio, serda de R$ 3,72 + 50% da

tarifa como demonstrado a seguir:

Deslocamentos com Integracao

Timon para Teresina |_R$ 3,72 12 Passagem
Ou R$ 1,86 22 Passagem
Teresina para Timon | R$ 5,58 Total




GLOSSARIO

PMA = percurso meédio anual

Pax = passageiros

ARLA = Agente Redutor Liquido de Oxido de Nitrogénio Automotivo
IPVA = Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores

ICMS = Imposto sobre Circulagédo de Mercadorias e Servicos

PIS = Programa de Integracao Social

COFINS = Contribuigao para o Financiamento da Seguridade Social

ISSQN = Impostos Sobre Servigos de Qualquer Natureza
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