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RESUMO

Mesmo que a montagem institucional da organizagao, gestao e
financiamento dos sistemas de transporte coletivo urbano se revista de
caracteristicas peculiares a cada aglomeragao, a observagdo do funcio-
namento das estruturas existentes em diferentes cidades do mundo é um
subsidio valioso, sobretudo quando se estd em busca de solugoes que
viabilizem e racionalizem a mobilidade nas metrépoles brasileiras.

O objetivo do presente artigo é apresentar um breve relato da
experiéncia de alguns paises em relagdo ao assunto. Para cada caso
abordado, sdo enfocados o nivel de intervengao do poder ptblico, a
constituicio da entidade encarregada dos sistemas (quando ela existir),
as fontes de recursos destinadas a investimentos em operacdo e a forma
de gestdo e integragdo dos servigos.

ABSTRACT

Even if the institutional arrangements for the organization,
management and financing of urban transportation systems are
different for each city in the world, observation from the existing
structures is a powerful tool when solutions are reached in order to
make mobility within the Brazilian bigger cities more feasible and
rational.

The purpose of this article is to present an overview from
experiences leaded by some countries. Each case shows public policies,
urban public transport authorities organization, the financing sources
concerned to investments in operation, and how service management
and integration work.
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1. Introducio

A Constituigdo de 1989 esti-
pula que a organizac¢do e a gestdo
dos servigos de transportes publi-
cos urbanos sejam empreendidas
pelos poderes ptiblicos locais. As
mudangas institucionais decorren-
tes tém se desenvolvido em ritmo
acelerado, pois elas podem aliviar
sensivelmente os desembolsos do
governo federal atualmente desti-
nados ao setor. A rapidez do pro-
cesso é porém um fator de grande
preocupagdo, na medida em que
boa parte das aglomeracdes mais
importantes do pais ainda apre-
senta uma situa¢do confusa nesse
campo, onde vdrios niveis da
administracdo publica interferem.
Assim, torna-se necessrio encon-
trar também rapidamente férmu-
las que permitam e viabilizem a
racionalizacdo dessas condigdes,
assegurando, da melhor maneira
possivel, a mobilidade nas metro-
poles brasileiras.

O objetivo do presente artigo
é apresentar um breve relato das
experiéncias de alguns paises em
relacdo ao assunto, sem, no entan-
to, emitir conceitos de valor ou
dar indicag¢oes de que alguma
delas seja a solugdo perfeita dos
problemas encontrados nas cida-
des brasileiras, justamente por

causa da diversidade dos contex-
tos envolvidos. Pretende-se ape-
nas fornecer esse subsidio aos
estudos que forgosamente terdo
que ser feitos com vistas ao reor-
denamento institucional decor-
rente das novas politicas adota-
das. Para cada caso abordado, sdo
enfocados o nivel de intervengdo
do poder publico, a constitui¢do
da entidade encarregada dos siste-
mas (quando ela existir), as fontes
de recursos destinadas a investi-
mentos em operagio e a forma de
gestdo e integracdo dos servigos.

2. A experiéncia da Franca

Na Franga, o transporte cole-
tivo é da competéncia local, que
pode ser voluntariamente dele-
gada a um agrupamento de muni-
cipios. Nesse caso, a autoridade
em matéria de transportes tem o
nome de Autoridade Organizado-
ra. Existem trés tipos de agrupa-
mentos de municipios: o condomi-
nio (syndicat), o distrito e a comu-
nidade urbana. A distingdo se faz
em fung¢ido da forma pela qual os
recursos sdo captados. O condo-
minio ndo possui receita fiscal
prépria, enquanto que o distrito
pode eventualmente gravar um
imposto distrital, e a comunidade
urbana grava sempre um imposto
para o financiamento de suas ati-
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vidades. No caso das comunidades
urbanas, os municipios lhes dele-
gam obrigatoriamente determina-
das responsabilidades, entre as
quais as relativas aos transportes
urbanos. As obrigagdes de um dis-
trito sio em menor nimero, nio
incluindo, em certos casos os
transportes urbanos. J& as compe-
téncias de um condominio sdo
livremente definidas pelos munici-
pios que o compdem. Dentro de
seu perimetro de atuagdo — o
perimetro de transporte urbano —
a Autoridade Organizadora
define e coloca em funcionamen-
to, segundo condi¢des por ela
decididas, a politica de transpor-
tes coletivos. O perimetro de
transporte urbano nio estd, por-
tanto, ligado a continuidade do
tecido urbano, mas a extensao ter-
ritorial abrangida pela Autori-
dade Organizadora.

