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Resumo: Este estudo analisa as variagdes nas tarifas de dnibus urbanos e na renda das familias entre 1995 e 2008, avaliando seus e-
feitos sobre a demanda de passageiros pagantes em nove capitais brasileiras. O estudo mostra uma forte tendéncia de aumentos de cus-
tos do transporte coletivo no periodo, levando a um descompasso entre a evoluc@o das tarifas e da renda da populag@o entre 1995 e
2003, além da perda superior a 30% da demanda pagante no periodo. Estudos de elasticidade-preco realizados neste trabalho mostra-
ram que desde 2001 a demanda apresenta caracteristicas elasticas, o que geraria perdas de demanda proporcionalmente superiores aos
aumentos de preco. Por outro lado, o aumento de renda da populag@o ocorrido desde 2003 contribuiu para arrefecer essa tendéncia de
queda de demanda. Por fim, o estudo destaca algumas propostas de politicas publicas que poderiam dar maior sustentabilidade ao sis-
tema de transporte publico, tornando-o mais atrativo e acessivel aos usuarios.
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Abstract: This study analyzes the variations in urban bus fares and households income, as well as their effects on the demand of pay-
ing commuters in 9 large Brazilian cities between 1995 and 2008. The study shows that a gap between the rise of urban bus fares and
the population’s income led to a decrease of more than 30% of the paying demand between 1995 and 2003. According to the price
elasticity estimated in this study, the demand for bus services has exhibited elastic behavior since 2001. Since then, the gradual in-
crease observed in population income seems to buffer against the persistent fare increases. The recovery of the average household per
capita income since then seems to support a reversal of downward trends in the number of paying passengers and an increase access to
public bus services. The study concludes highlighting some public policies that could provide a better economic environment for the
provision of efficient and affordable transit services.
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1. INTRODUCAO Observou-se que nesse periodo as tarifas dos sistemas de
onibus urbanos tiveram um aumento de cerca de 60% aci-
ma da inflagio medida pelo Indice Nacional de Preos ao
Consumidor (INPC). Dentre os fatores que contribuiram
para esse aumento, encontra o aumento nos custos do setor.
Os pregos de alguns dos principais itens que compdem a es-
trutura de custos dos sistemas de transporte ptublico urbano
tiveram expressiva alta nos tltimos 15 anos. O preco do 6-
leo diesel, por exemplo, teve um aumento real superior a
70% nesse periodo.

O rapido processo de urbanizagdo vivenciado pelo Brasil
nos ultimos 60 anos contribuiu para a consolidacdo de
grandes desigualdades socioeconémicas na ocupagdo do
espago urbano em que, via de regra classes sociais de me-
nor poder aquisitivo habitam as areas periféricas que dispde
de baixa oferta de transporte publico, apesar de ele ser es-
sencial para a subsisténcia dessas pessoas. As politicas pu-
blicas voltadas para o setor de transportes e as demais poli-
ticas econdmicas, contudo, ndo tém sido capazes de conter .
o crescimento dos custos do transporte publico, conforme Esse aumento no prego das tarifas ao longo do tempo

reconhece o proprio Ministério das Cidades (MCidades) —Ve™ sendo absorvido com diferentes intensidades pela de-
(BRASIL, 2004). manda de passageiros pagantes em fungdo da variagdo na

renda das familias. Este estudo aponta que a perda da capa-
cidade de compra do saldrio minimo (SM) em geral, e em
relagdo ao transporte publico mais especificamente, obser-
vada entre 1995 e 2003, apresenta forte relagdo com a que-
da do volume de passageiros pagantes ocorrida nesse mes-
mo periodo. Embora se observe uma persisténcia na eleva-
¢do dos pregos das tarifas de Onibus urbano no Brasil nos
ultimos 15 anos, os dados disponiveis apontam para uma
inversdao da tendéncia de queda do volume de passageiros
transportados desde 2003. Essa inversao parece estar sendo

cidades brasileiras (Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, impulsionada pela recuperagdo do poder de compra do SM

Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e~ © da pr{)png rendel per capita média da populagao.
Sdo Paulo) A primeira se¢do desse estudo apresenta estrutura de cus-

tos das tarifas de onibus urbano e a evolugdo dos principais
custos do setor, permitindo uma anéalise sobre os diversos

O aumento desses custos pode comprometer, além da
qualidade dos servigos de transporte publico e da capaci-
dade financeira de gestdo das empresas operadoras, o pro-
prio acesso da populagdo de baixa renda a esses servicos.
Situacdo esta que se agrava em periodos de queda de renda
familiar. O presente estudo tem como objetivo apresentar a
evolucdo real — descontada a inflagdo — das tarifas médias
dos sistemas de onibus e da renda das familias entre 1995 e
2008, analisando seus efeitos sobre a demanda desse servi-
¢o por parte dos passageiros pagantes' nas nove maiores
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Figura 1. Evolugdo nominal das tarifas de dnibus urbano e metrd e da inflagéo (INPC)" — nimero indice — Brasil metropolitano,

1995-2008 (Taxa acumulada, em setembro de 1995 = 1)

Fonte: Dados do INPC/IBGE. Elaborac&o dos autores.

Nota: *Os dados do INPC s&o coletados no municipio de Goiania e nas dez principais RMs do pais (Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Ja-
neiro, Séo Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia). Para este e para os préximos dados apresentados, o termo Brasil metropolitano se refere apenas a es-

sas dez RMs.

Obs.: Regifes metropolitanas (RMs) de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Séo Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia e municipio

de Goiania.

fatores que vém provocando o continuo aumento no prego
das tarifas de 6nibus no Brasil metropolitano nos tltimos
15 anos.

Na seg¢do 2, o estudo aponta como o prego das tarifas de
onibus urbanos teve seu crescimento descolado da renda da
populagdo, culminando com uma perda superior a 30% da
demanda pagante no periodo entre 1995 e 2003. A secdo
seguinte apresenta as analises de elasticidade-prego e elas-
ticidade-renda da demanda pelo servigo de transporte cole-
tivo por Onibus nas principais regides metropolitanas brasi-
leiras. Os resultados encontrados sugerem que a demanda
por esses servicos tém assumindo um comportamen-
to elastico desde 2001 e que, desde entdo, o gradual aumen-
to observado na renda da populagdo parece amortecer o e-
feito negativo do aumento das tarifas sobre a demanda pe-
los servigos de 6nibus urbano, conduzindo a uma inversao
da tendéncia de queda do volume de passageiros transpor-
tados.

