ANEXO V — POLITICA TARIFARIA E MODELO DE REMUNERACAO DOS SERVICOS



As especificacdes contidas neste Anexo poderao ser futuramente
substituidas ou alteradas por legislacdo especifica

1. INTRODUCAO

O presente Anexo tem como objetivo principal apresentar os principais conceitos e
metodologias que norteardo a Politica Tarifaria do Servico Integrado de Transporte
Publico de Passageiros de Belém, bem como as Diretrizes gerais para o Modelo de
Remuneragcdo dos servicos prestados, a partir do inicio das operacdes dos servicos
elencados nos Anexos Il.A e 11.B deste Edital.

Para tanto, se faz necesséario entender algumas consideracdes observadas para a
elaboragéo da Politica Tarifaria a ser apresentada neste documento:

e A Gestao Tarifaria € entendida como um conjunto de atividades continuadas, de
extrema importancia para o equilibrio econémico financeiro do sistema, e nao
somente como uma simples aplicagdo de uma regra de atualiza¢éo e calculo de
tarifa.

e O gerenciamento (financeiro e operacional) individualizado por servigo facilita o
entendimento do Sistema de Transporte como uma rede de servicos
especializados:

o Direciona melhor o gerenciamento operacional cotidiano, e permite
intervencgdes especificas, pontuais;

o Facilita a incorporagéo gradual de servi¢os ao Sistema Integrado;

o Utiliza-se dos gerenciamentos eletrdnicos para se alcancar o Calculo da
Tarifa Publica de Equilibrio; e

o Aumenta a eficiéncia do sistema, através de politicas de subsidios
cruzados para servicos deficitarios, mesmo que executados por
operadores diferentes.

Desta forma, as Politicas Tarifarias estdo associadas a Politicas Publicas mais amplas,
gue geram efeitos sobre a condi¢do socioeconémica dos usuarios, a organizacao do uso
do solo urbano, a mobilidade urbana e a sustentabilidade econdémico-financeira do
sistema de transporte.

Sendo assim, a Politica Tarifaria pode ser definida como o conjunto de decisdes do Poder
Puablico, que envolve o estabelecimento de uma estrutura tarifaria (precos, estratégias de
cobranca e opgdes de pagamento do servigo), visando objetivos econdmicos, financeiros
e sociais, em convergéncia com as diretrizes do transporte publico coletivo.



2. DIRETRIZES
2.1. Lein°®12587/12

As diretrizes de Politica Tarifaria do Transporte Publico Coletivo, estabelecidas pela Lei
Federal n°® 12.587/12 que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, séo as
seguintes:

e promocao da equidade no acesso aos servigos;

¢ melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacao dos servicos;

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

e contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operagdo dos
servigos;

e simplicidade na compreenséo, transparéncia da estrutura tarifaria para o usuario e
publicidade do processo de revisao;

¢ modicidade da tarifa para o usuario;

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

e articulagéo interinstitucional dos 6rgdos gestores dos entes federativos por meio
de consorcios publicos; e

e estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na
prestacéo dos servigos de transporte publico coletivo.

2.2. Lei Organica do Municipio de Belém
De acordo com o Art. 147 da Lei Orgénica do Municipio de Belém:

“O planejamento, gerenciamento, operacdo, exploracdo e a fiscalizacdo do sistema de
transporte e do trafego urbano do Municipio deverdo ser administrados através de
entidade publica...”

Conforme inciso 1V do Art.146:

“responsabilidade do poder publico pelo transporte coletivo, tendo este carater essencial,
assegurado mediante tarifa condizente com o poder aquisitivo da populacdo e com
garantia de servico adequado ao usuario...”

Portanto, a definicdo da Politica Tarifaria aplicada aos Servigos de Transporte Publico de
Passageiros do Municipio de Belém compete ao Poder Publico Municipal, sendo atribuida
a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana — SeMOB em sua Lei de Criagéo,
Lei n°®9031/2013 inciso VII do Art.17-A “elaborar estudos, executar e fiscalizar a politica e
os valores tarifarios fixados para cada modalidade de transporte publico de passageiros”.



3. OBJETIVOS DA POLITICA TARIFARIA

A Politica Tarifaria do Sistema Integrado de Transporte Publico de Passageiros de
Belém — SITPP, constitui um instrumento regulatério importante para o seu perfeito
funcionamento. Nesse sentido, é importante definir os objetivos da Politica Tarifaria sob
as seguintes Gticas: financeira; econémica e social.

o financeira: sob essa Gtica, a tarifa tem como objetivo contribuir para a cobertura
dos custos dos servicos, sendo uma das principais fontes de arrecadagéo para o
custeio da remuneracdo dos operadores e de outros atores do sistema. E
importante lembrar que, no presente Edital a tarifa ndo € a unica fonte de
arrecadacdo, uma vez que se prevé ainda a possibilidade de exploracdo de
receitas extraordinarias;

e econdmico: inducdo a eficiéncia econdbmica alocativa, incentivando a
produtividade e qualidade, a modernizacdo e a inovacdo e até a inducdo de um
determinado nivel de competicdo quando desejado, entre os operadores dos
diversos servigos do sistema de transporte publico de passageiros de Belém;

e social: garantir adequado acesso do servico publico a todos, por meio de
promocao de uma modicidade tarifaria.