Os regimes juridicos de
exploragdo dos servigos e as for-
mas de escolha dos operadores se
consolidaram com o advento das
Autoridades Organizadoras, em
1973, caracterizando-se pela
extensdo da atuacio de grandes
grupos empresariais privados ao
negécio de transportes urbanos,
pelo aparecimento de sociedades
de economia mista para opera-los
e pela renovacgéo e reestruturacio
das empresas estatais de transpor-

tes urbanos existentes (as régies).
Existem trés tipos de contratos
entre a Autoridade Organizadora
e o operador, que sdo classificados
em funcgio das modalidades de
intervencdo financeira da Autori-
dade Organizadora nos resultados
operacionais. Assim, o primeiro
tipo de contrato é o denominado
“de risco”, onde o operador
assume todas as responsabilidades
relativas as receitas e despesas; a
Autoridade Organizadora inter-
vém somente se € necessdrio com-
pensar alguns encargos especificos
(redugdes tarifarias de carater
social, por exemplo). O segundo
tipo de contrato corresponde a
uma situacdo na qual o operador,
mesmo ndo tendo mais responsa-
bilidades quanto ao nivel das
receitas efetivas, guarda a das des-
pesas de funcionamento. Nesse
caso, a Autoridade Organizadora
se compromete a garantir o nivel
de remuneragio do operador, cal-
culado a partir de uma planilha
plurianual de despesas operacio-
nais. E, por dltimo, encontra-se
uma terceira espécie de contrato,
na qual o operador nio se respon-
sabiliza nem pelas despesas opera-
cionais: todas as decisdes compe-
tem a Autoridade Organizadora e
a no¢do de risco somente aparece
para o operador quanto ao nivel
de sua remuneragéo, varidvel de
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acordo com as prestagdes que ele
oferece, com a qualidade de sua
gestdo e, sobretudo, com a dura-
¢ao do contrato.

O funcionamento e o0 regime
financeiro dos sistemas varia de
caso a caso. Na prdtica, todas as
concessdes e contratos, assim
como as regras que dirigem as
empresas publicas sdo definidas
através de contratos-tipo, cujo
caderno de encargos fixa os traje-
tos, a freqiiéncia do servigo, e 0
equipamento a empregar. Quanto
as tarifas, elas estdo sempre em
um nivel inferior ao de equilibrio
dos custos, por forca da interven-
¢do de uma politica de controle de
preg¢os no plano nacional. Para
compensar o déficit gerado, os
municipios foram autorizados por
lei a criar uma taxa, chamada

depoésito-transporte (versement-.

transport), calculada com base no
total bruto dos saldrios das empre-
sas publicas e privadas com mais
de dez empregados. A lei se limita
em fixar as taxas maximas dessa
contribuigdo, que estd instituida
em mais de 110 municipios. Ela
varia de 2,2% em Paris a 1,5%
para as outras aglomeragdes que
possuam um sistema de metrd ou
VLT, e alou0,5% nas outras
cidades do interior, conforme elas
tenham mais de 100 mil habitantes

ou mais de 30 mil habitantes, res-
pectivamente.