Assim, as analises apontam que a retomada do poder de
compra do salario minimo, ocorrida desde 2003, por si s0,
ndo seria capaz de manter um aumento sustentado do vo-
lume de passageiros transportados dos sistemas de Onibus
urbanos. A conjuncdo de fatores como a intensificagdo de
politicas de incentivo ao uso do transporte privado — e.g.
redug@o de Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) —
e a falta de politicas que promovam a reducao dos pregos
das tarifas de transporte coletivo ¢ a melhora na qualidade
dos servicos acabam gerando um estrangulamento da mobi-
lidade urbana nas principais metropoles brasileiras, com sé-
rias consequéncias sobre a qualidade de vida das popula-
¢oes dos grandes centros urbanos.

2. ESTRUTURA DE CUSTOS DAS TARIFAS DE
ONIBUS URBANO

No Brasil, os custos do transporte ptblico por 6nibus sdo
cobertos exclusivamente pela arrecadacdo tarifaria, inclui-
dos nesse contexto os bilhetes de vale-transporte. Excec¢des
que recebem subsidios estatais sdo raras, como a cidade de
Séo Paulo, que cobre atualmente cerca de 20% do custo do
sistema com recursos or¢amentarios da prefeitura, confor-

me apresentam os relatorios de despesas e receitas divulga-
dos pela Sdo Paulo Transportes (SPTrans) em seu sitio na
internet. O célculo final da tarifa ¢ um rateio do custo total
do transporte entre os usuarios pagantes do sistema — con-
siderando-se os diversos niveis tarifarios.

Nos sistemas sem subsidios, como ocorre na maioria das
cidades brasileiras, pode-se conceituar a “tarifa de equili-
brio” como aquela cujo valor cobrado dos usuarios pagan-
tes assegura uma arrecadacdo igual ao custo total do siste-
ma em determinado periodo de tempo. Esse calculo costu-
ma ser feito na base quilométrica, ou seja, o custo quilomé-
trico dividido pelo ntimero de passageiros pagantes por qui-
l6metro (indice de passageiro por quildometro — IPK) do sis-
tema. Dessa forma, tanto o aumento do custo de qualquer
componente de produgdo do transporte como qualquer que-
da na demanda pagante ou no IPK — que funciona como
uma proxy de produtividade — conduzem a um desequili-
brio financeiro do sistema que tende a ser recuperado com
o aumento da tarifa.?

CT
Ckm E CT
Tar = == =— 1
IPK. & Pe M
Km

em que,

CT: custo total;

Pe: numero de passageiros equivalentes — calculo con-
siderando o percentual de beneficio tarifario de
cada pagante;

Cin:  custo quilométrico; e
IPKe: indice de passageiros por quilometro equivalente.

Conforme aponta a Figura 1, as tarifas dos sistemas de
Onibus urbanos aumentaram cerca de 60% acima da infla-
¢do medida pelo INPC? desde 1995 nas principais regides

2 Para uma revisdo teérica da tarifagio do transporte publico, ver o estudo de Lima
(1992). Para uma visdo mais detalhada sobre a diversidade de modelos de regulacéo e
remuneracao dos servigos de transporte publico urbano em algumas cidades brasilei-
ras, ver os estudos de Azambuja (2002) e Gomide (2004).

> 0 INPC ¢ calculado mensalmente pelo IBGE e possui representatividade territorial
para as RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro,
Séo Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Brasilia e para o municipio de Goiania.
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metropolitanas do pais. Pela propria estrutura tarifaria des-
ses servicos, esse aumento de precos esteve relacionado a
dois fatores, como se vera a frente: a queda na demanda de
passageiros pagantes ¢ o aumento dos custos do setor.

As tarifas dos sistemas metroferroviarios também supera-
ram o ritmo da inflagdo entre 1995 e 2008, mas ainda se
mantendo abaixo das de 6nibus. Uma explica¢do para isso €
que, ao contrario dos servigos de transporte urbano por 6-
nibus (que obtém sua remuneracdo exclusivamente da arre-
cadacdo tarifaria), os sistemas urbanos metroferroviarios
sdo subsidiados em grande parte pelo Estado. Embora a
participagdo mais ativa do poder publico na gestdo finan-
ceira desses sistemas de transportes traga desafios contabeis
para as finangas publicas, ela também tem garantido a estes
uma evolugdo tarifiria menos agressiva. Consequentemen-
te, esses sistemas conseguem ganhos de mercado mais fa-
cilmente do que os servigos sobre pneus, que reajustaram
seus precos muito acima da inflagdo.

Em 2002, a Secretaria de Estado do Desenvolvimento
Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu/PR) era o o6rgdo
entdo responsavel pela politica federal de transporte urba-
no. Naquele ano, a Sedu ja reconhecia que o alto valor das
tarifas se colocava como problema central que minava a
competitividade dos servicos de transporte publico aos
transportes informal e particular. Mesmo havendo propos-
tas internas ao proprio governo federal para a reducdo da
carga tributaria sobre os servigos de énibus*, além da pres-
sdo por outros atores pela desoneracdo do setor, o continu-
ado crescimento das tarifas ndo foi alvo de uma politica fe-
deral efetiva.

Pela dindmica do mercado, um aumento de tarifa gera
perda de demanda que, por sua vez, gera novo aumento
desta na tentativa do sistema reequilibrar receitas e custos.
Esse ¢ o ciclo vicioso que o setor tem vivido desde meados
da década passada, agravado pelas fortes pressdes no custo
dos principais insumos descritos a seguir.

A Tabela 1 apresenta a estrutura média de custos dos
principais sistemas de Onibus urbanos brasileiros. Os dois
principais componentes, que representam mais da metade
do total dos custos do servigo, sdo o combustivel e a mao
de obra. Os custos relativos aos investimentos nos veiculos
estdo incluidos nos itens depreciagdo e remuneracdo, que,
juntos, representam cerca de 8% do total.

Tabela 1. Composic¢éo de custos da tarifa de 6nibus urbano —
Brasil, 2008

Componentes do custo Incidéncia sobre a tarifa

Pessoal e encargos 40% a 50%
Combustivel 22% a 30%
Impostos e taxas 4% a 10%
Despesas administrativas 2% a 3%
Depreciacao 4% a 7%
Remuneracdo 3% a7%
Rodagem 3% a 5%
Lubrificantes 2% a 3%
Pecas e acessorios 3% a 5%

Fonte: Elaboragéo dos autores com dados do Ministério dos Transportes (MT) e da
Associacdo Nacional de Empresas de Transportes Urbanos (NTU)

4 Segundo Gomide (2008), as duas propostas internas ao governo federal para deso-
neragdo dos transportes urbanos ocorreram na Sedu (2002) com a publicagio da Poli-
tica Nacional para o Transporte Urbano, e na Secretaria de Mobilidade Urbana do
Atual MCidades (2006) com a publicagdo da Proposta de barateamento das tarifas do
transporte publico urbano.

