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Resumo

Este trabalho demonstra como 0s servicos de transporte de funcionarios no setor pablico podem ser mais
eficientes se aproveitado o novo mercado de servicos de agenciamento de viagens por aplicativo. Para
isso, faz-se um panorama de como 0s governos tém ofertado este servi¢co, apontando os principais
problemas encontrados, e uma ponderacdo qualitativa das vantagens observadas pela Prefeitura de Sdo
Paulo ao se utilizar os servigos de agenciamento de viagens por aplicativo. Apos isso, é desenvolvida
uma modelagem dos custos diretos de cada forma de servico, concluindo que o modelo de agenciamento
de viagens por aplicativo é muito mais econémico. Finalmente, sdo feitas algumas tentativas de
dimensionar quanto 0os municipios e o setor publico poderiam observar de economia ao migrar para o
modelo de agenciamento de viagens. Durante todo o artigo, sdo apresentados caminhos para gestores
municipais e estaduais implementarem o servigo em suas jurisdi¢@es, incluindo métodos para calcular a
viabilidade e a economia potencial.
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1 Introducédo

A todo momento surgem novas tecnologias que permitem que pessoas e empresas realizem
suas atividades diarias a custos menores. No entanto, quando se trata de governos, a velocidade
com a qual essas novas tecnologias sdo incorporadas € muito baixa - tanto por desconhecimento
quanto pela visao conservadora dos 6rgdos de controle em relacdo a qualquer inovagéo.

Em tempos de severo ajuste fiscal, esse fendbmeno impde enormes custos a sociedade
brasileira. Uma recente experiéncia em S&o Paulo, porém, pode indicar um caminho a ser seguido
pelas demais administracfes do pais, em relacdo a uma de suas despesas mais tradicionais. Trata-
se de uma reformulacdo da forma como o Poder Publico desloca seus funcionarios - um custo
logistico importante, comum a quase totalidade das administracdes publicas, e que pode ser
significativamente reduzido ao se beneficiar de avancos tecnoldgicos dos Gltimos anos. A opg¢éo
de Sédo Paulo, resumidamente, foi contratar empresas de agenciamento de viagens via aplicativo
para smartphone ou Web em detrimento do tradicional modelo de aquisic¢éo ou locacédo de veiculos
com motoristas.

Este artigo pretende discutir esse novo modelo de servigo, trazendo suas potencialidades e
estimando seus custos em relacdo aos demais modelos com intuito de determinar o0 modelo mais
eficiente. A Secédo 1 — Modelos de Servigo de Transporte de Funcionarios detalharé e discutird
0s principais modelos - tradicionais ou modernos - para a necessidade de transporte administrativo
do Poder Publico. A Sec¢do 0 - A experiéncia do Municipio de Sdo Paulo faz um diagnéstico da
atual forma de organizacdo do transporte de funcionarios no setor publico paulistano, com
destaque para seus custos e qualidade das informacdes disponiveis, para em seguida apresentar as
experiéncias recentes com aplicativos de transporte sob demanda neste ente federativo. A Secéo 3
- Estimativa de Custos de cada Modelo de Contratacédo de Transporte, por sua vez, compara
essas diferentes alternativas - tanto sob o enfoque quantitativo quanto qualitativo, expondo 0s
resultados encontrados. Por fim, a Secéo 4 - Conclus&o sintetiza a discusséo deste artigo.

2 Modelos de Servico de Transporte de Funcionarios
2.1 O formato tradicional de transporte de servidores e autoridades municipais

O formato tradicional e predominante de transporte de servidores e autoridades municipais,
no setor publico brasileiro, é a locagdo ou mesmo a propriedade de veiculos automotores. Os
governos basicamente recorrem a duas alternativas: i) adquirem veiculos e contratam motoristas,
inclusive por meio de concurso publico; ou ii) utilizam os instrumentos licitatorios tradicionais
para alugar veiculos, tanto na modalidade de locacdo somente do carro quanto em um servigo
completo que inclui o condutor, combustivel e quilometragem livre.

Este servico busca atingir duas demandas principais: deslocar servidores para suas
atividades cotidianas, incluindo de fiscalizacdo e contato frequente com a populacgéo, e deslocar
autoridades publicas, em geral em veiculos de padrdo mais elevado do que os primeiros, para
compromissos oficiais.

SRTVS | Quadra 701, bloco K | Salas 527/528
Edificio Embassy Tower, Brasilia/DF Cep 70 340 00O
www.consad.org.br



No entanto, esse sistema apresenta problemas relevantes, dentre os quais se destacam: i)
custo, ii) logistica e iii) falta de transparéncia. Em relacdo ao custo, é imediato observar que, seja
com veiculos e motoristas proprios ou por meio de locagdo de veiculos em tempo integral, existe
significativa ineficiéncia na alocacdo de recursos. Este fato ocorre porque, de um lado, as
necessidades de deslocamento sdo pontuais, especificas de determinados momentos do dia,
enquanto que os modelos tradicionais de disponibilizacdo do servigo de transporte implicam em
uma disponibilidade permanente dos veiculos, e o Poder Publico arca com o custo desta
disponibilidade. Em outras palavras, mesmo quando os veiculos ndo estdo sendo usados de fato,
hé& dispéndio de recurso publico para que eles estejam a disposigao.

Uma alternativa para este problema seria, em tese, otimizar a quantidade de veiculos a
disposic¢do de forma a se adequar a demanda efetiva de viagens de cada 6rgédo publico. No entanto,
na pratica este dimensionamento 6timo mostra-se muitas vezes inviavel no modelo tradicional,
pois a probabilidade de ocorrerem picos de demanda por viagens é elevada - este é o problema de
logistica. Neste caso, se a quantidade de veiculos a disposicédo for dimensionada considerando a
demanda média, h4& uma restricdo cronica de oferta nos momentos de pico, gerando
impossibilidade de deslocamento de parte dos funcionarios publicos ou autoridades municipais -
0 que pode comprometer o0 bom desempenho das atividades destes profissionais. Assim, de forma
a evitar o problema logistico mencionado acima, € usual que 0s governos optem por contratar ou
adquirir uma quantidade de carros que supere a demanda média - ampliando ainda mais a
ociosidade e, com isso, o desperdicio de recursos publicos.

Por fim, existe o problema ndo menos relevante da caréncia de informagdes relativas aos
deslocamentos. Via de regra, ha muito pouco controle a respeito das viagens realizadas,
especialmente no que se refere a origem e destino, motivacao e pessoas deslocadas. Quando este
controle existe, ele frequentemente ¢ realizado de forma manual, dificultando a conferéncia ou
auditoria dos dados. Ainda, na hip6tese do preenchimento manual de informaces, afasta-se
qualquer possibilidade de tornar tais dados publicos como uma medida de transparéncia ativa,
configurando entdo o terceiro problema dos modelos tradicionais de transporte no setor publico.

Neste sentido, é importante deixar claro que a origem do problema de transparéncia dos
dados ndo se deve exclusivamente ao modelo de negdcio destes sistemas: em teoria, seria possivel
instalar rastreadores de GPS em cada veiculo e gerar relatorios diarios de deslocamento - ainda
que informacdes sobre quem foi deslocado e por qual razdo sejam mais dificeis de obter e
sistematizar adequadamente. O problema relevante é que a responsabilidade pela organizacédo e
gestdo das informagdes no modelo acima é reservada a Administracdo Publica e, devido a uma
série de problemas estruturais - como falta de profissionais com alguma expertise em anélise de
dados e tecnologias da informacéo - tal controle ndo costuma ser eficaz.