3. A experiéncia da
Alemanha

Nas aglomerac¢des urbanas
alemas, existem servigos de trans-
porte efetuados por empresas liga-
das aos diferentes niveis da admi-
nistracdo (federal, regional ou
municipal). As administragdes
locais ndo tém poderes para exigir
a constitui¢do de um sistema de
transporte publico na escala das
aglomeragdes, onde estariam con-
solidadas e reguladas as linhas
operadas pelas diferentes empre-
sas. Assim, somente a colabora-
cdao voluntdria destas dltimas
torna tal situacao possivel. As
“Associagoes de Transporte”
(Verkehrverbiinde) foram entdo
constituidas sobre uma base
voluntdria pelas empresas opera-
doras e os municipios, que sdo os
seus acionistas. Nas aglomeragdes
importantes, a Associa¢iao de
Transporte recebe das empresas a
missao de planejar e organizar o
sistema, e fixar os horarios e as
tarifas nas linhas existentes e por
criar. Nas cidades menores, a
Associagao de Transporte se
limita a integracao tarifdria. For-
malmente, ela se apresenta como
uma sociedade de direito privado,
no conselho da qual estdo presen-
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tes os municipios — acionistas
diretos — e as empresas operado-
ras. Os niveis de decisdo dentro da
Associagdo podem ser trés:
Assembléia dos Associados, Con-
selho de Direcdo e Direcao Geral.

Quanto ao funcionamento, a
receita da comercializag@o dos bil-
hetes cobre aproximadamente a
metade das despesas de funciona-
mento. Entretanto, ndo hé previ-
sao de intervengao direta do Esta-
do, dos “Landen” ou dos munici-
pios para garantir o equilibrio
financeiro. Existe, porém, uma
disposicao legal que prevé a com-
pensagao dos déficits causados
pelas tarifas reduzidas para estu-
dantes e aprendizes e pela gratui-
dade dos deficientes fisicos, atra-
vés de uma indenizac¢do igual a
uma porcentagem sobre o total
proveniente da comercializagao
dos diversos tipos de bilhetes, a
qual é fixada por um periodo de
um ano por cada estado da federa-
¢do. O déficit residual fica a cargo
da empresa, que deve buscar os
meios de cobri-los, seja através de
descontos de seus fornecedores,
seja pela contribui¢do dos munici-
pios seus associados. H4 ainda
auxilios indiretos aos operadores,
sob a forma de isengdes diversas,
ou de subsidios provenientes de
municipios beneficidrios do sis-
tema e que ndo participam direta-

mente do capital da Associag¢do de
Transporte.

4. A experiéncia da Espanha

Na Espanha, a 4drea dentro da
qual o transporte é considerado
urbano é aquela em que as distdn-
cias entre edificagdes contiguas
nao ultrapassam 500 metros. Um
decreto especifica desde 1955 a
forma de prestagao de servigos de
transporte coletivo nessas dreas.
A primeira delas € a prestagio
direta, efetuada seja pela autori-
dade municipal competente, seja
por uma fundagdo de servigo
ptblico ou seja por um operador
privado financiado apenas por
capitais oriundos da administra-
¢do municipal. A segunda é a
prestacdo indireta, por operado-
res desligados do poder piblico,
sob os regimes de concessao, con-
trato ou permissdo. H4 ainda a
prestagao por uma empresa de
capital misto (publico e privado)
ou por um consoércio (forma de
organizagdo através da qual os
diferentes tipos de prestagdo refe-
renciados podem ser empregados
para substituir as estruturas publi-
cas encarregadas do sistema de
transportes).

Quanto ao financiamento, a
situagao varia em fun¢io do esta-
tuto legal que rege cada sistema
individualmente. No caso do ser-
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vigo prestado diretamente pela
autoridade municipal, os even-
tuais déficits operacionais deve-
riam ser cobertos pelos respecti-
vos municipios, através de dota-
¢do or¢gamentdria prevista com
essa finalidade. No entanto, isso
ndo se verifica em nenhum caso, e
0s montantes necessarios sao obti-
dos através de empréstimos con-
traidos com bancos publicos ou
privados, cujo servigo acentua
ainda mais as perdas e, o que €
mais grave, eles sempre demoram
a ser concedidos, com prejuizos
certos para o planejamento e a
geréncia do sistema. Para os
motoristas proprietdrios de seus
onibus ou as empresas privadas
que operam COmMO concessiond-
rios, existem disposi¢Oes legais
obrigando as autoridades munici-
pais a dar condigdes para a susten-
tacdo financeira dos operadores.
A lei prevé a compensacdo devida
a modifica¢des do servigo, por
elas determinadas, que venham a
reduzir as receitas ou aumentar 0s
custos, e a revisdo das tarifas e dos
subsidios quando, mesmo sem
modificacdes no servigo, circuns-
tAncias ndo previstas causem
perda da viabilidade financeira da
concessao.