O componente de maior peso na composicao da tarifa de
onibus urbano ¢ o gasto com pessoal, incluindo salarios e
encargos sociais. O transporte publico urbano é um setor de
uso intensivo de méo de obra, o que lhe imputa uma forte
carga de pagamento desses encargos (cerca de 10% do cus-
to total). Isso ocorre em fungdo da base de contribuigéo pa-
ra a seguridade social no Brasil ser a folha de pagamento, e
néo o faturamento das empresas.’

O segundo componente de maior peso ¢ o combustivel
oleo diesel, que responde entre 22% e 30% do custo final
da tarifa de Onibus urbano. Estas tarifas ficam ainda mais
caras devido a alta carga tributaria dos impostos indiretos
estaduais (Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Pres-
tagdo de Servicos — ICMS) e federais (Contribuig¢do de In-
tervengdo no Dominio Economico — Cide), que elevam o
preco do diesel em, pelo menos, 40%.

Impostos diretos sobre os servigos de 6nibus sdo o tercei-
ro maior componente da sua estrutura de custos, represen-
tando cerca de 9% do custo total da tarifa. Estdo incluidos
nesse componente a taxa gerenciamento e o Imposto sobre
Servigos (ISS), no caso de sistemas municipais, ¢ o ICMS,
nos sistemas metropolitanos intermunicipais. Ao contrario
da Europa e dos Estados Unidos, em que a sociedade trans-
fere recursos para o transporte publico via subsidios e isen-
¢oes fiscais, no Brasil, € o transporte que transfere recursos
para a sociedade pela forma de tributos.

2.1. Evolucéo dos precgos dos principais insumos de
transporte

A evolugdo recente dos precos dos principais itens que
compdem a estrutura de custos dos sistemas de transporte
publico urbano nos dé alguns elementos para compreender
a trajetdria das tarifas cobradas. Com a politica de retirada
de subsidios e alinhamento com o prego internacional im-
plementada desde a abertura do mercado de combustiveis
no fim da década passada, o 6leo diesel teve um aumento
real de preco superior a 70% nos ltimos 15 anos.

A Figura 2 apresenta a evolugdo dos pregos dos princi-
pais insumos do transporte urbano por 6nibus deflaciona-
dos pelo indice oficial da inflagdo brasileira, o [IPCA. Com
excecdo dos salarios dos trabalhadores, que praticamente
permaneceram no mesmo patamar, os demais insumos a-
presentaram aumento significativo de seus precos, nos ul-
timos dez anos. Como as empresas ndo possuem controle
sobre a variagdo dos custos exdgenos — combustiveis, vei-
culos etc. —, seu esfor¢co em reequilibrar financeiramente o
sistema baseia-se na administragdo de seus custos endoge-
nos, por exemplo, o controle da remuneragdo dos trabalha-
dores, a racionaliza¢do da oferta e a taxa de renovagdo da
frota.

Além das questdes mercadologicas que afetam a variagdo
real dos precos dos veiculos, parte significativa desses au-
mentos advém dos avangos tecnologicos impostos a indus-
tria em fun¢@o de normas mais rigidas sobre o nivel de e-
missdo de poluentes e da melhoria das condigdes de segu-
ranca e acessibilidade dos veiculos. O Conselho Nacional
do Meio Ambiente (Conama), por exemplo, iniciou, no
ambito do Programa de Controle de Poluigdo do Ar por Ve-
iculos Automotores (Proconve), a imposicdo gradativa, a
partir de 1993, de restrigdes a emissdo de poluentes. Em

° Ha discussdes no governo no sentido de passar a base de contribuigdo da seguridade
para o faturamento, com o objetivo de desonerar o custo de contratagéo de pessoal no
pais, o que traria importantes beneficios para o setor de transportes.
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Figura 2. Variacdo real' dos precos dos principais insumos das tarifas de 6nibus urbano — Brasil metropolitano, 1999-2009

Fonte: Dados do INPC/IBGE, da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS) e de noticias de jornais sobre a renovacao da frota. Elaboragao dos autores.

Nota: ! Deflacionados pelo IPCA.

Obs.: RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, S&o Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia e municipio de Goiania.

resposta, a industria de 6nibus introduziu no mercado brasi-
leiro motores eletronicos — mais caros ¢ menos poluidores —
e, mais recentemente, o uso de equipamentos de poOs-
tratamento dos gases. Ainda durante os anos 2000, novas
leis da acessibilidade® também passaram a exigir um con-
junto de equipamentos e caracteristicas que adequassem a
prestacdo dos servigos de transporte coletivo aos usuarios
idosos e a pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Embora sejam medidas de notavel relevancia para o
bem-estar da sociedade, ndo houve até o presente momento
nenhuma politica governamental que incentivasse a adapta-
¢do das frotas de 6nibus de forma a compensar o encareci-
mento dos veiculos. A elevagdo dos precos desse conjunto
de insumos do setor de transporte urbano e a entrada em
vigéncia dessas regulamentagdes contribuem em grande
medida para se entender aquele crescimento das tarifas de
onibus acima da inflagdo desde 1995, como apresentado
anteriormente na Figura 1.

Outro elemento importante a considerar na analise do
aumento dos pregos ¢ a tendéncia de queda do volume de
passageiros pagantes entre 1995 e 2003. Nesse periodo, a
demanda de transporte urbano por dnibus caiu mais de 30%
nas nove maiores cidades brasileiras, segundo dados do
Anuério Estatistico da NTU (2008) e do Indice de Desem-
penho Econdémico do Transporte (IDET) da Confederacdo
Nacional do Transporte (CNT) e da Fundacdo Instituto de
Pesquisas Economicas (FIPE). O numero de passageiros
pagantes transportados ao més nessas cidades caiu de 445,4
milhdes, em setembro de 1995, para 299,1 milhdes, em se-
tembro de 2003.

Como explicitado anteriormente, esse volume de passa-
geiros ndo pode ser desprezado, na medida em que o valor
da tarifa tende a ser calculado por um rateio dos custos to-
tais do sistema pelo numero total de passageiros pagantes
em determinado periodo. Dessa forma, havendo uma redu-
¢do no nimero de passageiros, os custos totais dos sistemas
tendem a ser repartidos entre um menor numero de pagan-
tes por meio de tarifas mais caras.