A auséncia de mecanismos de controle que dispensem a necessidade de uma equipe interna
destinada a esta tarefa acaba gerando consequéncias severas para o servico. Além de dificultar o
adequado planejamento das atividades, sabe-se que, em muitos casos, tais veiculos sdo usados para
fins ndo necessariamente alinhados com as obrigacGes profissionais dos usuarios; podem-se citar,
por exemplo, deslocamentos para compromissos pessoais, deslocamento de e para a residéncia do
usuario, e uso dos veiculos por familiares e amigos pessoais dos integrantes do Poder Publico.
Considerando este contexto, existem incentivos individuais para que os dados sobre os
deslocamentos ndo sejam transparentes nem publicos, justamente como forma de dificultar a
eventual identificacdo de distor¢cbes ou irregularidades - mesmo que existam ferramentas
tecnoldgicas para isso.
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2.2 Uma alternativa possivel: aplicativos de transporte sob demanda

Nos ultimos anos, o desenvolvimento de novas alternativas tecnologicas na area de
transportes apontou para a possibilidade de mitigar, se ndo eliminar, os trés problemas elencados
acima: trata-se dos servicos de agenciamento de transporte por meio de aplicativos. Tal modelo,
jé& conhecido pelos cidadaos das grandes cidades brasileiras, consiste em “conectar” um prestador
de servico de transporte com um interessado por meio de aplicativos de smartphone. Gracas ao
GPS e ao servico de transmissao de dados, a selecdo € feita com base no critério de proximidade
no momento em gue o servigo é solicitado, agilizando a chegada do motorista.

O transporte remunerado individual de passageiros tem recebido grande atencdo quando se
discute mobilidade urbana nas grandes cidades do mundo. Mais recentemente, com o surgimento
de empresas dedicadas a oferecerem solu¢Ges em plataformas tecnoldgicas para este mercado, o
debate tomou nova forma e relevancia - e sao estas solugdes que, devidamente regulamentadas,
abrem espaco para adocdo de formas mais eficientes de transporte pelo préprio setor publico.

A expansdo de empresas deste ramo se tornou mundialmente conhecida com o caso da
Uber, fundada em 2009 e hoje considerada a startup mais valiosa do mundo. Ao mesmo tempo,
conflitos com a categoria dos taxistas emergiram, uma vez que, do ponto de vista dos taxistas,
estes aplicativos estariam oferecendo um servico exclusivo da categoria dos taxis. Desde entdo, o
tema se tornou prioridade na agenda politica e forcou 0s governos a se posicionarem sobre a
questao.

Em determinadas regides do mundo, os aplicativos desta natureza foram totalmente
regulamentados, com as solugfes encontradas variando entre os locais, mas, em geral, ndo
apresentando barreiras a entrada de novas empresas ou motoristas. Em outras localidades, decisdes
judiciais e executivas caminharam no sentido de restringir ou proibir completamente os aplicativos
e Seu Servico.

Em Sé&o Paulo, optou-se por um caminho de regulamentacdo com criacao de preco publico
por quilébmetro rodado, conforme detalhado no Decreto Municipal 56.981/2016. Tal solucéo busca
regulamentar os aplicativos ao mesmo tempo em que mantém o controle do Poder Publico sobre
o mercado de transporte individual, uma vez que este é marcado por importantes externalidades
que justificam a intervencéo e influéncia do Estado na sua atuagéo cotidiana. A regulamentagéo,
por seu carater inovador, foi considerada um “passo na dire¢do correta e, se bem sucedida, um
modelo para outras grandes cidades” pelo Banco Mundial. Em abril de 2017 a cidade de Sao Paulo
contava com 5 aplicativos autorizados e funcionando sob as regras desta regulamentacéo (99,
Cabify, Easy, Lady Driver e Uber®).

A estabilidade juridica gerou ndo apenas concorréncia entre tais aplicativos no Municipio
de Séo Paulo como teve também reflexo em outras formas de transporte individual remunerado de
passageiros. No mercado de taxis houve a multiplicacdo de aplicativos similares (operando com
veiculos de aluguel) e, principalmente, substancial reducdo dos precos praticados pela categoria
na cidade: tanto o aplicativo 99 quanto o Easy, que também intermediam deslocamentos de taxi,
passaram a oferecer corridas com até 30% de desconto ao usuario nesta modalidade*. O Poder
Pablico também buscou alterar as regras desta categoria para permitir o ajuste do mercado ao novo
contexto concorrencial: a Portaria 076/2016 — SMT.GAB revogou o carater compulsorio da

3 A lista atualizada esta disponivel em:
http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/transportes/acesso_a_informacao/index.php?p=227570 - acesso
em 23 de abril de 2017

4 Disponivel em: http://gizmodo.uol.com.br/99taxis-easy-taxi-30-desconto/ - acesso em 23 de abril de 2017
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“bandeira 2” (acréscimo de 30% no valor da corrida no periodo da noite e em domingos e feriados),
tornando-a opcional a critério do motorista, e unificou as tarifas de todas as categorias de taxi,
inclusive Comum-Radio, Especial, Preto e Luxo - que até entdo possuiam pregos ao USUArio
superiores a categoria Comum.

Com este novo arcabougo regulatério e amadurecimento dos aplicativos de transporte
individual, houve uma alteracao significativa em relacéo a vantajosidade das formas de transporte
no Municipio de Sdo Paulo — afetando diretamente o deslocamento de integrantes do Poder Publico
na cidade. A experiéncia do Municipio de S&o Paulo

2.3 Dados sobre o atual modelo de transporte da Prefeitura de Sdo Paulo

A compreensdo do impacto, em nivel local e nacional, das possibilidades abertas pela
regulamentacdo de aplicativos de transporte individual remunerado torna-se evidente quando
observamos a forma como a Prefeitura de S&o Paulo realiza atualmente os deslocamentos de seus
servidores e autoridades. Dados do Sistema de Orcamento e Financas da Prefeitura de S&o Paulo
indicam que o gasto em 2016 com locacdo de veiculos leves (com ou sem motorista) destinados
ao atendimento de necessidades administrativas da Prefeitura constituem o 4° maior gasto
“operacional™ da Prefeitura — R$ 66 milhdes de reais por ano, ou 11% do total dos gastos
operacionais.

O Graéfico 1 abaixo sintetiza as principais despesas da Prefeitura para manutencéao de suas
atividades administrativas. Ele ndo inclui as despesas com sistema de ensino, saude, assisténcia ou
outros com interface direta com os servicos finalisticos de Estado.

M Seguranga Patrimonial
M Servigos de Limpeza

B Locacgdo de Iméveis

M Locagao de Veiculos

M Energia de Prédios Publicos
2%

2% m Agua e Esgoto

Correspondéncia
Telefonia Fixa

Processamento de Dados

Gréfico 1 — Empenhos Liquidados em Aplicacdes Diretas (Elementos 36, 37 e 39, do Projeto-Atividade 2100). Sdo
Paulo, 2016. Valor Total: R$ 597 milhdes.
Fonte: Elaboragao propria com base no Sistema de Orcamento e Finangas da Prefeitura de So Paulo

5 Por gasto operacional entende-se como as despesas correntes destinadas aos servicos de terceiros (pessoa juridica ou
fisica) e locacdo de mao-de-obra. Mais especificamente, sdo 0s elementos de despesa de cédigo 3.3.90.36, 3.3.90.37
e 3.3.90.39. Para evitar registrar gastos com manutencdo de escolas, hospitais, parques entre outros equipamentos
publicos de atendimento direto ao cidadéo, selecionou-se o Projeto-Atividade “2100 - Administragdo da Unidade”,
cddigo do PPA 2014-2017 responsavel por apurar as despesas das sedes administrativas da Prefeitura ndo relacionadas
com a prestacdo de servigo ao cidadéo.
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O gréfico acima inclui apenas as despesas “operacionais” da Prefeitura de Sao Paulo,
excetuando, por exemplo, veiculos comprados e alugados para atender atividades finalisticas, tais
como viaturas, ambulancias ou carros destinados a fiscalizagdo ambiental e sanitaria. Se fossem
incluidos todos os tipos de veiculos leves para todos os tipos de necessidades, incluindo moto-
frete, o gasto anual atingiria quase R$ 200 milhdes de reais. Além disso, sdo gastos R$ 27 milhdes
com manutencéo e conservacao de veiculos proprios (comprados) e R$ 500 mil com locagéo de
vagas de estacionamento e seguros. Considerando que as despesas correntes destinadas a servicos
de terceiro ou locacédo de méo-de-obra somam R$ 11 bilhdes na Prefeitura de Séo Paulo, o gasto
total com locacéo e manutencédo de veiculos representa 2% do volume destes gastos.

Em quantidade de veiculos, sdo 2.225 veiculos alugados, sendo mais de 90% deles com
motorista e combustivel incluidos no contrato de locacdo. Entre os tipos de carros locados estdo
principalmente “Carros Comuns” (4 ou 5 portas, sedan ou hatchback, correspondendo a 59% do
total de veiculos), seguidos de Peruas, Vans ¢ MiniVans. Finalmente, os chamados “Carros de
Representagdo” e “Caminhonetes” sdo minorias quase inexpressivas.

