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Resumo

Este artigo procurou avaliar politicas de custeio do transporte publico urbano utilizando fontes
extra tarifarias de carater progressivo e pigouviano (quem polui mais, paga mais). Esta estratégia
visa tornar o TPU mais competitivo em relacdo ao transporte individual, melhorando as
condigBes de sustentabilidade do sistema de mobilidade urbana. Observou-se que essas
medidas apresentam forte resisténcias politicas em fun¢do dos impactos inflaciondrios e
aumento de gastos das familias mais ricas. Por outro lado, quando se analisa questdes ligadas
aos custos sociais e equidade, essas medidas apresentam étimos resultados, pois os beneficios
sdao maiores que os custos e hd uma politica clara de abatimento das externalidades negativas
pelas classes mais ricas. Como consequéncia, hd melhora das condi¢des de mobilidade dos mais
pobres e das condi¢des de sustentabilidade de todo o sistema de mobilidade.

Palavras-chaves: Economia dos transportes; custeio do transporte publico; financiamento da
mobilidade urbana. Politica tarifaria do transporte urbano.

JEL: H23, R48.
Abstract

This article sought to evaluate urban public transport costing policies using progressive and
Pigouvian extra-tariff sources (who pollutes more, pays more). This strategy aims to make the
transit more competitive in relation to individual transport, improving the sustainability
conditions of the urban mobility system. It was observed that these measures present strong
political resistance due to inflationary impacts and increased spending by the richest families.
On the other hand, when analyzing issues related to social costs and equity, these measures
present excellent results, as the benefits are greater than the costs and there is a clear policy of
abatement of externalities by the wealthier classes. As a consequence, there is an improvement
in the mobility conditions of the poorest and in the sustainability conditions of the entire
mobility system.
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1. Introdugao

Ap0ds dois anos de pandemia os sistemas de transporte publico urbano (TPU) passam
por uma crise financeira sem precedentes em funcdo do congelamento das tarifas,
reducdo da demanda pagante e a escalada de custos dos principais insumos de
transporte durante este periodo. Apesar da crise ter intensificado com a pandemia, as
perdas de competitividade do TPU ja vém ocorrendo ha cerca de 30 anos (Ipea, 2013;
MDT, 2014; Carvalho, 2021).

Para tentar amenizar a crise, os prefeitos estdo discutindo junto ao governo federal e ao
Congresso alternativas para financiamento de parte do sistema com recursos extra
tarifarios. Ha varias opg¢des para se incorporar novas fontes de custeio ao setor, com
debates polémicos e interessantes, mas pouco respaldados por trabalhos técnicos ou
académicos. Este artigo procura avaliar algumas alternativas de financiamento extra
tarifario para o segmento de TPU com vistas a subsidiar essas discussoes.

O objetivo do trabalho é avaliar e comparar, a partir de metodologia desenvolvida,
politicas de diversificacdo arrecadatoria dos sistemas de TPU, considerando as
externalidades negativas produzidas nos diversos arranjos de custeio previstos e os
impactos sobre os gastos das familias por extrato de renda. Essa nova visdo empregada
no processo de planejamento financeiro do TPU permitiria aos gestores de transporte
maior clareza quanto aos beneficios liquidos obtidos na adog¢do de politicas de custeio
da mobilidade mais sustentaveis.

2. Base referencial e metodoldgica para simulacao do custeio e analise de
impacto

Considerando o ano base de 2018 os sistemas de mobilidade urbana no Brasil tiveram
um custo de RS 59 bilhdes (ANTP, 2018). A partir desta estimativa de custo, pode-se
calcular as origens das receitas dos sistemas de mobilidade urbana naquele ano, bem
como simular fontes diversificadas de custeio em situagdes especificas de redugao
tarifarias. A tabela 2 apresenta as estimativas da arrecadagao e custeio do TPU no ano
de 2018 e o resultado das simulagdes de diversificagao das receitas do TPU com base na
metodologia desenvolvida por Carvalho (2021) considerando redugao de 30% e 60% da
tarifa cobrada ao usudrio e um terceiro cenario considerando a tarifa zero no TPU.