© A Lei de Acessibilidade (Lei no 10.048/2000) e o Decreto-lei no 5.296/2004 estabe-
lecem normas gerais e critérios basicos para a promog¢io da acessibilidade das pesso-
as idosas e portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida nos servigos de
transporte coletivo municipal e intermunicipal.

3. EVOLUGAO DA TARIFA VIS-A-VIS A RENDA
DA POPULAGAO ENTRE 1995 E 2008

E amplamente aceita a importincia de uma racionalidade na
precificagdo dos sistemas de transporte que cubra seus cus-
tos e promova maior eficiéncia dos servigos de transporte
publico. Ndo menos importante, contudo, se faz considerar
a capacidade de pagamento da populagio no estabelecimen-
to do valor das tarifas (Sant’Anna, 1991; Lima, 1992;
Vivier, 1999; Gomide et al., 2004; Carruthers et al., 2005;
Mitric e Carruthers, 2005; Estupifian, et al., 2007).

Em termos genéricos Carruthers et al. (2005, p. 2) defi-
nem essa capacidade de pagamento (affordability) como:
“(...) a capacidade de se locomover, sem restringir financei-
ramente de maneira significativa a possibilidade de realizar
outras atividades de importancia™’. Em termos mais objeti-
vos, essa capacidade expressa o grau de acessibilidade fi-
nanceira das pessoas aos servigos de transporte urbano. As
propostas de um indicador capaz de mensurar essa capaci-
dade de pagamento (affordability index) costumam apre-
sentar duas formas de calculo.

Em geral, o indice de capacidade de pagamento do do-
micilio pode ser calculado por dois métodos distintos. No
primeiro, esta capacidade ¢ medida em fungéo do peso que
a despesa domiciliar com servigos de transporte assume no
rendimento total do domicilio. No segundo método, consi-
dera-se a propor¢do dos gastos das familias com transporte
em relacdo aos gastos totais do domicilio. Ambos os méto-
dos requerem informagdes sobre o perfil de despesa das
familias que costuma ser disponibilizado apenas em pesqui-
sas sobre o consumo das familias (como ¢é o caso das Pes-
quisas de Or¢amento Familiar-POF realizadas pelo IBGE
no Brasil). Nos casos em que esses dados sao de dificil ob-
tengdo, costuma-se estimar esses gastos estabelecendo-se
suposigdes sobre o perfil da demanda média por transporte
das familias, por exemplo, por meio de estimativas dos nu-
meros de viagens por més etc. (Mitric e Carruthers, 2005).

Para evitar as possiveis fragilidades que esse tipo de su-
posi¢do implica, optou-se nesse trabalho por analisar a evo-

7 No original: “(...) the ability to undertake transport movements without signifi-
cantly constraining the ability to undertake other activities of importance”.
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lIugdo real do prego das tarifas de dnibus urbano e da renda
média domiciliar per capita da populagdo, em vez de se
trabalhar com um indice de capacidade de pagamento pro-
priamente dito. Assim, a comparagdo destas variaveis ofe-
rece uma proxi da capacidade de pagamento das familias.
Embora sejam coisas distintas, esse estudo muito se vale da
nocdo de affordability, que fica subjacente as analises que
serdo apresentadas a seguir sobre o poder de compra da
renda da populagdo em relagdo aos servigos de transporte
publico.

A nocdo de capacidade de pagamento é particularmente
importante em paises como o Brasil, em que o transporte
publico coletivo urbano atende majoritariamente as pessoas
de média e baixa renda. Nesses paises, existe um alto po-
tencial para a conjugacdo da politica tarifaria com outras
politicas de inclusdo social e mobilidade urbana. Uma evi-
déncia que corrobora esse isso ¢ o fato de que a variacdo do
volume de passageiros transportados nos sistemas de Oni-
bus urbano nas principais cidades do pais ¢ altamente influ-
enciada pela variacdo do nivel de renda da populacado, des-
contada a inflag@o no periodo analisado.

A Figura 3, a seguir, permite observar qual o periodo em
que houve simultaneamente um aumento real das tarifas e
queda de renda das familias, entre 1995 e 2003, observou-
se também uma sensivel retracdo no niimero de passageiros
pagantes nos Onibus urbanos das principais cidades do pais.
Nesse periodo, se observou uma queda de mais de 30% na
demanda de transporte urbano por Onibus, que passou de
445,4 milhdes de passageiros pagantes transportados no
més, em setembro de 1995, para 299,1 milhdes, em setem-
bro de 2003.

A recuperagao que se iniciou em 2003 da renda per capi-
ta média da populag@o captada pela Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios (PNAD/IBGE) parece amortecer os
efeitos desse aumento das tarifas sobre a demanda pelos
servigos de O6nibus urbano, conduzindo a uma inversdo da
tendéncia de queda do volume de passageiros transporta-
dos. Desde 2003, o niimero de pagantes por més aumentou
cerca de 9,5%, atingindo a marca de 335 milhdes de passa-
geiros transportados em setembro de 2008.

O amortecimento da queda de demanda de passageiro e a

e [nflagdo (INPC)

=== «Renda percapita domiciliar média

Passag. Transportados (Idet-CNT/FIPE)

sensivel inversdo dessa tendéncia, proporcionados pela re-
cuperagdo do poder de compra das pessoas em relagdo ao
transporte publico, também podem ser observados anali-
sando-se o niimero de tarifas de dnibus que conseguem ser
compradas pelo Salario Minimo. Enquanto em setembro de
1995 um salario minimo conseguia comprar 199 passagens
de Onibus, em setembro de 2003 esse numero tinha caido
para 169 (Figura 4).

A porcdo ascendente da curva visualizada nessa Figura
aponta que o crescimento real do salario minimo superou o
ritmo de crescimento real das tarifas de 6nibus urbano des-
de 2004, fazendo que, a partir desse ano, um salario mini-
mo conseguisse comprar um numero cada vez maior de
passagens. Com essa recuperagdo, um salario minimo con-
seguia comprar 215 passagens de Onibus em setembro de
2008. A mesma dinamica se observa com relagdo a média
da renda domiciliar per capita dos 40% mais pobres, embo-
ra com algum atraso temporal.