Ainda, a média da quilometragem estimada, por veiculo, é da ordem de 1.900 quilémetros
mensais por veiculo, com os decis inferiores e superiores em, respectivamente, 1.500 e 2.500
quildmetros mensais por veiculo. Porém, é importante notar que tais valores sdo sabidamente
superestimados, ja que a falta de controles impede o levantamento de quantos quilémetros a
administracdo esta efetivamente utilizando. Levantamento dos dados de quatro contratos que
continham planilhas eletrénicas de uso indicou uso efetivo inferior a 1.000 quildmetros mensais,
0 que leva a crer que os valores acima sdo cerca de duas vezes maiores que 0 uso real.

Como fica claro apos esta analise da situacdo atual, o volume de recursos atualmente
despendido pela Prefeitura de Séo Paulo ndo é desprezivel frente ao orcamento municipal. Ainda,
em adicdo ao aspecto orcamentario direto, reforca-se o custo implicito que este modelo apresenta,
tanto em termos logisticos quanto de acesso a informacao, conforme explicitado anteriormente.

Experiéncias empiricas recentes no Municipio de Sdo Paulo apontaram para um amplo
espaco para economia e otimizacdo deste modelo, por meio das novas tecnologias desenvolvidas
e utilizadas no mercado — disponiveis e aplicaveis em qualquer grande centro urbano brasileiro.
Tal fenbmeno é especialmente relevante no contexto de pressdo orcamentéria, advinda da crise
arrecadatéria que afetou todos os estados e municipios. Este € o tema da se¢do a seguir.

2.4  As alternativas testadas com aplicativos de transporte

Desde 2015, secretarias e 6rgaos especificos da Prefeitura de Sdo Paulo passaram a adotar
modelos alternativos de transporte de funcionarios publicos e autoridades municipais. O objetivo
desta secdo € apresentar as soluc@es ja testadas, os resultados obtidos e como estes se comparam
com o modelo tradicional (denominado, adiante, de Modelo A), praticado de forma majoritaria na
Prefeitura de Sdo Paulo e na maior parte dos demais entes federativos brasileiros.

O Decreto 56.986/2016 abriu formalmente a discussao de substituir o modelo de locacéo
de veiculos por intermediacdo de servigos de t&xi via aplicativo. A primeira tentativa foi
originalmente desenvolvida pela Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano (SMDU) em
2015 e foi seguida pela Secretaria Municipal de Financas e Desenvolvimento Econémico (SF),
que passou a aplicar o modelo em fase teste. A SP Negocios, por sua vez, adotou, em setembro de
2016, versdo mais ampla do modelo: incluiu, além do taxi, o transporte de passageiros por veiculos
particulares, conforme regulamentado pelo Decreto 56.981/2016.
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Ambos os servig¢os funcionam de forma praticamente idéntica, com a uUnica distin¢do de
gue, no primeiro, somente taxis estdo disponiveis, enquanto no segundo, tanto taxis quanto carros
particulares podem ser solicitados, a cada corrida, a critério do usuério. O funcionério pode baixar
um aplicativo em seu celular e acessa-lo com um usuario e senha da Prefeitura. Por meio deste
aplicativo, é convocado o veiculo mais proximo para prestar o servigo ao funcionario, que chega
em até 15 minutos (em municipios muito menores talvez o tempo maximo de atendimento tenha
que ser flexibilizado). O preco e dados da viagem (incluindo origem, destino e justificativa da
mesma) ficam armazenados nos sistemas da empresa, mas com acesso aberto a funcionarios
autorizados da Prefeitura e possibilidade de extracdo de relatorios automaticos. Ao final de cada
més, os valores das viagens realizadas no periodo sdo somados e cobrados da Prefeitura. Nota-se
que, como o servico se utiliza de veiculos ja circulando na cidade e com expressiva oferta®, ndo ha
a possibilidade de uma determinada solicitacao de viagem ficar sem atendimento por falta de carros
disponiveis no momento — algo muito comum no modelo de aquisicdo ou locacao de veiculos.

Além da convocacao via aplicativo de celular diretamente pelo funcionario que precisa se
deslocar, também é possivel fazer a solicitacdo via Sistema Web — isto é, uma pagina de internet.
Nesta pagina, tanto o funcionario como seu supervisor (ou ainda o responsavel pela unidade de
custos) podem fazer a solicitacdo, o0 que permite a centralizagdo das chamadas caso seja interessa
da unidade. Tal especificidade pode ser delineada no momento pds-contratacdo, ndo sendo
necessaria fecha-la no Termo de Referéncia. Este, por sua vez, deve apenas deixar clara a
necessidade de solicitacdo via Sistema Web e possibilidade de definicdo dos niveis de acesso e
direitos dentro do sistema.

No caso dos servigos contratados pelos érgaos acima citados da Prefeitura de Sdo Paulo,
na mesma pagina era possivel conferir relatorios do uso do servi¢co — um dos principais pontos do
modelo. Estes relatdrios ficam disponiveis em dashboards com estatisticas do servico, tais como
quantidade de viagens realizadas, distancia e preco totais auferidos, entre outros. E possivel
realizar filtros por unidades de custos e até por funcionarios, sendo facultado aos gestores do
contrato a imposicédo de limites de uso para cada unidade de custos. Outra possibilidade permitida
pela pagina Web € abrir o0 mapa de cada viagem realizada, permitindo saber de onde o veiculo
partiu, por onde foi, e onde foi encerrada a viagem. Naturalmente, todas estas funcionalidades
potencializam o controle da Administracdo de uma forma jamais praticada no modelo de locacao
ou propriedade de veiculos, identificando e inibindo os conhecidos excessos’.

Caso desejem, 0s responsaveis ainda podem baixar uma planilha completa em formato
Xlsx de todas as viagens, com seus detalhes, incluindo preco final cobrado. Esta planilha pode ser
utilizada com finalidades estatisticas, para planejamento das viagens dos meses seguintes, ou para
controle e registro no processo administrativo do qual o contrato esta inserido.

Outras vantagens sdo percebidas no modelo de agenciamento de transporte de funcionarios
sob demanda. Por funcionar integralmente através de plataformas digitais, elimina-se o controle
via papel, gerando economia de custos indiretos e facilitando o accountability do servi¢o. Outros
custos indiretos minimizados sdo custos com estacionamento e a reducdo de funcionarios alocados
no controle, ja que a supervisao é majoritariamente eletronica. Ainda, ha consideravel redugédo dos
riscos de caracterizacao de vinculo trabalhista — algo comum nos modelos de locagédo de veiculos.
Afinal, por estarem disponiveis o dia todo e receberem ordens da Administracdo, contratos com

& Considerando apenas taxis, sdo mais de 35 mil no Municipio
" Viagens irregulares realizadas pelos funcionarios podem ser canceladas e o valor onerado ao proprio funcionario,
por meio de processo administrativo especifico.
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motoristas terceirizados podem facilmente enquadrar-se como um contrato trabalhista e sofrerem
acOes judiciais que acabardo no futuro ampliando as dividas com precatdrios do Executivo.

Outra possibilidade do modelo de agenciamento é a edicdo de Atas de Registro de Preco
para centralizaco da licitagdo para o servico®. A viabilidade de construgio de uma ARP para este
servico decorre do item pregoado ser um valor por quilémetro (bem divisivel) cuja utilizagéo (ou
entrega) pode ser diferente em cada més. Assim, 0 novo modelo permite um Unico processo
licitatério, aumentando a competividade e pressionando os precos para baixo devido aos ganhos
de economia de escalas que estas empresas tém.

Finalmente, ha uma Gltima vantagem neste modelo que é de carater simbélico. Ha um efeito
moralizante ndo desprezivel em estabelecer que os funcionarios do Estado, e preferencialmente as
autoridades também, devem utilizar o mesmo meio de transporte individual que os demais
cidaddos daquela cidade, em oposicdo a veiculos especialmente destinados aos integrantes do
Poder Publico, normalmente a disposicdo dos funcionarios. Apesar de pouco impactante em
termos de custo e efetividade do servico, € uma medida que contribui para tornar o Poder Publico
menos visto como um lugar onde se tem regalias e benesses em demasia.