Para o cdlculo do impacto sobre a demanda em fungao da reducao tarifaria utilizou-se
elasticidade-preco da demanda do TPU no valor de -0,2, valor referenciado em alguns
estudos internacionais e nacional (Carvalho, S.L.R, 2012; Litman, 2004), sendo que foi
considerado que o custo subiria na mesma propor¢cao do aumento projetado da
demanda. Com base nos dados da PNAD, pdde-se estimar os impactos sobre o uso do
vale-transporte nos cenarios considerados (Carvalho, 2021).

O cdlculo dos impactos do transporte sobre os gastos das familias brasileiras utilizou os
dados da POF/2018 (IBGE, 2019), inflando os gastos das familias na proporc¢do alterada



nos itens de gastos correspondentes as novas fontes de custeio criadas e finalmente
comparando com os gastos da “baseline” (ano de 2018).

Um ponto importante na andlise da nova estrutura de arrecadacdo é quanto a politica
de compensacdo pelas externalidades negativas geradas no sistema de mobilidade
urbana. Para se entender o quanto de externalidade negativa cada familia gera,
procurou-se estimar o custo social da mobilidade urbana em funcdo dos gastos das
familias das RM’s brasileiras com TPU, gasolina e com transporte individual (TI) em geral.
Para isso considerou-se como externalidade as emissdes de CO2 com base no consumo
de gasolina e diesel (método Top down); as perdas com acidentes de transito, com base
nas pesquisas realizadas pelo IPEA (2006, 2015); e as perdas de tempo das pessoas
devido aos congestionamentos urbanos, com base em referéncias bibliograficas
mundiais (The Economist, 2018; World Economic Forum; 2018; VTPI, 2020; INRIX, 2019).
A partir do cdlculo dos custos sociais total, pode-se distribui-los pelos extratos sociais
das familias metropolitanas, definidos pelos décimos de renda per capita. A distribuicdo
seguiu a curva de gastos das familias com gasolina (“proxi” Tl) e com TPU.

A tabela 1 mostra os resultados dos calculos dos custos sociais considerando a
distribuicdo destes entre as classes separadas por décimos (decis) de renda per capita.

Tabela 1: Custos sociais das familias metropolitanas com
mobilidade urbana mensais®. Brasil. 2018.

Decil Participagdo gastos totais Custos sociais médios por familia | Custos

renda (%) (RS/més) sociais
Per TPU Gasolina Total Cco2 CO2 | Acidentes | Perda Totais

capita Tl TPU Tl Tl tempo (RS)

1 7,4% 2,0% 1,4% | 0,43 | 0,90 4,98 9,95 16

2 9,5% 3,5% 28% | 056 | 1,61 9,73 19,45 31

3 11,7% 4,5% 4,2% | 0,68 | 2,08 14,66 29,31 47

4 12,6% 6,5% 51% | 0,74 | 2,98 17,86 35,71 57

5 13,0% 6,2% 4,9% | 0,76 | 2,85 16,91 33,82 54

6 13,1% 7,0% 73% | 0,77 | 3,21 25,34 50,69 80

7 10,7% 12,1% |10,6% | 0,63 | 5,56 36,88 73,76 117

8 8,3% 15,0% |13,0%| 0,49 | 6,89 44,98 89,96 142

9 8,0% 17,6% |184% | 0,47 | 8,04 63,96 |127,92 200

10 5,7% 2555% [32,2%| 0,34 |11,68| 11193 |223,87 348

Fonte: Carvalho (2021)

Observa-se que o custo social total por classe sobe a medida que a renda das familias
aumenta. Isso ocorre em funcdao da intensificagcdo dos gastos com o transporte
motorizado individual entre as familias mais ricas. O que acontece é que como esses
custos ndo sao internalizados, o uso das modalidades menos eficientes sdo
intensificados.