Por um lado, fica evidente que a elevagdo dos custos dos
sistemas de Onibus urbano apresentados anteriormente tem
levado as empresas desse setor a persistentemente pressio-
nar as autoridades publicas para promover aumentos reais
de suas tarifas como politica de recomposi¢ao dos seus ga-
nhos e cobertura dos crescentes custos. Por outro lado, os
dados reafirmam a importancia do aumento de renda da po-
pulacdo, principalmente a renda dos mais pobres, como fa-
tor de inversdo da tendéncia de queda do uso do transporte
publico coletivo por 6nibus iniciada em meados de 2003, a
despeito da persistente subida de precos das tarifas desde
entdo.

Haveria de se argumentar ainda que o vale-transporte
contribuira no amortecimento desse impacto. Criado em
meados da década de 1980, o vale-transporte tenderia a tor-
nar a demanda dos trabalhadores por transporte publico ur-
bano menos sensivel as variagdes no preco de suas tarifas.
Esse beneficio tarifario, regulamentado pelas Leis
7.418/1985 e 7.619/1987, constitui um direito do trabalha-
dor com carteira assinada em que seu empregador deve co-
brir a parcela de seus gastos de deslocamento residéncia—
trabalho—residéncia que exceder a 6% de seu salario basico.

Tarifa 6nibus
Passag. Transportados-Idet-NTU
Renda percapita domiciliar 40% pobres

3

:l)

Taxa acumulada (set/95
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Figura 3. Evolugédo da inflagdo (INPC), das tarifas de dnibus urbanos, do nimero de passageiros pagantes, da renda domiciliar per ca-
pita e da renda domiciliar per capita dos 40% mais pobres — Brasil metropolitano, 1995-2008 (Taxa acumulada, em setembro

de 1995 = 1)

Fontes: Dados do INPC/IBGE, Anuério da NTU 2008/2009 (2009), IDET/CNT/Fipe e dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD/IBGE). Elaborado pelos

autores.

Obs.: RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia e municipio de Goiania. Os dados de renda obti-

dos por esta pesquisa ndo abrangem Goiania.
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Renda domiciliar per capita dos 40% mais pobres
Polindmio (Salario Minimo)
Polinémio (Renda domiciliar per capita dos 40% mais pobres)
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Figura 4. Numero de passagens de 6nibus que conseguem ser compradas com um salario minimo e renda domiciliar per capita dos

40% mais pobres — Brasil metropolitano, 1995-2008

Fonte: Dados do INPC/IBGE e da PNAD/IBGE. Elaboragéo dos autores.

Obs.: RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, S&o Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia e municipio de Goiania.

Vale ressaltar, no entanto, que uma grande parcela da
populagdo brasileira ndo tem garantia de recebimento desse
beneficio tarifario por pertencerem ao mercado informal de
trabalho ou estarem desempregadas. Segundo dados da
PNAD/IBGE de 2008, mais de 57% da populagdo econo-
micamente ativa (PEA) que residia nas dez principais RMs
se encontrava em uma dessas duas situagdes.

Ainda, embora a propor¢do da PEA que recebe qualquer
tipo de auxilio-transporte no seu trabalho principal venha
crescendo desde 1992, esta nunca ultrapassou os 41%, de
acordo com os dados da PNAD. Ainda assim, mesmo para
aquela parcela da populacdo ocupada no setor formal da
economia e que recebe algum auxilio-transporte, seu direito
de receber o vale-transporte ¢ garantido apenas para os des-
locamentos residéncia — trabalho e vice-versa. Os demais
ndo sdo cobertos.

Portanto, para a maioria da populagdo, essa parcela que
ndo possui carteira de trabalho assinada, a variagdo do pre-
¢o na tarifa de transporte coletivo urbano tende a pesar bas-
tante na escolha do modo de transporte, levando a supres-
sdo de viagens ou a realizagdo de deslocamentos a pé ou de
bicicleta — ainda que sejam inadequados em caso de gran-
des distancias a percorrer. Nesses casos, o alto valor da tari-
fa costuma se colocar como mais uma barreira na sustenta-
¢do do nivel de demanda do transporte publico por dnibus,
implicando menos deslocamentos realizados por esse modo
devido a sua substitui¢do por modais ndo motorizados ou
até pela supressdo de viagens.

De acordo com a pesquisa Origem-Destino de Sao Paulo,
realizada em 2007, por exemplo, cerca de 640 mil viagens
por dia em um tipico dia util do més eram realizadas a pé
porque o custo da conducdo era considerado alto. A relagdo
em que situacdes de extrema pobreza comprometem as
condi¢des de mobilidade das pessoas pela cidade é apro-
fundada no estudo do Instituto de Desenvolvimento e In-
formagdo em Transporte (Itrans) (2004) e constitui o que
poder-se-ia chamar de “imobilidade pela excluso social”.

Ao mesmo tempo, pode-se argumentar que o aumento
persistente das tarifas de dnibus urbano acima da inflago,
combinado com a melhoria das condi¢des gerais de renda
da populago no periodo recente estimula também a substi-
tuicdo de viagens de transporte coletivo por outros modos

individuais. Trata-se daquilo que na literatura economica €
conhecido como efeito renda e efeito substitui¢do na teoria
do consumidor (Lima, 1992) e que podera ser captado pela
proxima POF realizada pelo IBGE a ser divulgada em bre-
ve.

Alguns elementos ja ddo claros indicios dessa realocagao
da demanda. As vendas de automoveis e motocicletas, por
exemplo, tém crescido a taxas médias anuais de 9% e 20%,
respectivamente, impulsionadas principalmente pelas ven-
das de carros populares e pelo facil acesso ao crédi-
to. Certamente, politicas federais de isencdo tributaria —
como a redugdo do IPI para automdveis novos — contribui-
ram para o setor automotivo bater esse recorde de vendas
no periodo 2008-2009.

Por fim, pode-se argumentar que essa elevagdo real da
tarifa dos Onibus urbanos somente vem se sustentando nos
ultimos seis anos em fungdo do aumento da renda vivencia-
da pelo pais desde entdo. Possivelmente, o transporte publi-
co sobre pneus estaria em uma crise de demanda sem pre-
cedentes nos ultimos anos se ndo fosse essa melhoria nas
condigdes de vida da populagdo. E importante destacar que
esse fato sinaliza para os gestores publicos e privados sobre
a possivel descontinuidade da recuperagdo da demanda pe-
lo transporte publico diante de uma eventual inversao da
atual conjuntura nacional favoravel.