5. A experiéncia da Itdlia
A partir dos anos 60, o poder

legislativo em matéria de trans-
portes locais passou do setor pri-
vado, onde ele se caracterizava
pela 16gica utilitdria dos sistemas,
as Regides e, mais tarde, por dele-
gagdes destas, aos poderes puibli-
cos locais. Essas modificagdes, em
lugar de melhorar o funciona-
mento dos sistemas, levou-o0s a
uma gradual degradag¢do. Em
1981, o Estado italiano fez votar
uma lei relativa a organizacgio,
reestruturagio e fortalecimento
dos transportes locais, a criagdo
do Fundo Nacional de Transporte
(Fondo Nazionale Transporti),
cuja finalidade é a cobertura do
déficit operacional das empresas
de transporte, e do Fundo de
Investimentos (Fondo Investimen-
ti), para o financiamento das
novas infraestruturas de transpor-
te. Os objetivos pretendidos eram
0s seguintes:

— unificagdo de todas as politicas
em matéria de transporte local
sob a responsabilidade das
Regides;

- regulamentagdo das questdes
relativas a cobertura dos cus-
tos, seja pelas receitas opera-
cionais, seja através da partici-
pacao do Estado; e

— fixagdo de regras de conduta
das empresas operadoras,
como, por exemplo, a adogido
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dos mesmos métodos conta-
beis.

Ficou estipulado que as tari-
fas, assim como as disposigdes
relativas & organizacgao e reestru-
turacdo das empresas, e a adogdo
de medidas apropriadas de gestdo
do trdfego devem assegurar, a
cada ano, o aumento da relagéao
receita/custo, em percentual a ser
definido no plano regional.
Assim, tende-se a incrementar a
sustentacdo das empresas pelo
mercado, a0 mesmo tempo que se
proporciona uma margem de
manobra maior para que as tarifas
sejam modificadas em fung¢do do
que os usudrios estejam dispostos
a aceitar dentro de um contexto
mais favordvel de prego e quali-
dade do servigo. Além disso, estd
previsto o acatamento dos limites
minimos das relagdes recei-
ta/custo fixados pelo Ministro dos
Transportes a cada ano, funcéao
das condigdes locais, da situacdo
geogrifica e da populagao da aglo-
meragao urbana.

Em 1986, uma nova lei, dis-
pondo sobre o Plano Geral de
Transportes (Piano Generale dei
Transporti), se inscreve numa
perspectiva de longo prazo, na
medida em que 0 mesmo nao se
contenta em identificar os pontos
fracos do sistema de transportes

em seu conjunto, mas oferece
indicagdes estratégicas tanto
quanto ao plano das novas infraes-
truturas, quanto aos aspectos
organizacionais.

6. A experiéncia da Holanda

Cerca de 50 municipios ofere-
cem transporte publico urbano na
Holanda. Os déficits operacionais
sdo cobertos pelo governo central.
A maior parte desses sistemas fun-
ciona no interior dos limites muni-
cipais, enquanto que, nas cidades
maiores, 0s servigos se prolongam
a zonas exteriores.

Nove municipios, entre os
quais as quatro cidades mais
populosas — Amsterda, Roterda,
Haia e Utrecht — possuem suas
préoprias empresas de transporte.
Elas fazem parte de um condomi-
nio (B.0.V.). Amsterda, Roterda
e Haia possuem VLT’s e Onibus,
enquanto que as duas primeiras
tém também metrds. Arnhem
possui troleibus e 6nibus conven-
cionais. Nas cidades maiores, o
servigo ferroviario local é também
efetuado pela “Netherlands Rail-
ways Ltd.”. Nas outras, as com-

panhias regionais que exploram ¢

transporte intermunicipal e os oni-
bus em zonas rurais também efe-
tuam o servico local, sob contrato.
Essas cidades também formaram
um condominio.