Desta forma, observando o exposto e considerando a fase inicial de adocdo de
integracgédo tarifaria, o modelo a ser utilizado para o SITPP de Belém serd a integracao
com valores parciais, onde o usuario pode realizar duas viagens consecutivas, mas, ao
invés de pagar duas tarifas completas, paga o valor cheio apenas no primeiro trecho,
pagando um valor parcial nos trechos subsequentes, ou sendo isento de pagamentos
adicionais, respeitando a necessidade de arrecadacéo tarifaria para garantir o equilibrio
financeiro do sistema.

Este método é indicado em fases iniciais de integracdo, uma vez que ndo existe uma
penalizacdo excessiva para 0s usuarios que nao utilizem a integracdo, que numa primeira
fase em geral correspondem a maioria do sistema.

Sendo assim, uma vez que haja integracao tarifaria, a mesma permite que com um Unico
pagamento o usuario utilize dois ou mais modos de transporte, onde o valor da tarifa
integrada deverd ser menor que a soma dos valores das tarifas de cada modo
individualmente. Por fim, a estrutura tarifaria determinard o modo pelo qual serdo
atingidos os objetivos de politica tarifaria, que por sua vez deve considerar a interacao
entre 0s usuarios e empresarios, que sao intermediados pelo 6rgdo gestor. Ainda, todos
0s agentes envolvidos se enquadram num contexto amplo de Politicas Publicas que, no
fim, séo as diretrizes que determinam o rumo da sociedade.

4. MODELO ATUAL DE REMUNERACAO

Em Belém, na ocasido de reajuste da tarifa publica, é apresentada uma planilha tarifaria
como elemento balizador dos valores. A planilha apresenta o célculo que dimensiona o
custo do servigo planejado, conforme Ordens de Servico emitidas aos operadores. A
metodologia é baseada no método proposto no inicio dos anos 90 pelo GEIPOT (antigo



orgdo da administracdo federal) e que até hoje tem amplo uso no territério nacional,
considerando indices de consumo verificados na cidade e as caracteristicas de utilizacdo
de mao-de-obra operacional.

Uma vez estabelecida a tarifa publica, o modelo de remuneracéo atual caracteriza-se
pela arrecadagdo advinda exclusivamente da tarifa publica cobrada diretamente dos
usuarios, onde a receita € auferida por passageiro equivalente, ou seja, os beneficios
concedidos pelo Poder Publico sdo na verdade pagos pelos usuarios sem beneficios.

E ainda um modelo que pode ser danoso ao passageiro, pois o operador pode
(irregularmente) instituir diferencas de tratamento entre 0s usuarios pagantes e aqueles
com direitos aos beneficios, pois quanto menos passageiros beneficiados forem
transportados, maior a receita auferida.

Outra caracteristica deste modelo é o fato do célculo ser Unico para todo o Sistema, 0
que incorre em um valor médio de custo para todos os diferentes servigos prestados, e
consequentemente gera para o operador servicos mais deficitarios que outros,
diferenciando a atratividade entre as linhas operadas, o que corrobora para uma
operacdo menos favoravel em areas onde a rentabilidade € menor.

5. MODELO DE REMUNERACAO PARA O NOVO SISTEMA
5.1. Nova Estratégia De Precificagao

Em consondncia com a Lei da Mobilidade Urbana promulgada em 2012 (Lei
12.587/2012), pode-se distinguir a Tarifa (ou Valor) de Remuneracdo (a ser repassada
aos Operadores) da Tarifa Publica (a ser cobrada dos usuarios) e, ainda também, a
Tarifa de Remuneracdo de Servicos de BRT pode ser diferentes da tarifa de
remuneracdo dos servicos rodoviédrios de alimentacdo ou de servicos convencionais,
complementares e fluviais.

Neste contexto, para os fins dessa Concesséo, serdo adotadas as seguintes definicdes:

e TARIFA DE REMUNERAGCAO: tarifa paga as Concessionarias pela execucdo dos
servigos de transporte publico de passageiros.

e TARIFA PUBLICA: tarifa cobrada do usuario pelo usufruto do servico de
transporte publico de passageiros.

Assim, para o SITPP de Belém sera adotada Estrutura Tarifaria e de Remuneragéo de
Servicos que permita distincdo entre esses valores. Este modelo permite equilibrar a
rentabilidade dos operadores na prestacdo dos diferentes servicos, aplicando diferentes
remuneracfes para cada um, evitando que alguns operem servicos excessivamente
superavitarios ou deficitarios. Além disso, € possivel manter a tarifa pablica em valores
compativeis com a realidade socioecondmica dos usuarios.

Outra caracteristica do modelo adotado € a remuneracdo do operador por passageiro
efetivamente transportado, ou seja, independentemente do beneficio que este passageiro
possa ter, a remuneracao para o operador serd a mesma. Assim sendo, ndo havera mais



distingédo de atratividade comercial entre diferentes tipos de passageiros e tipos de linhas,
pois a remuneracédo serd realizada conforme os custos de producéo do servico de forma
individual e para todo e qualquer passageiro transportado.