4. ELASTICIDADE-PRECO E ELASTICIDADE-
RENDA DA DEMANDA POR ONIBUS URBANO

Para tentar compreender o comportamento da demanda pe-
los servicos de 6nibus urbanos no Brasil, o presente estudo
procurou aplicar os conceitos de elasticidade tradicional-
mente utilizados nos estudos de economia aplicada
(Varian, 2006). O calculo da elasticidade ¢ usado para me-
dir o comportamento da demanda de um bem ou servigo em
funcdo de mudangas nas variaveis economicas considera-
das. No caso deste estudo serdo calculadas a elasticidade-
prego e elasticidade-renda a partir dos dados do preco mé-
dio das tarifas de onibus de 10 regides metropolitanas bra-
sileiras no més de setembro a cada ano, e dos dados de ren-
da domiciliar per capita média da populagdo nessas mes-
mas regides nesse mesmo mes.

36

TRANSPORTES v. 20, n. 1 (2012) p. 31-40



Tabela 2. Coeficientes da regresséo linear da funcéo de demanda estimada de transporte urbano de 6nibus em dez capitais

brasileiras*. 1995-2008.

Coeficientes ndo normalizados

Coeficientes
normalizados t

Modelo B Desvio Padrdo Beta B P valor

(Constante) 404,161 12,475 32,398 0,000
Renda 0,432 0,027 0,54 16,244 0,000
Tarifa -205,013 4,969 -1,37 -41,256 0,000

Varidvel dependente: volume total de passageiros pagantes transportados por més, considerando a média dos meses tipicos de abril e outubro, em nove capitais brasileiras.
Fonte: Dados do INPC/IBGE, Anuario da NTU 2008/2009 (2009), e Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD/IBGE).
*Rio de Janeiro, Séo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Curitiba, Salvador, Recife, Fortaleza e Goinia.

O valor calculado da elasticidade significa qual a varia-
¢do percentual da demanda de um bem ou servigo para cada
1% de aumento da variavel econdmica considerada. Por e-
xemplo, uma elasticidade-preco igual a -1,5 significa que
para cada 1% de aumento no preco de um bem ou servigo a
sua demanda recua em 1,5%. A elasticidade é calculada pe-
la relagdo entre a variagdo percentual da quantidade de-
mandada pela variacdo percentual da variavel econdmica
considerada. A formula abaixo ¢ o exemplo para céalculo da
elasticidade prego:

4 —49
_A%q g
e A%p Pi—DP

Po

@

em que,
E,;: elasticidade preco da demanda;
A%q: variagdo percentual da demanda; e
A%p: variagdo percentual do preco.

Para determinados bens a demanda se altera bastante
quando o preco sofre alguma alterag@o e para outros a de-
manda fica quase inalterada. No primeiro caso, o modulo
da elasticidade ¢ maior do que 1 e se diz que a demanda ¢
elastica e no segundo, o modulo da elasticidade ¢ menor do
que 1 e se diz que a demanda ¢ inelastica.

Diversos fatores influenciam as decisdes dos consumido-
res em demandar um servi¢o ou produto. A decisdo de pe-
gar um Onibus, por exemplo, ¢ influenciada ndo s6 pelo va-
lor da tarifa cobrada, mas também pela classe social da pes-
soa, pelas caracteristicas da viagem — periodo do dia, dis-
tancia etc —, pela qualidade do servigo, pelo custo de servi-
¢os semelhantes substitutos (como outros modos de trans-
porte) e pelas condi¢des de trafego e condigdes meteorolod-
gicas. Conforme aponta Litman (2007), estes sdo apenas
alguns dos fatores que afetam a elasticidade da demanda
por servigos de transito.

Neste trabalho buscou-se focar nas duas varidveis tradi-
cionalmente mais utilizadas em anélises de elasticidade: as
variagOes na renda das familias e o valor das tarifas de oni-
bus urbanos. Para avaliar o impacto da variagdo do preco e
da renda sobre o volume de passageiros pagantes transpor-
tados nos sistemas de Onibus urbanos, foram calculadas a
elasticidade-preco e elasticidade-renda com base em uma
fun¢@o de demanda ajustada por regressdo linear, conside-
rando-se os demais fatores constantes.

Para os valores da demanda de passageiros, utilizada
como variavel dependente no modelo de regressdo, foram
utilizados dados do Anuério da NTU 2008/2009 (2009) so-
bre o volume total de passageiros pagantes transportados

por més, considerando a média dos meses tipicos de abril e
outubro. Esses valores foram agregados para nove capitais
brasileiras® de forma a se buscar uma tendéncia nacional de
comportamento da procura por esses servigos. Assim so-
mou-se a demanda de cada cidade considerada obtendo-se,
para cada ano desde 1995, um valor de demanda agregada
mensal. Apesar das caracteristicas de demanda peculiares a
cada localidade imprimirem uma simplificacdo aos modelos
agregados, buscou-se pelo modelo calculado explicitar al-
gumas tendéncias gerais ja que havia a premissa que politi-
cas de carater nacional afetariam uniformemente a mobili-
dade nos grandes centros urbanos brasileiros’.

As variaveis independentes consideradas nesse modelo
foram o preco médio das tarifas de Onibus de 10 regides
metropolitanas brasileiras a precos constantes de setembro
de 2009, e a renda domiciliar per capita média da popula-
¢do nessas mesmas regides. Para o calculo da tarifa média
foi utilizado os dados de variacdo de pregos de Onibus ur-
banos calculados pelo Indice Nacional de Pregos ao Con-
sumidor (INPC/IBGE) considerando como base o més de
setembro, enquanto os dados de renda foram baseados na
Pesquisa Nacional por Amostra Domiciliar — PNAD do
IBGE. Os resultados da regressdo sao apresentados na Ta-
bela 2.

Dessa forma, a fungdo de demanda estimada foi:

q=404+0,43r—205p 3)

em que,
q: volume de passageiros pagantes mensal nas capi-
tais selecionadas (milhdes);
r: renda per capita média nas capitais selecionadas a
pregos constantes de setembro de 2009; e
p: tarifa média nas capitais selecionadas a pregos
constantes de setembro de 2009.

Teste de aderéncia: R> = 0,94; F = 1391,5; Pvalor =0 —
pelo teste F, verifica-se que a curva tem boa aderéncia.

Elasticidade prego = £x6_q - 205p (%)

q Oop q

8 Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Curitiba, Salvador, Reci-
fe, Fortaleza e Goiania.