Em suma, na dimensao qualitativa, o modelo de agenciamento de viagens por aplicativo é
claramente superior quando se observa a questdo do controle, rapidez e efetividade do servico.
Porém, deve-se sempre ter em mente a questdo da economicidade — principio fundamental da
Administra Publica. O capitulo seguinte destrinchara os custos dos modelos para determinar qual
€ mais vantajoso — o0 modelo de locacdo de veiculos ou de agenciamento de viagens via aplicativo?

3 Estimativa de Custos de cada Modelo de Contratacéo de Transporte

Esquematicamente, as alternativas possiveis considerando aquelas ja experimentadas na
Prefeitura de Sdo Paulo® sio:

e Modelo A: Locagdo de Veiculo com Motorista e Combustivel (Grupo “S1” do CadTerc, ou
carros de modelo bésico). E o modelo predominante na Prefeitura de Sdo Paulo.

e Modelo B: Contratagdo de Empresa para Intermediacdo de Servicos de Taxi via Aplicativo.
E um modelo alternativo proposto e aplicado por SFDE e SMDU desde 2015.

e Modelo C: Intermediacdo de servicos de transporte individual remunerado de passageiros.
E 0 modelo aplicado pela SP Negdcios a partir de 2016 e o modelo que a Administracdo
paulistana adotou para sua Ata de Registro de Precos.

Para averiguar a viabilidade das propostas alternativas é preciso levantar seus custos e
compara-los com os custos do modelo atual. O problema que se impde é: como comparar tais
servicos e medi-los sob a mesma régua? Tendo critérios de precificacdo diferentes, comparacoes
desatentas entre 0 modelo atual (A) e os dois modelos alternativos (B e C) podem gerar conclusdes
espurias.

8 Esta é uma possibilidade inaugurada por S&o Paulo no processo 6013.2017/0000001-0

9 Ha uma série de entes federativos que utilizam outros modelos de transporte de funcionarios publicos, inclusive com
ineficiéncias certamente mais elevadas do que o modelo tradicional da Prefeitura de Sdo Paulo. Entre tais modelos,
pode-se citar a aquisicdo de veiculos (em oposicdo a sua locagdo) e o uso de motoristas selecionados por concurso
publico ou via indicacdo para cargos em comissdo. Uma vez que tais modelos ndo sdo atualmente praticados pela
Prefeitura de S8o Paulo, eles ndo foram considerados na comparacdo, tendo-se como premissa que eles seriam uma
alternativa pior as apresentadas aqui.
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O Modelo A é caracterizado por (1.1) valor fixo de locagdo; (1.2) um valor conforme uso
quilometragem rodada; e (1.3) um valor conforme as horas extras do motorista. J& o0 Modelo B,
definido pela Portaria 171/2016 da Secretaria Municipal de Transportes (SMT), possui uma
precificacdo bem distinta. N&o ha cobranca de um valor unitario por carro, mas, em vez disso, (2.1)
um valor inicial por viagem, (2.2) um valor por quildmetro rodado e, finalmente, (2.3) um valor
para cada hora ou minuto parado no transito. JA no Modelo C, ha somente ha um critério de
comparacéo: (3.1) valor de cada quildbmetro percorrido com passageiro.

Para viabilizar a comparacdo entre os modelos, optou-se por observar o custo de locacéo
de um Unico veiculo no Modelo A e verificar quanto custaria caso fosse substituido pelo Modelo
B ou pelo Modelo C. Para isso, a quilometragem mensal deste veiculo é a principal variavel de
comparacao, j& que, além de ser elemento presente em todos os modelos, é a Unica varidvel que
expde diretamente o uso efetivo daquele veiculo. (Por uso efetivo entende-se somente as viagens
em que havia um passageiro no veiculo em deslocamento oficial; viagens realizadas somente com
0 motorista dentro ndo é considerado um uso efetivo).

Assim, seja Cua 0s custos mensais de locagdo de um Unico veiculo (Modelo A), Cwvg 0s
custos projetados em um modelo de servico de Taxi (Modelo B), e Cwuc 0s custos projetados no
formato da SP Negdcios (Modelo C), a composi¢do dos precos de cada um (ja descritos com
detalhes anteriormente) pode ser escrita como:

Cma =L+ qCa + hH
Cmb = bB + qCbh + tT
Cmc = qCc

Sendo:
L = wvalor de locagdo de um Gnico veiculo;
C = wvalor cobrado por quildmetro rodado, que sdo diferentes para o Modelo A, B ou C;
q = totais de quilometros rodados no més;
H = wvalor da hora extra do motorista;
h = total de horas extras realizadas pelo motorista no més;
B = wvalor fixo cobrado por viagem (“Bandeirada”);
b = quantidade de viagens realizadas no més;
T = walor cobrado por hora parada no transito;
t = total de horas paradas no transito no més;

Aceitas as premissas do estudo, a decisdo pelo modelo mais econdmico dependera da
relacdo entre Cy 4, Cyp € Cyc. Quando Cp 4 > Cyp, por exemplo, entdo o Modelo B € mais
vantajoso do que o Modelo A, sob o aspecto econdémico-or¢camentario, para a administracéo
publica.

Cumpre reforgar que esta metodologia independe da quantidade de veiculos locados pelo
6rgdo se o valor da quilometragem mensal de cada automdvel mantém-se a mesma. De um lado,
cada veiculo locado multiplica o custo fixo da locagéo e os custos com combustivel; de outro lado,
também sdo mais viagens, quilometragem percorrida e tempo parado no transito.
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Simplificadamente, se multiplicarmos Cma por um ndmero n de veiculos, seus custos serdo iguais
a nCy 4. Paralelamente, também se multiplica por n os custos de Cy € de Cpc. ASSim nCyy =
nCyg = nCyc, 0 que nos retorna ao equilibrio anteriormente definido.

H& outros custos que devem ser considerados para a precificacdo. Entre tais custos,
destacam-se a necessidade de manter um estacionamento para os veiculos locados no Modelo B e
0 proveito da estrutura tecnologica ja generalizada no Modelo A (reduzindo gastos com papel,
fichas de controle, entre outros). Infelizmente, tais custos ndo sdo possiveis de estimar devido a
inexisténcia de dados disponiveis — estes custos eles estdo diluidos em outros contratos da
Prefeitura de S&o Paulo ou em custos difusos como depreciacdo do imdvel, aluguel, limpeza e
manutencdo da estrutura. Por tais razdes, este estudo optou por desconsidera-los para o calculo.

A seguir, sdo definidos os parametros especificos da estrutura de custos de cada um dos
trés modelos, na cidade de Sao Paulo, para em seguida compara-los em termos de vantajosidade e
economicidade para o Poder Publico.

3.1 Custos do Modelo A (Locacédo de Veiculos com Motorista e Combustivel)

Para 0 Modelo A (Locacédo de Veiculo com Motorista e Combustivel), os valores de L, C,
e H podem ser conhecidos usando a referéncia do CadTerc'. Os valores sio:

e Valor Unitario Fixo (L): cada carro com motorista custa R$ 5.196,38 por més;
e Valor do Combustivel (C,): R$ 0,49 por quilémetro;
e Valor Hora Extra (H): R$ 24,93 (Dias Normais) e R$ 33,23 (Domingos e Feriados)

H é uma variavel definida pelo contrato. H& contratos da Prefeitura de Sdo Paulo que
prevéem uma quantidade de horas extras e outros que ndo; por isso, ndo ha como prever
precisamente quantas horas extras serdo utilizadas por més — ou sequer se serdo utilizadas.
Atualmente, trés quartos dos veiculos locados na prefeitura definem uma quantidade de horas
extras a ser utilizada, sendo a média em 45 horas extras por més. Tal quantitativo é claramente
superestimado, certamente porque os formuladores dos termos de referéncia preferem deixar uma
margem ampla para em casos de necessidades extraordinarias. Para informacdo, ha muitos
veiculos contratos com mais de 100 horas extras previstas por més, o que significaria mais de 4
horas extras por dia Gtil - uma nitida superestimacao.

Para este estudo, foram considerados, a cada més, 22 horas extras em dias normais e 8
horas extras aos finais de semana. Pela estimativa acima, cada dia teria em média uma hora de
hora extra e haveria a possibilidade de uma jornada inteira em um Unico dia de final de semana ou
feriado por més — valores suficientes para suprir necessidades eventuais, caso haja bom
planejamento das atividades.