Além disso a Tarifa Publica — calculada e estabelecida pelo Poder Concedente — sera
sempre calculada de forma a custear integralmente os custos totais do sistema - de
Operacdo (remuneracdo dos diferentes operadores de servicos de transporte de
passageiros, servicos de gerenciamento do operador e inclusive infraestrutura), e de
Gestéo (apoio ao custeio do 6rgao gestor, fiscalizagcdo, publicidade e demais servigos de
apoio a Gestado do Sistema de Transporte, incluindo tecnologias ITS que venham a ser
adotadas). Eventuais arredondamentos sempre seréo feitos para cima, de forma a gerar
superavit no sistema, sendo esse saldo positivo revertido para o Fundo Municipal de
Transporte Urbano, e ndo para o Operador.

Tal modelo permite que o Sistema de Transporte ndo dependa de subsidios publicos
permanentes, que possam comprometer o orcamento publico, e lhe confere garantia de
investimentos, pela aplicacdo regulamentada dos eventuais superavits. Entretanto, este
modelo permite a adoc¢ao de subsidios tarifarios temporarios ou permanentes, de forma a
permitir que a Administracdo Publica possa ampliar a disponibilizacdo de beneficios
sociais, sem depender de negociacdo ou penalizagdo para 0s concessionarios.

Por fim, a separagdo explicita e contratual entre a Tarifa Publica e a Tarifa de
Remuneracgdo auxilia sobremaneira a afericdo e célculo de tributos, uma vez que torna
mais distintas as bases de calculo de tributos incidentes sobre os custos dos servigos de
transporte em si (baseados na receita dos concessionarios, ou seja, calculados sobre a
tarifa de remuneracdo), e de eventuais repasses que venham a ser regulamentados
sobre a receita dos servigos de transporte (baseados na cobranca da tarifa publica).

5.2. Distribuicdo dos Recursos

Neste novo modelo a receita auferida com a venda de créditos é direcionada para o
Sistema de Transporte, ou seja, ndo é de um Operador especifico, nem tampouco do
Poder Publico. A totalidade das receitas converge para uma conta Unica especifica do
Sistema — que pode ser uma conta bancaria privada especifica ou um Fundo Municipal
de Transporte, conforme regulamentacdo vigente - e sera implantado um centro de
compensacdo financeira e tarifaria, a ser operado pelo O6rgdo gestor, pelos
concessionarios, ou por ente contratado — que também devera ser objeto de
regulamentacéo especifica. Este centro de compensacgéo devera fazer o rateio entre 0os
diferentes agentes do sistema, inclusive 0Orgdo gestor e concessionarios, apos
autorizacao formal do érgéo gestor.

Para tanto, as Concessiondrias vencedoras devem dispor de Sistema de Bilhetagem
Eletronica e Centro de Controle Operacional, conforme especificado no Anexo Ill deste
Edital, para que o Poder Publico confronte os dados obtidos de cada sistema e possa
realizar os respectivos repasses.

Para os casos de pagamento da tarifa em dinheiro no interior dos veiculos, esta receita
sera retida pelo operador, mas a titulo de antecipac¢do de remuneracdo. Sendo assim o
operador serd remunerado pela operagdo daquele dia, de acordo com valores



estipulados em seu Contrato, e o valor recebido antecipadamente nos veiculos sera
descontado do valor total a receber.

5.3. Nova Estrutura Tarifaria

Aqui serdo dadas as diretrizes iniciais para a integracdo entre os diversos servicos de
transporte do sistema, quais as regras gerais para a integracdo e quais as restricdes:

e Todos os custos correntes do sistema serdo cobertos pelas Tarifas Publicas
vigentes, ou outras receitas extratarifarias a serem instituidas e regulamentadas;

o Serdo considerados custos correntes todas as despesas com Servigcos
contratados vinculados ao Sistema Integrado de Transporte Publico de
Passageiros: remuneracdo de concessiondrios; remuneracdo de outros
servicos de apoio ao gerenciamento; despesas com tecnologia ITS
vinculadas ao Orgdo Gestor ou a seus entes delegados; atividades de
policia e apoio e outros que venham a ser regulamentados
especificamente;

e E aceitavel a adogdo de subsidio publico ao sistema de transporte, em carater
temporario, e apenas de forma a atender politicas sociais relevantes, sempre
preservando o interesse publico;

e Todos os beneficios atuais (gratuidades, isencdes etc., de carater total ou parcial)
serdo mantidos como estéo;

o A(s) tarifa(s) publica(s) deve(m) ser calculada(s) de forma a contemplar a
equivaléncia de passageiros pagantes, com desconto e gratuidades;

¢ Inicialmente, serdo estabelecidas 2 tarifas publicas para o sistema de transporte
urbano rodoviario. Outras tarifas poderdo ser estabelecidas futuramente (a
exemplo do semiurbano), inclusive com possibilidade de adocéo de tarifas diarias
ou semanais.

o Uma para o sistema integrado, incluindo servicos BRT, servi¢os bésicos,
sistema convencional e sistema complementar;

o Uma para o servigo seletivo / executivo;

e Serd adotada inicialmente uma janela temporal de 1 hora para a realizagdo de
integracdes entre dois servicos, podendo ser alterada por regulamentacao
especifica;

e Serdo adotadas as seguintes diretrizes de integragéo tarifaria, para operagéo
inicial:

o Dentro do sistema BRT (troncal principal, troncal secundéaria e
alimentador), o usuério podera trocar livremente de servicos sem
pagamento de nenhuma tarifa adicional,



o Na integracdo entre quaisquer dois outros tipos de servigos convencionais,
complementar, ou entre estes e o BRT, 0 usuario pagara apenas meia
tarifa a cada viagem adicional, dentro do intervalo temporal;

= Para os beneficiarios de meia passagem, o beneficio ndo é
cumulativo; a viagem adicional também sera cobrada meia tarifa,
nao havendo a figura da fracdo menor que meia tarifa.