9 Para estudos quantitativos com maior nivel de precisdo, sugere-se um modelo eco-
nométrico mais complexo, com a incorporagdo de outras variaveis explicativas, e a
delimitagdo dos calculos para a area de abrangéncia de cada sistema de transporte.
Considerando-se que o estudo se destina basicamente a anélise de tendéncias gerais,
entende-se que o modelo atende bem esse objetivo sem comprometer seus resultados.
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A partir das fungdes de demanda e elasticidade anterior-
mente citadas, calcularam-se os valores das elasticidades
correspondentes a cada combinagdo no nivel de renda e
preco observada ao longo dos ultimos 15 anos. Demais fa-
tores constantes, a demanda por transporte por dnibus tem
apresentado caracteristicas elasticas desde 2001, ano em
que a tarifa média dos sistemas atingiu um patamar superior
a R$1,75 — a pregos de setembro de 2009. Isso significa
que, em situagdo de renda constante, um reajuste de tarifa
para cima significa reducdo de receita. Ou seja, com a ope-
racdo dos sistemas nesse regime elastico, qualquer aumento
de pre¢o nas tarifas gera uma redug¢do mais que proporcio-
nal na demanda, implicando, na pratica, uma queda de re-
ceita mesmo com aumento do prego cobrado.

Na pratica, o nivel elevado de prego induz a nao realiza-
¢do da viagem para uma fatia da demanda — no caso dos
mais pobres — e estimula a substitui¢do da viagem por mo-
dos privados — nos demais segmentos de usuarios de trans-
porte publico. Nessa situago, a fim de ndo ter queda de sua
receita, a gestdo do sistema de transporte ndo possuiria
muita margem de manobra para precificagdo de sua tarifa, a
ndo ser sua reducdo, decisdo dificil de ser levada adiante
sem que haja uma forte politica de redugado dos custos.

|7 |>1— eldstico: +AP < —AR (6)

|17 |<1— ineldstico : +AP < +AR @)

em que,
n: elasticidade-prego;

AP: variagdo de prego; e
AR: variagdo da receita.

Pode-se chegar a essa conclusao analisando-se a curva de
preco que maximizaria a receita em fungdo da renda per
capita real em cada periodo observado, derivando-se a fun-
¢do de receita e calculando-se os pontos maximos em fun-
¢do da renda nos meses considerados.

v=pqg = p(404+0,43r-205p) =

2 ®)
=-205P +404p+0,43rp
ov
—=-410p+404+0,43r=0=
» ©)
404 +0,43r
= pmax=—-—
410
em que,
p max: tarifa que maximiza a receita naquele determinado

nivel de renda per capita,
v: receita do sistema=p X ¢; ¢

ov . . .
—: derivada primeira da receita.

op

Pelos calculos da fun¢do de maximizagdo de receita, o
preco médio das tarifas praticado pelos sistemas de onibus
era inferior ao de maximizagdo da receita até meados de
2001. Até aquele momento, as empresas conseguiam au-

mentar suas receitas pela revisdo de suas tarifas para cima.
Contudo, essa realidade mudou e o valor das tarifas cobra-
das desde entdo estdo acima dos pregos de maximizagdo da
receita, muito em fungdo da pressdo dos custos do setor e
da pratica inercial de aumento das tarifas de onibus.

Vale ressaltar que o aumento de receita ndo necessaria-
mente significa aumento de lucratividade dos operadores.
Em situagdes em que os sistemas operam proximo ao limite
de saturacdo, um eventual aumento na demanda de servigos
— devido a redugdo de tarifa — pode implicar uma elevagao
dos custos mais que proporcional ao aumento da receita. De
qualquer maneira, o histérico de pregos dos insumos do se-
tor sugere que as empresas de Onibus urbano ndo tiveram
muitas opgdes para evitar a queda de suas receitas por meio
de medidas de redugdo de tarifas desde 2001. Medidas difi-
ceis de serem tomadas sem o apoio de politicas de desone-
racdo do setor.

Um exemplo ilustrativo de politica de reducdo de tarifa
via desonerag@o dos custos ¢ dos efeitos que uma politica
dessa natureza pode ter sobre a demanda de transporte a-
conteceu na cidade de Fortaleza no Ceara. O municipio
congelou a tarifa de transporte ptblico de 6nibus em R$
1,60 durante o periodo de 1o de dezembro de 2004 a 25 de
maio de 2009. Para viabilizar o congelamento das tarifas, a
prefeitura e o estado implantaram algumas medidas de de-
soneragdo dos custos do transporte, como a redugdo de
50% na aliquota do ISS incidente sobre a tarifa de 6nibus e
do ICMS sobre o preco do diesel consumido pelas empre-
sas operadoras. Além disso, houve maior controle sobre a
operacdo de Oonibus com a implantagao de sistema de moni-
toramento eletronico da frota.

Foram mais de quatro anos de congelamento da tarifa
que, na pratica, representou uma redugdo de 21% no seu
valor real ao longo desse periodo, considerando-se a infla-
¢do medida pelo INPC. O resultado observado foi o aumen-
to de cerca de 20% na demanda em 2008 em relagdo a
2004, quando se iniciou essa politica (Tabela 3). O proprio
aumento de demanda gerou um forte efeito positivo sobre o
equilibrio econdomico-financeiro do sistema pela ampliagdo
da base arrecadatoria. A Tabela 3, a seguir, mostra os dados
de demanda pagante do sistema de Fortaleza no periodo
descrito:

Tabela 3. Passageiros transportados por dnibus no sistema ur-
bano — Fortaleza, 2004-2008 (Média mensal)

Ano 2004 2005 2006 2007 2008
Passageiros

(milhdes) 21,3 21,7 232 24,6 25,7
Aumento

(%)" — 1,9 89 155 207

Fonte: Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza (Etufor).
Nota: t Em relagéo & demanda de 2004.

5. CONSIDERAGCOES FINAIS

Os dados recentes analisados indicam que, entre 1995 e
2003, a capacidade de pagamento das familias em relacdo
aos servicos de transporte urbano coletivo por Onibus foi
um tanto comprometida por uma combinag@o de dois fato-
res: um aumento acentuado nas tarifas de dnibus urbanos e
um declinio na renda da populagdo em geral, especialmente
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nas populagdes mais pobres. O estudo também mostrou que
o descompasso entre o aumento real das tarifas e o da renda
da populagdo levou a uma diminui¢do de mais de 30% da
demanda pagante dos servigos de Onibus nas nove maiores
cidades brasileiras. Como pode-se observar, no entanto, a
recuperacdo da renda média domiciliar per capita parece
dar suporte a uma inversdo da tendéncia decrescente do
numero de passageiros pagantes € aumentar 0 acesso aos
servigos de transporte publico desde 2003. Entre esse ano e
2008, o niimero de passageiros pagantes aumentou cerca de
9,5%.