TRANSPORTES

25

A politica governamental de
transporte pablico visa ao forneci-
mento de transporte urbano numa
6tica de longo prazo, garantindo a
continuidade do nivel de servigos
e encorajando o uso do transporte
piiblico em todas as regides possi-
veis, a fim de aumentar o volume
de passageiros transportados.
Para atingir esses objetivos, o
governo fornece subsidios aos
municipios, destinados, por exem-
plo, & construgao de trechos ferro-
vidrios em dreas urbanas. Existe
também uma generosa assisténcia
financeira dirigida aos dispositivos
de controle de trafego (sinais
luminosos), como forma de acele-
rar os fluxos dos Onibus e dos bon-
des. Além disso, procede-se a
uma concentracao de esforgos
para que se obtenham melhores
resultados para o equilibrio entre
custos e receitas, 0s quais podem
ser resumidos nas seguintes agoes:
— promogao da eficiéncia empre-

sarial;

— aumento da participagdo dos
usudrios na cobertura dos cus-
tos; e

— integragdo dos diferentes siste-
mas e modos de transportes.

Assim, as tarifas sdo hoje as
mesmas e 0 mesmo bilhete pode
ser empregado em todo o pafis.
Por outro lado, o aumento da par-

ticipagdo dos usudrios na cober-
tura dos custos tem sido realizado
através de uma politica de aumen-
tos tarifarios 10% acima da infla-
¢ao.

No entanto, o déficit opera-
cional persiste. O Ministério do
Transporte e Obras Piblicas é
entio obrigado a ser consultado
para todo o tipo de extensdo de
linhas que sdo requeridas pelas
autoridades municipais ou os ope-
radores.

7. A experiéncia dos Estados
Unidos da América

Atualmente, de uma maneira
geral, o transporte piblico nas
grandes metrépoles americanas €
organizado por entidades especia-
lizadas, estruturas administrativas
que funcionam como “Autorida-
des Organizadoras”, nas quais se
associam poderes locais e esta-
duais com a atribuicdo — de
ambito metropolitano ~ do pla-
nejamento, financiamento e, em
alguns casos, da operagdo dos sis-
temas. Essas entidades podem ser
classificadas em:

— Entidades Regionais (Regional
Bodies): 6rgaos de cardter
quase governamental que
coordenam o planejamento
regional de forma abrangente,
inclusive o uso do solo e os
transportes, mas nao tendo,
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em sua maioria, poderes de
implementac¢do de planos ou
para exercerem atividades
lucrativas. Na realidade, pelas
limitagdes de suas atribui¢des
no campo do transportes, tais
entidades ndo podem ser rigo-
rosamente consideradas como
Autoridades Organizadoras.
Elas fazem parte do conjunto
de entidades regionais, as
MPQO’s (Metropolitan Planning
Organizations), cuja criagao foi
uma exigéncia do Governo
Federal, e cuja finalidade seria
a de receber e coordenar a
ajuda federal para o setor de
transportes, constituido pelas
RPC’s (Regional Planning
Commissions) e pelas RPA’s
(Regional Planning Agencies).

Distritos Especiais (Special
Districts): 6rgaos criados por
iniciativa dos poderes locais,
com autorizag¢do estadual ou
pelas administracdes locais
numa determinada drea. Os
Distritos Especiais podem ter
poderes para coletar taxas
para a cobertura de seus cus-
tos. Os mais conhecidos desses
organismos sao as “Public
Transit Authorities”, especifi-
cos para cuidar da operagao
dos transportes publicos.
Além de gerar suas préprias
receitas, elas ainda podem

receber recursos federais, esta-
duais ou locais. Uma variante
dos Distritos Especiais sdo as
“Port Authorities” , responsé-
veis por mais de uma modali-
dade de transporte.