5.3.1. Expansdo da Integracao

Os concessionarios tém um prazo maximo de 2 anos para que todos 0s servicos de
transporte do Municipio de Belém sejam gradualmente integrados, tarifaria e
operacionalmente, considerando também a possibilidade futura de integragdo com os
servigos provenientes da Regiao Metropolitana de Belém.

O usuario ira perceber uma Unica regra tarifaria, mas o sistema de gerenciamento
financeiro ira permitir a manutencdo das separacdes entre as diferentes remuneracgoes,
especificas para cada um dos servigos de transporte a ser oferecido pelo Poder Publico,
em cada esfera de competéncia. Essa integracdo ira acontecer na medida da
implantacdo dos equipamentos e sistemas que viabilizem o controle eletrébnico dessa
arrecadacao e distribuicdo financeira, associada aos arranjos institucionais inerentes a
esse tipo de integracéo.

Todo o recurso arrecadado serd aplicado na remuneracdo dos custos do Sistema de
Transporte, de operagcdo, gestdo ou infraestrutura, sempre definido por meio de
regulamentacéo especifica, homologada pela esfera competente de gestdo de cada um
dos servicos. Especialmente, destaca-se aqui que repasses decorrentes eventuais
receitas acessorias deverao necessariamente ser alocados para a modicidade tarifaria.

Sempre que houver incorporacdo de novos servicos, a metodologia aqui apresentada
devera ser reaplicada, de forma a recalcular a(s) nova(s) tarifa(s) publica(s) de equilibrio.
Além disso, a medida que o percentual de viagens integradas aumente, o montante do
desconto a ser aplicado nas viagens adicionais integradas poderd ser gradualmente
ampliado.

6. METODOLOGIA DE CALCULO TARIFARIO

Para o Calculo da Tarifa Publica de Equilibrio, seréo seguidas a seguintes etapas, sendo
cada uma delas apresentadas nas secdes seguintes.

6.1. Estimativa dos Custos Totais do Sistema

Em funcdo dos resultados calculados para o quantitativo de Oferta e dos valores de
Remuneracdo dos servicos de Transporte, esta etapa realiza a projecdo de todos os
custos para o pleno funcionamento do Sistema.



6.1.1. Custos de Operacéo

O custo total com a operagdo do sistema, que ja& inclui Manutencdo e Operacdo da
infraestrutura concedida (terminais e estacdes), é calculado tomando o custo/km
referente a cada veiculo existente na operacdo, e multiplicando o mesmo pela producao
quilométrica da operacao.

6.1.2. Projecdo dos Custos de Operacéo para cada Area Operacional

Considerando os Custos/km especificos para cada Veiculo, para o Calculo dos Custos de
Operacio por Area de Operacdo aplica-se cada um destes custos unitarios aos seus
respectivos servigos ofertados, conforme Plano Operacional determinado.

6.1.3. Custos de Gestéo Operacional e Financeira

Abrangem todos os custos envolvidos na Operacdo e Manutencgéo dos elementos de ITS
estabelecidos para o novo sistema de transporte sob - responsabilidade direta ou indireta
(exercido por ente contratado) do Orgdo Gestor, ressalte-se que as atividades de
Bilhetagem e de Controle Operacional estdo alocadas aos concessionarios, e seus
custos estdo incorporados e totalizados como custos de Operacéo.

Desta forma, deve-se considerar como custos do SITPP todos os custos de aporte e
custeio dos sistemas de planejamento e gerenciamento operacional e financeiro do
sistema, bem como fiscalizacdo de trafego e priorizacdo semaférica do transporte
publico, dentre outros sistemas a serem implantados para a Gestédo do SITPP de Belém.
Logo, esses custos dizem respeito a sistemas e processos adicionais de gerenciamento
nao existentes no Sistema Atual.

6.1.4. Custos de Manutencéo ou Investimentos Adicionais

Sao aqueles necessarios para a operagdo do sistema, com seus respectivos
responsaveis, de acordo com regulamentacao especifica vigente.

6.1.5. Custos de Gerenciamento

Valor a ser repassado ao Orgdo Gestor, conforme legislacdo e regulamentos vigentes,
para apoio as atividades de fiscalizacdo e gestédo dos servigos de transporte.

6.1.6. Impostos

Valores a serem retidos no momento da arrecadacao e repassado diretamente ao Erario
Municipal.

Estes custos sdo entdo totalizados para a obtencdo do Custo Total do Sistema de
Transporte, que balizara o montante de arrecadacdo necesséria, seja tarifaria ou
extratarifariamente.