Nas condigOes postas, L = 5196,38 e hH = 814,30, que juntos somam 6018,68. Desta
maneira, a estrutura de custos do Modelo A é mais precisamente definida por:

Cna = 6010,68 + 0,49q

Além da locacéo de veiculos tipo carro comum, outra possibilidade € a locacéo de veiculos
de representacdo - automoveis de maior padrdo mais elevado usados por autoridades municipais.

10 Disponivel em: http://www.bec.sp.gov.br/BECSP/Home/Home.aspx, acessado em 05 de marco de 2017.

SRTVS | Quadra 701, bloco K | Salas 527/528
Edificio Embassy Tower, Brasilia/DF Cep 70 340 000
www.consad.org.br



http://www.bec.sp.gov.br/BECSP/Home/Home.aspx

10

Os valores para tais carros no CadTerc indicam precos fixos e variaveis maiores de acordo com a
relacdo abaixo:

e Valor Unitario Fixo (L): cada carro custa R$ 6.884,70;
e Valor do Combustivel (C,): R$ 0,63 por quilémetro;
e Valor Hora Extra (H): R$ 24,93 (Dias Normais) e R$ 33,23 (Domingos e Feriados)

Assim, considerando uma mesma quantidade de horas extras que os carros comuns, tem-
se a seguinte fungdo para os carros de representacao:

Cma = 7699 + 0,63q
3.2 Custos no Modelo B (Agenciamento de Taxi via Aplicativo)

O Modelo B (Contratacdo de Empresa para Intermediacdo de Servigos de Taxi via
Aplicativo) apresenta maior complexidade para a determinacédo de seus parametros. As variaveis
B, Cp e T séo definidas pela Portaria 171/2016 nos seguintes valores'!:

e Valor Inicial de uma Viagem (B): R$ 4,50;
e Valor Variavel da Quilometragem (C,): R$ 2,75;
e Valor Variavel da Hora Parada no Transito (T): R$ 33,00.

Resta definir b (quantidade de viagens realizadas no més) e t (total de horas paradas no
transito no més). Ambos podem ser escritos em funcdo de q (totais de quilébmetros rodados no
més). Isto pois quanto maior a quilometragem mensal a ser percorrida pelo automdvel, mais
viagens podem ser feitas e mais tempo parado no transito pode ser dispendido. Infelizmente, o
baixo controle eletrénico dos usos de veiculos locados nos diversos 6rgaos da Prefeitura de Séo
Paulo dificulta a identificacdo especifica destas variaveis, principalmente b (quantidade de viagens
realizadas no més). Porém, felizmente, a Secretaria Municipal de Transporte mantém uma tabela
atualizada com os valores médios verificados a partir dos dados histéricos do servico por ela
fiscalizado — préatica normalmente verificada também em outros municipios.

A tabela consta no Anexo 1 da Portaria 001/2015 tem o valor de R$ 3,60 por quilémetro
rodado quando as viagens possuem uma extensdo de 15 Km. O valor por quildmetro muda
conforme se aumenta a quilometragem, mas ndo de forma tdo expressiva. Em viagens de 20 Km
o valor médio é de R$ 3,50 por quildmetro. Observando as planilhas de uso de SMDU, SF e SMG,
a quilometragem média das viagens é de 15 Km. Portanto, tem-se:

Cmp = 3,50q
3.3 Custos no Modelo C (Agenciamento de Transporte Individual via Aplicativo)

A SP Negocios introduziu um modelo distinto e pioneiro no campo da gestdo publicado
transporte de pessoal. Em vez de seguir o padrdo desenvolvido pela SMDU e SF (o Modelo B

& comum os contratos estipularem uma “Taxa de Administracdo”, a ser paga em funcdo do valor total estimado.
Como a taxa € pequena, podendo ser inclusive zerada - especialmente com as altera¢fes recentes no mercado de
transporte individual remunerado de passageiros, que pressionaram 0s precos para baixo, conforme ja exposto -, ela
foi desconsiderada nas estimativas deste estudo.
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acima descrito), a empresa estabeleceu um dnico critério de precificacdo baseado apenas na
quilometragem utilizada. Em outras palavras, o preco de cada corrida, em vez de ser composto
pelos trés itens definidos no modelo anterior, possui apenas o segundo.

Esta inovacdo da SP Negdcios simplifica o critério de precificacdo, algo que facilita o
trabalho do gestor do contrato, além de atender pontos questionados pelo Tribunal de Contas do
Municipio no processo n° 72.006.396/16-85. Uma das possibilidades abertas pelo modelo da SP
Negaocios sdo corridas realizadas por veiculos particulares - com base no j& mencionado Decreto
56.981/2016- e ndo somente pelos tradicionais Taxis. A introducdo deste critério simplifica o
controle da Administracdo Publica e permite a entrada de outras empresas, aumentando a
competividade da licitacéo.

O modelo adotado pela SP Negocios € o mais simples de se definir. Neste modelo, cobra-
se apenas por quildmetro rodado. Como inexistem precos de referéncia para este servigo — que é o
primeiro conhecido no pais — a Unica possibilidade de analise é a comparagdo dos precos logrados
no pregdo de SP Negocios, que resultou em R$ 2,95 por quildmetro (o valor tambem é a média
das trés cotagOes realizadas junto ao mercado, antes do pregdo). Assim:

Come = 2,95q

E evidente que tal preco é substancialmente inferior ao cobrado no Modelo B. Mesmo
considerando as estimativas mais otimistas e exageradas para o0 Modelo B, o preco por quildmetro
neste segundo modelo seria de R$ 3,20 por quilébmetro — ou seja, 0 Modelo C ainda seria 8% mais
barato. Naturalmente, tal hipltese parte do pressuposto que 0s precos seriam exatamente 0s
mesmos do logrado no pregdo da SP Negdcios — pre¢os mais baratos permitiriam economias
maiores, enquanto que precos maiores aproximariam o custo do Modelo C e do Modelo B.

A seguir sdo analisados os resultados quantitativos da comparacgéo entre os trés modelos
especificados acima, considerando os parametros aplicaveis para a cidade de Sdo Paulo, detalhados
acima.

3.4 Resultados da comparacdo entre modelos

Comparando inicialmente os modelos A e B, tem-se que o0 ponto C,;, = Cyp OCOIre em
q = 1.996 para os veiculos do tipo carro comum. Em outras palavras, o modelo de Contratacdo
de Empresa para Intermediacdo de Servicos de Taxi via Aplicativo (B) é economicamente mais
vantajoso que os Servicos de Locacao de Veiculos com Motorista e Combustivel (4) quando cada
carro locado percorrer até 2.000 quildmetros no més. Ja para 0s carros de representacao, o ponto
onde Cy, = Cyp NO caso dos veiculos de representacdo € g = 2682. Assim, somente se 0
veiculo de representacdo percorrer 2.682 quilémetros ou mais no més é que serd mais vantajoso
manter o modelo de locacédo (A) ao inves de substitui-lo pelo modelo de Intermediacdo de Servicos
de Taxi via Aplicativo (B)*.

g possivel destacar a existéncia de variacBes conforme o uso, gerando usos extremos conforme definido na
descricdo do Modelo B. Nestes pontos extremos, sendo no valor de R$ 4,30 por quildmetro no espectro pessimista e
R$ 3,20 no espectro otimista, os pontos de interseccdo seriam, respectivamente, 1.577,61 e 2.217,96. Isto significa
que, mesmo no pior dos cendrios, ainda seria necessario que um veiculo locado circulasse efetivamente por mais de
1.577 quilémetros por més para fazer o modelo de locagdo de veiculo valer a pena. Sublinha-se a palavra
“efetivamente” para lembrar que as estimativas de alguns contratos ndo sdo comparaveis a este valor.
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Adicionalmente, comparando o Modelo A com o Modelo B, o ponto Cma = Cmc tem q =
2.443,37. Desta maneira 0 modelo adotado pela SP Negocios € economicamente mais vantajoso
que os Servigos de Locacdo de Veiculos com Motorista e Combustivel quando cada carro locado
percorrer até 2.443 quildmetros no més.