— Organizag¢bes Regionais Mul-
tiestaduais (Multistate Regional
Organizations) — MRO’s): enti-
dades que associam poderes de
diferentes estados, criadas a
partir de acordos interesta-
duais ou diretamente pelo
governo federal, que tém
amplas atribui¢des no campo
de transportes, tais como cons-
truir, manter e operar sistemas
de transportes, redes e instala-
¢oes, incluindo pontes, tlineis
etc. Apesar da maioria das
MRO’s ter responsabilidades
que extrapolam o setor de
transportes, como o planeja-
mento regional e a coordena-
¢do intergovernamental, algu-
mas foram criadas especifica-
mente para atuar nesse setor.

Até a década de 60, o trans-
porte coletivo urbano foi operado
exclusivamente por empresas pri-
vadas. A partir dessa época, os
diversos sistemas comegaram a
apresentar situacdo deficitdria
crescente, que teve como conse-
qiiéncia a participagdo maior do
setor publico tanto em sua opera-
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¢do quanto em seu financiamento.
No que se refere a recursos fede-
rais, os mesmos sdo repassados
como subsidios aos governos esta-
duais, locais ou organismos regio-
nais para financiar, além dos défi-
cits operacionais, 0s investimen-
tos em melhorias e/ou expansoes
dos sistemas. Por sua vez, os esta-
dos podem autorizar os condados
e determinados organismos a reti-
rar percentuais dos impostos e
taxas estaduais para aplicd-los em
objetivos bem especificos, como
por exemplo, o transporte. Os
estados se limitam a fixar os valo-
res maximos e a definir as regras
de aplicagdo desses recursos,
ficando a cargo de cada instancia
territorial a escolha do valor a
atribuir para cada servigo publico.
Dos cinco impostos e taxas esta-
duais — taxas sobre as vendas, e
impostos sobre as propriedades,
sobre os saldrios, sobre a renda e
sobre a posse de automoéveis —, 0
que se impde progressivamente
como a fonte de receita a nivel
local no interior das grandes aglo-
meragdes é a taxa sobre as vendas,
da qual a parcela que vai para o
financiamento dos transportes
varia entre 4% e 50%. As outras
taxas e impostos também podem
ter parte de sua destinagao para o
apoio dos transportes publicos,

mas tal prética estd restrita a pou-
cas aglomeragoes.

8. A experiéncia do Canadd

O Canad4 empreende atual-
mente um grande esforgo para
dispor de um sistema coerente de
transporte publico. A responsabi-
lidade cabe aos municipios. No
que concerne ao financiamento,
as receitas operacionais cobrem
aproximadamente 40% dos custos
correspondentes. O equilibrio
financeiro é assegurado por subsi-
dios provenientes dos governos
das provincias e dos préprios
municipios. O mecanismo dos
subsidios se baseia em um pro-
grama de apoio elaborado pelo
governo provincial, resultando
sempre uma parcela que cabe aos
municipios, a qual varia de pro-
vincia para provincia. Como sao
os municipios quem fixa as tarifas
e delimita os or¢amentos relativos
a prestacdo dos servigos, eles aca-
bam por determinar, também, por
via de conseqiiéncia, 0 montante
de subsidios que lhes é incumbida.

9. A experiéncia da Suica

A organizagao e a regulamen-
tacdo do transporte publico sao
bastante complexas na Suiga. Em
poucas palavras, porém, a melho-
ria da oferta desse servigo € uma
causa que envolve toda a popula-
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¢do. Sendo assim, tanto a confe-
deragdo quanto os cantdes tém
suas responsabilidades. No que se
refere ao financiamento, a confe-
deragdo subsidia isoladamente a
cobertura do déficit da rede ferro-
vidria federal correspondente ao
transporte regional de passagei-
ros. Quanto as empresas conces-
siondrias de transporte com
abrangéncia mais geral, tanto a
confederagio quanto os cantdes
participam do financiamento. Em
servigos de menor abrangéncia,
porém, somente os cantoes e as
cidades se associam nas contribui-
¢Oes para o equilibrio financeiro
das empresas operadoras.