6.2. Cenério de Demanda e Plano Operacional
6.2.1. Demanda

As demandas consideradas foram adotadas através da andlise conjunta de diversas



bases de dados disponiveis. Como ponto de partida, foram analisados dados da ultima
pesquisa embarcada realizada em 2013. Entretanto, tendo em vista que houve tanto
alteragbes na distribuicdo urbana da populacdo, bem como houve alteracdes
significativas na propria oferta de servicos, essas demandas sofreram ajustes e
ponderacdes. Para tanto, foram utilizados conjuntamente dados disponibilizados pelo
Sistema de Bilhetagem, dados operacionais individualizados, bem como andlises de
simulacdo. As premissas de quantidade de integracdes foram arbitradas pela SeMOB,
tendo em vista que por se tratar de um pardmetro comportamental altamente variavel e
com fatores culturais, experiéncias anteriores de replicacdo de fatores de integracéo
entre diferentes cidades n&do apresentaram resultados consistentes. E importante
destacar que o cenario de demanda aqui considerado tem como base estudos realizados
em 2015.

6.2.2. Cenérios de Operacéao

Foram elaborados Planos Operacionais completos, de acordo com as demandas
estimadas. O plano de baseou na adequacgdo da oferta atual, substituindo linhas
convencionais por linhas troncais, de maior eficiéncia operacional e econémica, nas
adreas que permitiam tais atendimentos, bem como na adequagdo de linhas
convencionais entre si, considerando as novas premissas de integracdo temporal e
tarifaria, que passardo a existir ap6s o inicio dos contratos provenientes desta
Concorréncia.

Os Planos Operacionais estabelecidos encontram-se detalhados nos anexos II.A e II.B,
sendo o segundo referente a operacéo plena do sistema de BRT.

6.2.3. Calculo dos Fatores de Equivaléncia

Aferindo-se os dois tipos de equivaléncia, aplicando-se ao total de passageiros efetivos
transportados, obtém-se a Demanda Equivalente, que corresponde ao namero de tarifas
inteiras arrecadadas pelo sistema de transporte no periodo analisado.

z

e Equivaléncia de gratuidades: O percentual é calculado a partir da
combinacdo de dados provenientes do sistema de bilhetagem eletrdnica,
relatérios e pesquisas anteriores, levantamentos pontuais em algumas
empresas e estimativas (para casos onde ndo haja mecanismo formal de
controle).

e Equivaléncia de Integracdo: Para o céalculo dessa equivaléncia, € verificado
0 crescimento percentual adicional sobre o niUmero de integracdes existentes
no ano de referéncia. O Gltimo levantamento amostral sobre o tema realizado
em Belém em 2014, apontou que uma parcela de 15% das viagens realizadas
hoje é integrada/combinada, mesmo com a necessidade de pagamento de
duas tarifas. O beneficio de desconto adotado foi de 50%, conforme politica

tarifaria proposta.
6.3. Calculo da Remuneracéo de Equilibrio por Servigo e Area de Operacéo.

No Modelo de Remuneracdo adotado, 0os concessionarios serdo remunerados por
passageiro transportado efetivo, ou seja, passa a ser indiferente para o operador se



aquele passageiro € ou ndo pagante, bem como se ele é ou ndo integrado. Assim, no
calculo da Remuneracdo, ndo é necessario o calculo de fatores de equivaléncia, seja de
gratuidade, seja de integracao.

A Remuneracdo de equilibrio de cada servico € entéo obtida pelo quociente direto entre o
Custo Mensal de Operacdo de cada servigco planejado pela sua respectiva Demanda
Efetiva mensal. (Obs.: O mesmo resultado é obtido pelo quociente entre o Custo/km e o
IPK).

A Receita Tarifaria mensal de cada servico e contrato pode ser calculada, pelo produto
direto entre a Remuneracdo de cada servico e sua respectiva Demanda Mensal.

7. ASPECTOS ADICIONAIS DO MODELO TARIFARIO
7.1. Receitas Extraordinarias

Em virtude de especificidades econémicas e técnicas envolvidas na prestagdo do servico
de transporte de passageiros, ao agente econdémico que por ventura seja concedida a
exploracdo econdmica do servico de transporte de passageiros, primeiramente no
Municipio de Belém e futuramente podendo se estender a Regido Metropolitana de
Belém é facultado a oportunidade de auferir receitas extraordinarias em funcdo da
prestacdo de servigos acessorios que direta ou indiretamente se relacionam com servico
basico licitado.

Considerando os objetivos centrais do poder concedente, quais sejam: maximizar a
eficiéncia dos servigos, no sentido de ofertarem o maximo de bens e servigos para 0s
usuarios, ao menor custo possivel, e de acordo com as determinagfes legais vigente
sobre o tema das receitas extraordinarias € conveniente que a prestacdo dos servigos de
transportes de passageiros de Belém seja incentivada de tal forma que se busque o
desenvolvimento das atividades relacionadas aos servigos acessorios na medida em que
isto possa representar um incremento na eficiéncia da alocagcdo dos recursos e uma
melhora na organizacdo operacional, e cujos efeitos positivos devam ser transferidos aos
usuarios, total ou parcialmente.

Assim, toma-se como premissa béasica para esse tema: incentivar as receitas
extraordinarias como forma de estimular os ganhos de eficiéncia dos operadores e de
potencializar as transferéncias para a modicidade tarifaria. Nesse contexto, de acordo
com o Anexo lll deste Edital, as futuras concessionarias possuem a possibilidade de
auferir os valores advindos das receitas extraordindrias, porém esta encontra-se
contratualmente vinculada ao desempenho do operador.