Por fim, nota-se que o modelo da SP Negdcios (Modelo C) sempre sera igual ou mais
barato que os Servi¢cos de Taxi (Modelo B), visto que o primeiro permite, em seu objeto, a
prestacdo de servigos de transporte remunerado de passageiros inclusive por meio de taxis. Ou
seja, se por condi¢des especificas do mercado o preco do transporte em carros particulares for mais
elevado do que o preco de taxis, no momento da licitagdo via Modelo C o vencedor sera empresa
que opera por meio de taxis, resultando em custos no maximo equivalentes ao do Modelo B -
inclusive porque o prego praticado pelos taxistas é regulado pelo Poder Publico e possui teto fixado
em normativo, que ndo pode ser ultrapassado. Desta forma, tem-se que 0 Modelo C é sempre, por
definicdo, economicamente idéntico ou mais vantajoso do que o Modelo B.

A fim de verificar a implicacdo pratica dos pontos de equilibrio de custos definidos acima,
cabe avaliar qual o consumo mensal esperado dos veiculos utilizados pela Prefeitura de S&o Paulo.
Nota-se, de imediato, que as quilometragens descritas na Secdo 0 - A experiéncia do Municipio
de S&o Paulo variam entre 1.500 e 2.500 quilébmetros por més — niveis de utilizacdo bastante
elevados. A Tabela 1, a seguir, aproxima tais quantitativos para uma no¢ao de “horas didrias de
uso” do veiculo. Por meio dela € possivel “traduzir” um valor distante da compreensao imediata
(distancia percorrida no més) para um indicador mais cotidiano (as horas em que um veiculo
locado é efetivamente utilizado no dia’®). Naturalmente, este valor depende da velocidade média
dos veiculos - um indicador que pode apresentar variacdes. A tabela apresenta quatro velocidades
médias diferentes, sendo importante notar que a Velocidade Média nas vias de S&o Paulo segundo
a CET varia entre 20 Km/h (tarde) e 25 Km/h (manha).

V,.de15 Km/h V,,de20 Km/h V,.de25Km/h V,,de30 Km/h

1500 Km/més

1600 Km/més
1700 Km/més
1800 Km/més
1900 Km/més
2000 Km/més
2100 Km/més
2200 Km/més
2300 Km/més
2400 Km/més
2500 Km/més

4,5 horas/dia
4,8 horas/dia
5,2 horas/dia
5,5 horas/dia
5,8 horas/dia
6,1 horas/dia
6,4 horas/dia
6,7 horas/dia
7,0 horas/dia
7,3 horas/dia
7,6 horas/dia

3,4 horas/dia
3,6 horas/dia
3,9 horas/dia
4,1 horas/dia
4,3 horas/dia
4,5 horas/dia
4,8 horas/dia
5,0 horas/dia
5,2 horas/dia
5,5 horas/dia
5,7 horas/dia

2,7 horas/dia
2,9 horas/dia
3,1 horas/dia
3,3 horas/dia
3,5 horas/dia
3,6 horas/dia
3,8 horas/dia
4,0 horas/dia
4,2 horas/dia
4,4 horas/dia
4.5 horas/dia

2,3 horas/dia
2,4 horas/dia
2,6 horas/dia
2,7 horas/dia
2,9 horas/dia
3,0 horas/dia
3,2 horas/dia
3,3 horas/dia
3,5 horas/dia
3,6 horas/dia
3,8 horas/dia

Tabela 1 — Horas Diarias de Uso de Automével Locado Conforme Quilometragem Mensal e Velocidade Média (1},,)
nas Vias de Sao Paulo.
Fonte: Autoria prdpria com base em relatdrio da CET (www.cetsp.com.br/media/499255/2015.pdf).

13 Nunca é demais reforcar que o conceito de efetivamente utilizado exclui o tempo gasto enquanto o veiculo se dirige
até o passageiro ou retorna a base.

14 0 calculo € realizado dividindo a quilometragem mensal por 22 dias Uteis e, posteriormente, dividindo pela
velocidade média nas vias. Recomenda-se a referéncia de 20 Km/h ou 25 Km/h por serem as velocidades médias nos

picos da tarde e manha conforme relatério da CET.
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A tabela torna muito mais féacil a compreenséo da dimensdo da quilometragem mensal.
Para um veiculo locado (do tipo comum) percorrer 2.000 quildmetros por més ele deveria circular
durante 3 horas e meia ou 4 horas e meia durante todos os dias Gteis do més — desconsiderando as
paradas ou viagens sem passageiros. Mesmo nas estimativas mais pessimistas, um veiculo locado
precisaria percorrer efetivamente no minimo 2 horas e meia para o modelo de locacao de veiculo
permanecer mais vantajoso sobre que os demais. Ja como comparacdo ao Modelo C, qualquer
carro alugado que circule efetivamente menos de 4 horas por dia custaria significantemente mais
ao erario publico do que o modelo de precos da SP Negdcios. Supondo as viagens de ida e volta e
as paradas, um motorista deveria ser contratado para trabalhar mais de 12 horas diérias (com
almoco) para superar a marca de 2000 quildmetros de circulacéo efetiva.

Em relacéo aos carros de representacdo, os valores sdo ainda mais surpreendentes. Para ser
mais vantajoso alugar um veiculo de representacdo, este deveria circular diariamente por mais de
4 horas e meia. Esta quantidade de horas parece desproporcional ao uso desejado do veiculo, pois
indicaria que uma autoridade da administracdo publica passaria mais da metade de seu horario de
trabalho dentro de um veiculo. Portanto, € razoavel admitir que, para veiculos de representacdo, o
modelo de Locacédo de Veiculo com Motorista e Combustivel € menos vantajoso que qualquer um
dos dois modelos alternativos estudados.

O Grafico 1, a seguir, demonstra o custo mensal por veiculo conforme a quilometragem
mensal efetiva, para cada um dos trés modelos apresentados, dispostos em um plano cartesiano.
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Modelo A (Locagdo de Carro de Representagdo) =—— Modelo C (SP Negdcios)

Gréfico 1 — Comparacdo de Custos dos Modelos A, B e C em Séao Paulo
Fonte: Autoria Propria, com base na Portaria 171/2016, Portaria 001/2015 e BEC-SP.
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Com base no grafico, vé-se a variagdo do preco unitario para cada um dos modelos, até
chegar o ponto proximo de 2.000 quildmetros, quando o preco estimado da locacdo do veiculo
(Modelo A) passa a ser menor que o prego de servigos de Téaxi (Modelo B); o0 mesmo ocorre, no
ponto 2.500 quilémetros, entre os modelos A e C. Como ja se deixou claro, gestores de contratos
de transporte de funcionarios publicos devem estimar com cuidado seus custos, observando suas
planilhas de controle de saidas e o0 uso efetivo do veiculo, para entdo definir qual entre os modelos
€ 0 mais vantajoso. Tal estimativa de custos pode até mesmo utilizar metodologia similar & adotada
por este estudo, com as devidas adaptacdes para a realidade do érgéo.

Levando em consideragédo todos estes fatores, pode-se partir para a etapa de estimativa de
economia gerada pela mudanca entre o0 Modelo A para o Modelo B e também do Modelo A para
0 Modelo C, no caso da cidade de S&o Paulo. Para isso, basta obter as razdes entre os valores
estimados para uma das trés alternativas contratuais analisadas, tendo como referéncia
determinada quilometragem mensal. A Tabela 2 seguinte sintetiza estas economias:

KM Custos Unitarios Custos Estimados Economia Custos Estimados Economia
Modelo A (Cy4) ModeloB (Cyg) (1 —Cuyp/Cua) ModeloC (Cye) (1 — Crie/Cua)
100 6.059,68 365,00 94% 295,00 95%
300 6.157,68 1.095,00 82% 885,00 86%
500 6.255,68 1.825,00 71% 1.475,00 76%
700 6.353,68 2.555,00 60% 2.065,00 67%
1000 6.500,68 3.650,00 44% 2.950,00 55%
1300 6.647,68 4.745,00 29% 3.835,00 42%
1500 6.745,68 5.475,00 19% 4.425,00 34%
1700 6.843,68 6.205,00 9% 5.015,00 27%
2000 6.990,68 7.300,00 -4% 5.900,00 16%
2300 7.137,68 8.395,00 -18% 6.785,00 5%
2500 7.235,68 9.125,00 -26% 7.375,00 -2%

Tabela 2 — Custos e Economia Estimada por Quilometragem Mensal de Veiculos do Tipo Comum.
Fonte: Autoria Prépria com base na Portaria 171/2016, Bolsa Eletronica de Compras do Estado de S&o Paulo e
dados da SMG, SMDU e SFDE.