De acordo com as elasticidades estimadas no presente es-
tudo, a demanda por servigos de dnibus vem exibindo com-
portamento elastico desde 2001. Desde entdo, o gradual
aumento observado na renda da populagdo parece estar su-
perando as elevagdes persistentes das tarifas e seus negati-
vos sobre a demanda. Com a atual tendéncia do nivel de
renda das familias se mantendo em curso ascendente, pode-
se imaginar que uma forte politica de apoio a redugido de
tarifa de Onibus pudesse desencadear maior demanda pelos
servicos de transporte coletivo, levando a um ciclo virtuo-
SO.

Para todos os efeitos, ¢ importante destacar a atual fragi-
lidade das condigdes de mobilidade urbana nas grandes
RMs brasileiras, devido aos aumentos persistentes das tari-
fas. Em um cenario em que essa trajetoria seja mantida, um
possivel agravamento da atual situagdo econdmica — com
retragdo da renda familiar — poderia comprometer seria-
mente as bases para um aumento sustentado da demanda
pelo transporte coletivo urbano.

Diante dessa possibilidade, faz-se necessario uma revisao
das politicas que poderiam proporcionar um ambiente para
a prestagdo dos servigos de transporte urbano ao mesmo
tempo (1) financeiramente mais acessivel para os usuarios
(affordable) e (2) juridica e financeiramente mais seguro ¢
atraente para o setor privado prestador dos servigos. A se-
guir, sdo destacadas algumas dessas medidas que deverdo
receber maior atengdo em um estudo futuro.

A promogdo de integragdo tarifaria do sistema ¢ uma
medida que, por exemplo, pode contribuir para o aumento
da capacidade de pagamento da populagdo ao possibilitar
que o usuario consiga reduzir seu dispéndio na realizacdo
de maior numero de viagens em um sistema integrado. Essa
medida, contudo, pode ter efeitos negativos para alguns
modos de transporte e segmentos de demanda, dependendo
do tipo de partilha de receitas e estruturacao tarifaria que se
estabeleca, exigindo cautela em sua implementacao.

Diversas publicagdes defendem também a redugdo dos
custos operacionais dos servigos de transporte coletivo pela
desoneragao de seus insumos e redugdo dos tributos, além
do ressarcimento das gratuidades pela formagdo de fundos
extra tarifarios como estratégia de conduzir a redugdo das
tarifas cobradas pelos servigos (ANTP, 2006; NTU, 2009;
Gomide ef al. 2004; BRASIL, 2004).

Conforme discutido em outros estudos, os subsidios pu-
blicos podem desempenhar papel importante na promogao
de acesso aos servigos de transporte publico. O estudo de
Cropper e Bhattacharya (2007), por exemplo, aponta o sub-
sidio publico para os servigos de transporte coletivo como
importante medida para facilitar o acesso da populacdo a
esses servigos. Segundo os autores, as tarifas de onibus ur-
banos em Mubai (India) teriam de subir quase 30% para
cobrir os custos desse servigo, caso ele nao fosse subsidia-

do.

Como objecdo a esse tipo de politica, os autores concor-
dam com o alerta de Estupifian et al. (2007) de que a maior
parte desses subsidios beneficia as familias de classe de
renda média e alta, questdo igualmente identificada no Bra-
sil por Gomide (2003) no recebimento de auxilio-
transporte. Além de reconhecer esse carater regressivo da
politica de subsidio, Mitric e Carruthers (2005) ponderam
também que os impactos negativos dessa politica sobre o
operador do servigo podem mais do que compensar os be-
neficios dos passageiros de baixa renda, caso os subsidios
possuam uma fonte de recursos confidvel e sustentavel.
Nesse contexto, se situam as gratuidades no transporte, ja
que ndo ha fontes extra tarifarias para seu financiamento no
Brasil, ocorrendo situagdes em que as pessoas de baixa ren-
da podem financiar pessoas dos extratos superiores, pois 0s
custos das gratuidades estdo embutidos nas tarifas cobradas
e nem sempre ha critérios de renda para a concessdao dos
beneficios.

Gomide (2008) destaca algumas medidas presentes no
Projeto de Lei (PL) no 1.687 de 2007 (PL da Mobilidade
Urbana), que apresenta uma proposta de reforma regulato-
ria nos servigos de transporte urbano. Entre essas medidas,
podem ser destacadas o estabelecimento de reajustes tarifa-
rios com periodicidade anual em funcao de indices de infla-
¢do e de fatores de produtividades, a desvinculagdo de tari-
fas dos custos de operacdo e a definigdo de um conjunto de
regras nacionais mais claras para tarifagdo.

No governo, discute-se também uma proposta de retirar a
base de contribui¢do para a seguridade da folha de paga-
mento e passa-la para o faturamento das empresas, com o
objetivo de desonerar o custo de contratagdo de pessoal no
pais. Neste caso, o setor de transporte seria claramente be-
neficiado na medida em que o gasto com pessoal — inclu-
indo salérios e encargos sociais — ¢ o componente de maior
peso na composicao da tarifa de 6nibus urbano.

Ainda poderiam ser destacadas a ado¢do de medidas de
combate ao servigo ilegal de transporte urbano, que reduz a
produtividade e a eficiéncia dos sistemas de transporte le-
gal, aumentando seus custos; a promogao de fontes alterna-
tivas de recursos, como a cobranga de taxas de transporte,
contribui¢cdo de melhoria, o selo pedagio, a taxa de acessi-
bilidade, os titulos de privatizagdo etc. (Lima, 1992); a rea-
lizagdo de licitagdes para concessdo dos servigos de trans-
porte urbano, introduzindo critérios de eficiéncia econdmi-
ca para se identificar o vencedor da licitagdo; e a incorpora-
¢do efetiva de um carater competitivo nessas licitagdes, es-
timulando a competig@o entre as empresas para sua entrada
no mercado, e ndo uma disputa no mercado (Gomide et al.,
2004).

Essas s@o algumas das possiveis politicas que poderiam
ser adotadas no sentido de aprimorar os servigos de trans-
porte coletivo por 6nibus e torna-los mais acessiveis finan-
ceiramente pela populagdo. Deve-se ter em mente que essas
medidas sdo complementares e que, portanto, a aplicacio
destas isoladamente podera ter sua efetividade altamente
comprometida. De qualquer maneira, a adogdo de cada uma
dessas medidas exige o estudo aprofundado de seus possi-
veis impactos ndo apenas para o setor de transporte ¢ as
condi¢des de mobilidade urbana, mas também para a eco-
nomia urbana como todo.
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