Ressalte-se que Receita Extraordinaria ndo é considerada Remuneracdo de servicos, e
ndo sera aplicada diretamente como fator para Revisdo da Remuneracdo do
Concessionario sem prévia regulamentacdo e embasamento juridico. Entretanto, a
parcela das Receitas Extraordinarias que venham a ser auferidas pelo Poder Publico
serdo aplicadas na Modicidade da Tarifa Publica (paga pelo usuario), na medida em que
o Poder Publico regulamente essa receita como receita do Sistema de Transporte, e
estabeleca este mecanismo junto ao Orgdo gestor, ou ente por ele contratado,




responsavel pelo Gerenciamento Financeiro.

7.1.1. Principais receitas extraordindrias passiveis de exploracdo pelo
Concessionario

A seguir sdo apresentados alguns exemplos de receitas extraordindrias com
possibilidade de exploracdo pelos concessionarios que apresentem nivel de servico
adequado, nos termos estabelecidos nas regras de Avaliacdo de Desempenho:

o Exploracéo de publicidade em veiculos (busdoor e propagandas internas);

e Exploracdo comercial em mobiliario urbano ou atividades comerciais vinculada a
infraestrutura concedida (pontos terminais, estacdes, terminais etc.);

e Servicos de microcrédito associados a exploracdo da bilhetagem eletrénica
(fintechs);

e Gestdo financeira dos rendimentos auferidos pela conta Unica do sistema.

Vale ressaltar que cada servico que o(s) concessionario(s) pretendam explorar a titulo de
receita extraordinéria deve ser realizado mediante solicitacdo de autorizagao prévia pelo
Orgéo Gestor e ¢ passivel de regulamentacdo especifica, para determinaco de rateio ou
néo dos resultados.

7.2. Reajuste e Revisdo da Remuneragao

O parceiro privado deve reconhecer que a remuneragdo e seus custos (operacionais,
administrativos e remuneracao de capital) em conjunto com os mecanismos de reajuste e
revisdo das remuneracbes estabelecidos em contrato, associadas a contraprestacao
anual estabelecida, sdo suficientes para a manutencdo do seu equilibrio econémico-
financeiro.

Isso significa reconhecer que a receita anual é suficiente para cobrir 0os custos
operacionais incorridos na prestacédo do servico e remunerar adequadamente o capital
investido, seja naquele momento, seja ao longo do periodo da prestagéo dos servicos, na
medida em que as regras de reajuste tém a funcdo de atualizar monetariamente a
proposta do parceiro privado, as regras de revisdo tém a finalidade de preservar, ao
longo do tempo, o equilibrio econémico-financeiro inicial do contrato.

Antes de tratar das regras especificas para o reajuste e revisdo da remuneracdo do
operador, € importante diferenciar os conceitos de Reajuste da remuneracdo e Revisédo
da remuneracédo. O primeiro trata de atualizacdo monetaria devido ao operador a cada
ano, sendo esse processo baseado em parédmetros indexados. Ja o segundo trata-se de
uma renegociacao contratual, onde o valor apresentado pelo parceiro privado pode ser
revisto em casos excepcionais. Ficando, os riscos de variacdo de preco de insumos
alocados exclusivamente ao parceiro privado.

e Os reajustes de remuneragao serdo anuais com os dados utilizados para o calculo
do reajuste abrangendo o periodo de 12 (doze) meses, retardados dois meses,
correspondendo ao intervalo entre o segundo e décimo quarto meses anteriores a
data de vigéncia da remuneracao;



e As revisdes dos Valores de Remuneracdo necessarias para a manutencao do
equilibrio econémico-financeiro do contrato serdo revisadas periodicamente a
cada 4 (quatro) anos, ou sempre que houver fato externo que impacte
significativamente no equilibrio econémico-financeiro do Contrato.

Em qualquer situagdo, para os casos em que o Valor de Remuneragdo se mostrar
passivel de revisdo, conforme condicGes estabelecidas, a Concessionaria devera utilizar
os valores apresentados em sua proposta para comprovar sua necessidade e validade, e
como eles foram individualmente impactados. Nao se recomenda aceitar levantamentos
de precos isolados de mercado.

8. GESTAO DE RISCOS DA CONCESSAO
8.1. Definicdo de Risco no ambito da Concesséao e principio de alocacgéo

O risco em projetos de infraestrutura, € usualmente definido como “os acontecimentos
gue podem afetar a expectativa de retorno do investidor’. Para a Comissado Europeia, o
risco é definido como “qualquer fator, evento ou influéncia que ameace a conclusdo bem-
sucedida de um projeto, em termos de prazo, custo ou qualidade”.

No futuro Contrato de Concesséo, podemos caracterizar o risco, em sintese, como “a
ocorréncia de um evento imprevisto ou de dificil previsdo, que afete demasiadamente os
encargos contratuais de uma ou de ambas as partes, afetando a rentabilidade do projeto,
no caso da parte privada, ou a eficiéncia na realizacdo dos objetivos, no caso da parte
publica”.

E essencial ressaltar que, embora o termo “risco” esteja cotidianamente associado a
aspectos negativos, para fins contratuais ele abrange tanto fatos excessivamente
negativos como excessivamente positivos. Ou seja, quando se fala em “Risco de
Demanda” por exemplo, isso abrange a possibilidade de a demanda ser
significativamente mais baixa com relag&o ao previsto (0 que prejudica a rentabilidade do
contrato), como também a possibilidade de a demanda ser significativamente mais alta
(trazendo um superdvit extraordinario).