Os resultados fazem sentido quando comparados com a economia alegada pelos érgéos que
efetuaram troca entre os modelos. SMDU locava anteriormente quatro veiculos, com uma
necessidade estimada em 500 quilometros para cada carro®. Estudo da SMDU compartilhado com
SMG revelou uma economia de 67% com a mudanca do modelo de contratacéo para servicos de
Taxi. Segundo as estimativas deste estudo, acompanhéaveis na tabela anterior, a economia no caso
de SMDU seria de 71% - uma diferenca de apenas 4 pontos percentuais entre o observado e o
estimado.

Mais recentemente, a SP Negocios também mudou seu modelo de contratacdo, migrando
do Modelo A para o Modelo C. Segundo dados da empresa, estdo sendo utilizados em média 388
quilémetros por més para todo o0 6rgao — servigo esse antes prestado por trés veiculos, consumindo
cerca de 129 quildmetros efetivos por veiculo. Segundo os calculos, a mudanca do Modelo A para

15 SMDU nio estimava a quilometragem mensal de cada carro. O valor foi obtido analisando-se suas planilhas de
utilizacdo de servigos de Taxi.
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0 Modelo C, nestas condicdes, apresentaria economia de mais 90% — de fato, a empresa municipal
encontrou uma economia de 93,6%, de setembro de 2016 a marco de 20171,

3.5 Reducéo de Gastos

Em relacdo ao aspecto da economia direta, embora os dados também apresentem
importantes lacunas, é possivel realizar estimativas da ordem de grandeza da economia potencial,
em escala municipal e nacional, caso 0 modelo de transporte por solicitacdo via aplicativo seja
adotado de forma generalizada.

Em Sédo Paulo, as estimativas de utilizacdo média dos veiculos giram em torno dos 700
Km/més. Nesta grandeza, a migracdo total do modelo devera gerar uma economia de 67% nos
gastos municipais, o que equivale a uma economia entre R$ 50 e R$ 130 milhdes por ano, ja que
0s gastos com essa rubrica vao de R$ 66 milhdes (para uso das sedes administrativas) a R$ 200
milhdes (para os diversos usos). Estimativas analisando o valor dos contratos de locacdo de carros
sugerem uma economia da ordem de R$ 80 milhdes por ano — o equivalente a 0,8% dos gastos
com servicos de terceiros (pessoa fisica ou juridica) e locacdo de méo de obra (elementos de
despesa 36, 37 e 39).

Este pode ser um numero de referéncia para outros municipios estimarem quanto a
migracdo para 0 modelo de transporte sob demanda pode gerar de economia para 0s cofres de suas
cidades. Um municipio de médio porte que tenha um gasto anual de, digamos, R$ 100 milhdes
com Servigos de Terceiros e Locagdo de M&o-de-Obra, deve verificar uma economia de R$ 800
mil por ano com a migracdo do modelo de locacdo para o modelo de transporte sob demanda — o
que certamente é um impacto relevante nas atividades desta cidade!’. Em capitais e municipios de
grande porte, a economia anual deve ser suficiente para viabilizar a cada ano, por exemplo, a
construcao de creches e escolas para aumentar a cobertura destes servigos essenciais.

E possivel também estimar genericamente quanto o pais, de forma agregada, poderia
economizar com o novo modelo'®. Considerando que o gasto com veiculos por servidor, no caso
da Prefeitura do Municipio de S&o Paulo, é de R$ 538,46, e levando em consideracéo o total de
funcionarios publicos no pais que atua na esfera municipal, pode-se extrapolar a economia
projetada para o Municipio de Sdo Paulo para os demais municipios. Na Tabela 3, a seguir sdo
simulados cenérios alternativos, com economia de 50%, 65% e 80%. Apresenta-se o potencial de

16 Algumas diferencas entre o estimado pelo estudo e a realidade sio esperadas. Cada contrato possui sua peculiaridade
de horas extras, diferentes quantitativos de nimero de viagens e diferentes distancias médias dase corrida. Além disso,
seus precos finais sdo os negociados no pregdo. Contudo, mesmo considerando tais diferencas, a proximidade entre o
observado por outros 6rgédos e o estimado pelo estudo sugere que a metodologia do estudo é adequada e tem boa
capacidade de previséo.

17 Naturalmente, esta é uma aproximagio bastante “grosseira”. Sdo Paulo ¢ certamente uma prefeitura com suas
finangas muito diferente do restante dos municipios do pais. Nosso intuito ndo € dar aos gestores municipais um valor
fechado, nem tampouco préximo, da real economia possivel para sua cidade, mas apenas dar um instrumento para que
eles possam ter uma dimensédo da possibilidade de economia que eles podem verificar, um dado que pode contribuir
para colocar “na agenda” a pauta de migracdo do modelo de transporte de funcionérios.

18 Novamente, faz-se a ressalva sobre o quanto estas generalizagGes sdo apenas forma de dimensionar o problema. A
realidade das finangas publicas municipais € muito diversificada e os dados com nivel de detalhe até o “item de
despesa” ndo estdo disponiveis em escala nacional — e mesmo que tivessem muito poderia ser levantado quanto sua
confiabilidade. Mais uma vez, a generalizagéo é apenas para mostrar a dimensao numérica que se esta tratando, que é
da ordem de bilh&o para o setor publico.

SRTVS | Quadra 701, bloco K | Salas 527/528
Edificio Embassy Tower, Brasilia/DF Cep 70 340 00O
www.consad.org.br



16

economia da totalidade dos municipios e também considerando somente aqueles com mais de 200
mil habitantes — perfil mais comparavel com o ambiente predominantemente urbano de Sao Paulo.

Todos os Municipios Cidades com mais de

do Brasil 200 mil habitantes
Nudmero de Servidores Publicos (AD + Al) 6.549.551 1.819.346
Gasto Esperado em R$ (538,46 por servidor) 3.526.671.231 979.645.047
Economia em R$ (Considerando 50% de reducéo) 1.763.335.616 489.822.524
Economia em R$ (Considerando 65% de reducéo) 2.292.336.300 636.769.282
Economia em R$ (Considerando 80% de reducao) 2.821.336.985 783.716.038

Tabela 3 — Potencial estimado de economia de recursos com deslocamento de servidores a nivel nacional, na esfera
municipal.
Fonte: Autoria Propria com base na Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais de 2015 (MUNIC/IBGE).

Como pode-se notar, a economia potencial estimada é de no minimo R$ 978 milhdes e no
méaximo de R$ 2,8 bilhdes, considerando somente a esfera municipal. De forma analoga, utilizando
os dados do Governo do Estado de Sdo Paulo como proxy para os demais estados, temos uma
economia potencial, a nivel estadual, conforme a Tabela 4, abaixo:

Todos os Estados do Brasil

Numero aproximado de Servidores Publicos (AD + Al) 5.138.051
Gasto Esperado em R$ (693,49 por servidor) 1.943.705.503
Economia em R$ (Considerando 50% de redugéo) 971.852.751
Economia em R$ (Considerando 65% de redug&o) 1.263.408.577
Economia em R$ (Considerando 80% de reducéo) 1.554.964.403

Tabela 4 — Potencial estimado de economia de recursos com deslocamento de servidores a nivel nacional, na esfera
estadual.
Fonte: Autoria Propria com base em dados na PNAD Continua (quarto trimestre de 2016), Setor de Atividade
“Administra¢do Publica”, e Relatério Anual 2015 do Governo do Estado de SP (disponivel em:
https://portal.fazenda.sp.gov.br/acessoinformacao/Paginas/Relat%C3%B3rio-Anual-do-Governo-do-Estado.aspx)

Como pode ser observado, a economia potencial, para o caso dos estados, oscila entre R$
971 milhdes e 1,55 bilhdes. Quando consideramos conjuntamente o nivel municipal e estadual,
esta-se falando de um intervalo entre R$ 2 a 4,5 bilhGes de economia de recursos publicos, por ano
—além dos ja mencionados ganhos de informac&o, controle sobre desvios de finalidade do servicgo,
reducdo de custos indiretos e otimizacdo da gestdo dos transportes de servidores de forma geral.