10. A experiéncia da Suécia
(Estocolmo)

O Conselho do Condado de
Estocolmo € responsdvel por
vdrios servicos publicos, dentre os
quais o transporte piblico no
interior de seu territério. Ele
especifica as regras gerais para o
desenvolvimento do sistema, ope-
rado apenas por uma empresa, a
SL-AB Storstockolm Lokaltrafik. B
também atribuicdo do Conselho a
cobertura de qualquer prejuizo da
empresa, assim como o forneci-
mento de capital de custeio para o
exercicio financeiro de cada ano, e
de empréstimos vinculados aos
investimentos no sistema. O Con-

dado de Estocolmo englob.a 25
municipios, servidos pelo mesmo
sistema de transporte publico inte-
grado, cujos troncos principais sdo
constituidos pelos trens e pelo
metrd, partindo do centro de
Estocolmo em linhas radiais na
diregdio dos outros centros popula-
cionais do Condado. Esses servi-
¢os sao complementados por cerca
de 400 linhas de dnibus.

O funcionamento desse sis-
tema € financiado diretamente
pelas receitas dos servigos (30%
do total dos custos) e por outras
fontes, como receitas comerciais
por atividades extra-transporte
(3% do total dos custos) e contri-
bui¢des extraordindrias do fundo
fiscal do Conselho do Condado
(61% do total dos custos). O
governo subsidia ainda até 50%
dos investimentos em instalagdes
ferrovidarias, corredores e termi-
nais de Onibus, mas subsidios para
a cobertura dos custos de manu-
tencdo dessas infraestruturas nio
tém sido regulares.

11. As experiéncias da
Finldndia e da Noruega

Na Finlandia, sao as grandes
cidades que tém a responsabili-
dade pelos sistemas de transporte
publico. No entanto, quando
necessdrio, o Estado pode intervir
em regides onde a populagio é
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muito dispersa e quando os siste-
mas de transporte piblico nao
puderem subsistir sem esse apoio.
A politica fiscal também propor-
ciona uma ajuda indireta, por
intermédio de pre¢os menores
para o 6leo diesel. O conjunto
desses subsidios diretos e indiretos
permite cobrir o déficit operacio-
nal, que corresponde a cerca de
50% das despesas.

Na Noruega, o regime é bas-
tante semelhante. As receitas ope-
racionais cobrem cerca de 50%
das despesas. O Estado intervém
somente de forma marginal — em
torno de 4% —, ficando as cida-
des e os municipios incumbidos de
arcar com o essencial da despesa
para assegurar o equilibrio finan-
ceiro.

12. Conclusoes

A organizagdo, a gestao e o
funcionamento dos sistemas de
transportes urbanos sdo bastante
diferenciados de pais a pais, mas
em linhas gerais, quatro aspectos
ressaltam das experiéncias abor-
dadas no decorrer deste artigo. A
primeira é que a responsabilidade
da organizagdo e da gestdo € efeti-
vamente uma questdo local, e,
nesse sentido, as disposi¢oes des-
centralizadoras em curso no Brasil
seguem uma tendéncia ja consoli-
dada em outras regides do mundo.

A segunda é que essa organizagao
ao nivel local depende do entendi-
mento de todas as esferas pablicas
e privadas que interagem em fun-
¢do do transporte piblico. Assim,
em grande parte dos casos aparece
a figura de um organismo que pro-
mova esse entendimento e defina,
oriente e distribua as atribui¢des
de cada um dos atores presentes
no cendrio dos transportes publi-
cos. A terceira é que dificilmente
se concebe a existéncia de servigos
de transporte piblico sem uma
participagdo importante de recur-
sos do Estado para o financia-
mento dos sistemas, em muitas
situagdes, resultado de uma poli-
tica ao nivel nacional. Nesse caso,
para o processo que se pretende
no Brasil, fica a questdo: deve
haver o total desengajamento do
governo federal? O quarto e
dltimo ponto diz respeito a uma
maior participagdo dos usudrios
no financiamento dos sistemas,
visando a levar a padrdes social-
mente mais adequados a contri-
buicdo de cada parcela da socieda-
de.
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