A presente concessao adota a premissa mais moderna de concessoes de infraestrutura ,
gue recomenda que, uma vez que O0S riscos inerentes ao projeto tenham sido
identificados, eles devem ser alocados entre os entes publicos e privados (concedente e
concessionarios), seguindo o principio basico de que cada risco deve ser atribuido a
qguem tem melhor condicdo para administra-lo, bem como a quem pode lidar com o risco
no menor custo.

Mais uma vez, é importante ressaltar que, quem é responsavel pelo Risco, assume suas
consequéncias positivas e negativas. Por exemplo, se o risco de demanda baixa €&
assumido pelo Poder Publico, em caso de demanda alta o lucro advindo ndo sera
transferido para o Concessionario, mas sim, convertido em modicidade tarifaria.



8.2. Riscos identificados para a Concessao

No caso da presente Concessao, foram identificados os seguintes riscos, apresentados a
seguir, e que foram alocados conforme Quadro apresentado ao final desta secéo.

8.2.1. Compartilhamento do Risco Quantitativo da Demanda

Considerando que qualquer estimativa de demanda depende de diversos elementos, ja
citados, e que parte deles estdo mais sob controle do Poder Publico e parte deles esta
mais sob controle do Operador Privado, o0 modelo adotado para esta Concessdo é um
modelo de Risco de Demanda Compartilhado.

Neste modelo, o Poder Publico apresenta uma Estimativa de Demanda de Referéncia,
conforme apresentado no Projeto Bésico presente nos Anexos deste Edital, e que sera
utilizada como base para o compartilhamento do risco.

Caso a demanda real ultrapasse a faixa superior de forma significativa, sem ensejar
necessidade de aumento equivalente da oferta (por exemplo, variagcdo superior a 25%), o
Poder Publico podera solicitar revisdo da remuneragdo com vistas a produzir efeito de
modicidade. Caso a demanda real seja menor do que faixa inferior, o Operador fica
autorizado a, gradualmente, reduzir suas frequéncias e/ou ampliar sua rede de linhas
alimentadoras proprias, com vistas a aumentar a capilaridade dos servicos.

Essas variacdes no Plano Operacional ocorrerdo sempre mediante estudo especifico, a
ser aprovado pelo Poder Publico em ambito municipal, tendo em vista o impacto
institucional e contratual que poderad ser gerado em funcdo da interferéncia com os
demais servigos de transporte.

8.2.2. Infraestrutura inadequada para atendimento da demanda

Define-se como a responsabilidade de manutencdo e ampliacdo da infraestrutura
diretamente vinculada aos servigos de transporte (terminais e estac¢des), em funcéo do
aumento da demanda. Aloca-se este risco unicamente ao privado que sera forcado
contratualmente a investir em infraestrutura (passarelas, adequacdes em estacoes,
ajustes de sistema de controle etc.) de tal forma que a demanda seja completamente
atendida pelo servico de transporte urbano.

8.2.3. Demanda desviada para servigo concorrente

A demanda podera ser desviada para servico concorrente autorizado pelo Poder Publico,
sendo esse risco compartilhado entre o ente Privado e o Poder Publico, tendo em vista
gue a tecnologia BRT tem pouca flexibilidade de ajuste para mitigar esse risco investindo
Nos servicos para que sejam competitivos.

Fica definido, que em caso de autorizagdo, permissdo ou concessdo - por qualquer
esfera publica — de servicos formais que afetem significativamente a demanda integrada
ao BRT, que este podera ajustar sua operagdo implantando linhas alimentadoras, em
regras e condicBes operacionais equivalentes, estabelecidas a cada caso, de forma a
incentivar a concorréncia saudavel.

Destaca-se que as condicdes estabelecidas em edital devem ser respeitadas. Nesse



sentido, caso ndo seja garantido o percentual minimo de demanda do transporte publico
dentro da area de influéncia previamente estabelecida, fica garantido ao particular seu
equilibrio financeiro. Esse risco tem uma probabilidade ocasional e um impacto médio
alto.

Em caso de impactos comprovadamente significativos causados por servigcos
concorrentes autorizados pelo Poder Publico, o Concessionario podera ajustar a sua
operacdo, de forma a se adequar a nova demanda, em alternativa a revisao direta de
remuneracéo.

8.2.4. Direcionamento de demanda para equilibrar o sistema de transporte.

Caso a demanda efetiva seja abaixo do previsto, € possivel que haja um direcionamento
da demanda do corredor para equilibrar o sistema de transporte urbano em funcdo do
desenho de uma nova rede. Nestes casos, fica o poder publico responséavel por mitigar
esses riscos, devendo garantir o equilibrio financeiro do parceiro privado de tal forma que
seja garantida o percentual minimo de demanda no corredor ou ainda seja negociada um
novo valor para gue seja garantido o equilibrio econdmico financeiro do contrato.