4  Conclusao

O presente artigo buscou evidenciar as oportunidades de ganhos de eficiéncia e de gestdo
que podem ser obtidos por meio da adocdo, por parte do setor publico, de novas tecnologias na
area de transporte individual de passageiros. Com base na experiéncia do Municipio de Séo Paulo,
foi possivel estimar as vantagens da substituicdo dos modelos tradicionais de transporte de
funcionarios no setor publico — notadamente, propriedade ou locacdo de veiculos disponiveis em
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tempo integral — por solucdes que contemplem uso de veiculos sob demanda, conforme requisitado
pelos funcionarios, por meio de aplicativos em smartphone e computadores.

Como exposto nas sec¢Oes acima, os ganhos esperados incluem expressiva desoneragéo de
gastos publicos, estimada em até R$ 5 bilhdes em escala nacional. Além do aspecto financeiro
direto, ha ganhos com otimizagdo da gestdo do uso efetivo do transporte e automatizacao de parte
relevante dos processos atrelados a estes deslocamentos, por conta do relevante componente
tecnoldgico das solugdes de aplicativos. Este ganho de gestdo, por sua natureza, é de dificil
estimacdo em termos econdmicos, inclusive por variar entre entes federativos e por haver pouca
sistematizacéo, por exemplo, da quantidade de funcionrios e horas gastas na gestdo dos modelos
tradicionais de transporte em governos.

O modelo de transporte sob demanda é indiscutivelmente mais eficiente que os modelos
tradicionais de aquisi¢do ou locacdo de veiculos. Somente em casos muito excepcionais, quando a
quilometragem percorrida por cada veiculo, com um passageiro embarcado, for superior a 2 mil
quilébmetros por més, a aquisicdo ou locacdo sera preferivel — algo que raramente acontecera.
Nunca é demais ressaltar que estes 2 mil quildmetros sdo considerando as viagens com passageiro
embarcado, pois ndo € incomum que departamentos resistentes com mudancas argumentem que
seus veiculos percorrem mais do que este valor, apresentando para tal o valor do odémetro do
veiculo — que inclui as viagens realizadas sem passageiro embarcado, além das viagens
“extraoficiais”.

Além de ser mais econémico, 0 servi¢co também possui diversos ganhos qualitativos, tais
como: (1) atendimento de todas as demandas solicitadas, inexistindo viagens ndo realizadas por
falta de carros disponiveis; (2) maior controle do servico, impedindo usos para fins particulares e
melhorando a gestdo e planejamento das viagens; (3) reducédo das fichas de papéis e controles em
papéis pelo fato de o servico se sustentar em tecnologias da informacéo; (4) impossibilidade de
caracterizacdo de vinculo trabalhista com o motorista, acabando com agdes trabalhistas que
aumentem a divida de precatdrios da cidade; (5) possibilidade de se estabelecer uma Ata de
Registro de Precos para o servico; (6) efeito simbdlico de os funcionarios do Estado utilizarem um
mesmo meio de transporte que 0s demais trabalhadores.

Neste sentido, 0 modelo desenvolvido pela SP Negdcios — cujo item pregoado é um
determinado valor (R$) por quildmetro a ser rodado — configura-se como a melhor solucéo para
0S municipios, uma vez que, além de ser mais econémico, abre a competicao para outras empresas
no mercado e simplifica 0 acompanhamento e controle do servigo. Para melhor efetivacdo deste
modelo, os municipios devem antes regulamentar as empresas que prestam servicos de transporte
via aplicativo (como EasyGo, Uber, Cabify, 99pop, etc). O Anexo 1 compara 0s modelos
elencando suas vantagens e desvantagens, qualitativas e quantitativas.

Pelo exposto, defende-se que os entes federativos brasileiros, especialmente os centros
urbanos de médio e grande porte, se familiarizem com as novas alterativas tecnoldgicas
disponiveis para transporte individual de passageiros e avaliem a conveniéncia de utiliza-las como
forma de otimizar o deslocamento de pessoal administrativo e autoridades publicas. As evidéncias
recentes e estimativas aqui apresentadas apontam para ganhos econdémicos, de gestao e simboélicos
que podem liberar recursos para objetivos finalisticos do Poder Publico e garantir maior
transparéncia aos dados relativos aos deslocamentos dos integrantes da administracdo publica.
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Anexo 1 — Comparacdo Qualitativa dos Modelos

Critério

Aquisicdo de  Veiculos e
Combustivel com Contratacéo
de Motoristas por concurso

Locacdo de  Veiculos
Motorista e Combustivel

com

Contratacdo de Empresa para
Agenciamento de Taxi via
Aplicativo

Contratacdo de Empresa para
Agenciamento de Transporte
Individual via Aplicativo

Velocidade de
Atendimento

Chance de nao
ter carros
disponiveis

Flexibilidade dos
Recursos

Custos Indiretos

Controle

Custos Diretos

Qutros

Instantaneo: os  veiculos e
motoristas ficam disponiveis para
a Administracdo

Alta: em horarios com alta
demanda, os carros sdo utilizados
e pode ficar sem veiculos para
atender outras demandas

Baixa: se a Administracdo precisar
de mais ou menos carros ou
motoristas, precisa abrir
procedimentos licitatdrios.

Altissimo: a Administracdo deve

arcar com manutengdo  dos
veiculos, seguro, venda de
inserviveis, estacionamento,

fichas de papel para controle.

Precario: é quase sempre feito por
fichas de papel que podem ndo ser
preenchidas.

Muito Alto: a Administracdo arca
com a compra do veiculo e o
salario do motorista.

A contratacdo de motoristas afeta
0s gastos de pessoal com
municipio (LRF)

Instantaneo: os veiculos e motoristas
ficam disponiveis para a
Administracdo

Alta: em horérios com alta demanda,
os carros sdo utilizados e pode ficar
sem veiculos para atender outras
demandas

Média: se a Administracdo precisar
de mais ou menos carros ou
motoristas, pode aditar os contratos
em até 25% do valor.

Alto: a Administracdo deve arcar
com estacionamento e fichas de papel
para controle. Custos de manutencéo,
seguro e venda de inserviveis sdo da
empresa.

Precario: é quase sempre feito por
fichas de papel que podem nédo ser
preenchidas.

Alto: este modelo s6 é vantajoso se 0
uso for superior a 2.000 Km por més
por veiculo.

Risco de configurar um vinculo
trabalhista e a Administracao receber
uma acdo judicial.

Rapido: os veiculos chegam em até
15 minutos

Baixa: hd uma quantidade grande de
tdxi na rua que podem atender.
Clausulas contratuais incentivam as
empresas a cumprirem todos 0s
chamados.

Alta: se a Administracdo precisar de
mais ou menos viagens, pode
apenas usar mais ou menos 0
servico, desde que ndo ultrapasse 0s
2.000 Km por més por veiculo.

Muito Baixo: a Administracdo néo
possui custos indiretos relevantes
neste modelo, cujo controle ¢é
eletrdnico e automatizado.

Alto: é automatico e baseado nas
modernas tecnologias de
informacdo  (GPS, smartphone,
armazenamento em nuvem)

Baixo: paga-se um valor por
quildmetro proximo das tabelas
vigentes de Taxi.

E possivel ter ARPs; ganho
simbélico (sem regalias para o
servigo publico)

Répido: os veiculos chegam em até
15 minutos

Muito Baixa: ha uma quantidade
grande de t&xi e veiculos individuais
na rua que podem atender.
Clausulas contratuais incentivam as
empresas a cumprirem todos o0s
chamados.

Alta: se a Administracdo precisar de
mais ou menos Vviagens, pode
apenas usar mais Oou menos O
servico, desde que ndo ultrapasse 0s
2.000 Km por més por veiculo.

Muito Baixo: a Administracdo ndo
possui custos indiretos relevantes
neste modelo, cujo controle €
eletrdnico e automatizado.

Alto: é automatico e baseado nas
modernas tecnologias de
informagdo (GPS, smartphone,
armazenamento em nuvem)

Muito Baixo: paga-se um valor
ainda mais baixo que as tabelas
vigentes de Taxi.

E possivel ter ARPs; ganho
simbélico (sem regalias para o
servico publico)
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