8.2.5. Variacéo de Precos de Mercado dos insumos de producéao

A formula contratual de reajuste paramétrico traz bastante seguranca para o
concessionario, e tranquilidade para o 6rgdo gestor, uma vez que nao sera mais
necessario, a cada ano, realizar todo um levantamento de custos, e demonstracdo de
indices de consumo e custeio, usualmente associados ao processo tradicional de calculo
tarifario pela metodologia classica do GEIPOT. Os indices de mercado adotados refletem
bem as varacOes inflacionarias dos custos gerais de producdo, e permitem que 0s
concessionarios inclusive realizem esforgos de otimizacao interna, ampliando ainda mais
seus ganhos e rentabilidade contratual. FlutuagGes pontuais para mais em determinado
parametro (ex. mao de obra) tendem a ser compensados por possiveis redu¢do nos
demais elementos de custos, tornando-se desnecessario a participacéo do Orgéo Gestor
na homologacéo e afericdo de cada custo unitario individual.

Este risco é entdo alocado ao Concessionario, uma vez que ele é o maior beneficiario de
potenciais economias decorrentes dessa otimizacgao.

Entretanto, sempre podem acontecer variacfes significativas do conjunto de custos
individuais dos insumos e elementos de producéo, com relacdo aos indices de Reajuste
contratuais estabelecidos, que venham a impactar significativamente os custos de
producdo. Nesse caso, a mitigacdo se dara pela realizacdo de um processo
extraordinario de revisao tarifaria.

Na proxima pagina é apresentado o Quadro Resumo da Alocacéo de Riscos da presente
Concesséo.



8.2.6. Quadro Geral de Alocacdo de Risco de Demanda

O abaixo ilustra as probabilidades de ocorréncia desses riscos e qual o impacto deles

Risco Descricao Alocacao Impacto Probabilidade Mitigagao
Reducédo ou aumento da 1. Adequacgéo da oferta para a
Reducio ou aumento demanda causado pelo demanda manifesta
da de?nanda desempenho da economia | Compartilhado | Médio/Alto Ocasional 2. Alocagéo de recursos para que o
e/ou pela qualidade do servigo se torne atrativo ao usuario
servigo ofertado 3. Implantagéo de linhas alimentadoras
_Infraestrutura responsabllldade de_ N Estabelecimento de obrigatoriedade de
inadequada para manutenc¢do e ampliagdo , Ly . : . .
) . ~ | Privado Médio/Alto Ocasional investimentos em infraestrutura para
atendimento da da infraestrutura em funcdo ~ R
adequacao desta a demanda.
demanda do aumento da demanda
Demanda desviada Reducédo de demanda Alocacio de recursos para aue o
para modal causado por desvio para Compartilhado | Médio/Alto Ocasional ac > para que o
servigo se torne atrativo ao usuario
concorrente modal concorrente
Desvio de demanda Redu_(;ao de demanda 1. Estabelecimento em contrato de
o ocasionada pelo Poder ) i o
para equilibrar o P g . . obrigatoriedade de equilibrio fiscal
. publico para equilibrio do Puablico Alto Improvavel )
sistema de transporte . guando ocorrer esse risco.
X sistema de transporte ~ ; .
metropolitano . 2. Implantagéo de linhas alimentadoras
metropolitano
Variag@es significativas do
o conjunto de custos individuais 1. Elaboragéo de estudo demonstrativo
Variagéo de Precos de . ;
. dos insumos e elementos de S - . pela parte interessada
Mercado dos insumos de Concessionario Médio Baixa

producéo

producédo, com relagcéo aos
indices de Reajuste
contratuais

2. Realizagéo de processo extraordinario
de Revisdo da Remuneracao contratual




9. INCENTIVO A LIBERDADE ECONOMICA E EFICIENCIA EMPRESARIAL

O novo modelo de gestdo e de remuneracdo adotados na presente concessao seguem
as mais modernas préticas de contratos de concesséo aplicados no Brasil.

Um dos principais pontos de inovacdo € a ndo adogéo da Planilha Tarifaria classica do
GEIPOT como métrica principal de gestdo. Na prética, ela induz a um foco muito maior
nos custos de producdo dos servicos do que na afericdo dos niveis de qualidade do
servico produzido. O novo modelo contratual adotado, com forte énfase na Avaliagdo de
Desempenho, e com modelo de Remuneracéo baseada em proposta apresentada pelos
licitantes, d4 maior espaco para eficiéncia empresarial, onde aquele que possuem melhor
expertise de produgdo, bem como maior eficiéncia operacional, tera condicbes de
apresentar proposta mais competitiva e ainda assim, auferir maior lucro do que seus
concorrentes.

Nesse contexto, é essencial ressaltar que um dos principais beneficios da nova Politica
Tarifaria para os potenciais licitantes interessados € que, sem a ado¢ao de uma planilha
tarifaria baseada na mera compensagdo direta dos custos de produgdo, o0s
concessionarios terdo ainda mais liberdade para a busca de novos modelos e tecnologias
de operacéo e reducédo de custos.

Ou seja, todas as economias decorrentes da eficiéncia empresarial serdo apropriadas
para 0 proprio concessionario, como forma de antecipagdo da amortizacdo dos
investimentos iniciais, aumentando sua Taxa de Retorno sobre o investimento.

Além disso, a ndo adog¢éo da planilha classica do GEIPOT facilita a gestdo contratual, por
ndo ser mais necessaria a afericdo e demonstracao de indices de consumo e rateio de
custos fixos e variaveis, que na pratica davam margem para acusagdes de “caixa preta”,
e dificultavam a auditoria de custos.