3 Simulagdes de diversificagao arrecadatdria e barateamento da tarifa

4 Detalhes destes calculos veja Carvalho (2021)



Foram considerados trés cendrios de desconto da tarifa, sendo que em cada cenario
trabalhou-se com composices diversas de receitas (casos), listados adiante:

Quadro 1: Descricdo dos cendrios de descontos tarifarios e composicdo de receitas

Tarifa Caso Descrigdo das medidas e parametros de calculo

-30% 1.1 Taxa média de RS 0,1/L de gas ou alcool; Reducdo carga VT empregador em RS 4 bi compensando na taxacdo da folha;
Aumento de 10% na arrecadagdo do IPVA; Aumento de 9,7% na arrecadagdo do IPTU;

-30% 1.2 Elimina¢do dos subsidios aos 6nibus (permanece Trens). Taxa média de RS 0,147/L de gés ou alcool; Aumento de 10% na
arrecadagdo do IPVA; Aumento de 11% na arrecadagdo do IPTU; uso do espago com pedagio restrito;

-30% 1.3 Eliminagdo dos subsidios aos 6nibus (permanece Trens) e aumento carga folha (+1,7bi). Taxa média de RS 0,16/L de gés ou
alcool; Aumento de 6% na arrecadagdo do IPVA; Aumento de 7,5% na arrecadagdo do IPTU; uso do espaco ¢/ pedagio restrito;

-30% 1.4 Eliminagdo dos subsidios aos dnibus (permanece Trens) e Reducdo carga VT empregador em RS 4 bi compensando na taxag¢do
da folha. Arrecadacdo RS 0,8 bi IPI automdvel. Taxa média de RS 0,16/L de gas ou dlcool; Aumento de 6% na arrecadacdo do
IPVA; Aumento de 11% na arrecadacgdo do IPTU;

-60% 2.1 Taxa média de RS 0,177/L de gés ou &lcool; Aumento de 12% na arrecadacdo do IPVA; Aumento de 12% na arrecadac¢io do
IPTU; Carga da folha semelhante a carga atual VT. Uso do espago urbano ¢/ pedagio restrito;

-60% | 2.2 Eliminagdo dos subsidios aos 6nibus. Taxa média de RS 0,21/L de gés ou alcool; Aumento de 15% na arrecadagdo do IPVA;
Aumento de 12,5% na arrecadac¢do do IPTU; Carga da folha semelhante a carga atual VT. Uso do espago com pedagio;

-60% 2.3 Eliminagdo dos subsidios aos 6nibus (permanece Trens) e mantem mesma carga atual do VT com taxagdo da folha e VT. Taxa
média de RS 0,19/L de gas ou dlcool; Aumento de 6% na arrecada¢io do IPVA; Aumento de 12,5% na arrecadac¢io do IPTU;
Uso do espago urbano 395 mi e arrecadagao IPI;

-60% 2.4 Eliminagdo dos subsidios aos dnibus (permanece Trens). Carga da folha semelhante a carga atual VT. Taxa média de R$ 0,19/L
de gas ou alcool; Aumento de 15% na arrecadagdo do IPVA; Aumento de 12,5% na arrecadagdo do IPTU; Arrecadagao IPI de
automaveis novos e uso do espago com pedagio urbano (500 mi);

Zero 3.1 Tarifa zero com manutencao subsidios. Aumento da carga da folha dobrando o gasto com VT atual. Taxa média de RS 0,45/L
de gas ou alcool; Aumento de 35% na arrecadagdo do IPVA; Aumento de 33% na arrecadagdo do IPTU; IPI auto + uso do espago
com pedagio intensificado;

Zero 3.2 Eliminagdo dos subsidios aos 6nibus (permanece Trens). Aumento da carga da folha dobrando o gasto com VT atual. Taxa
média de RS 0,6/L de gés ou alcool; Aumento de 38% na arrecadacio do IPVA; Aumento de 35% na arrecadacio do IPTU; IPI
auto + uso do espago com pedagio urbano muito intensificado;

Zero 3.3 Tarifa zero com subsidios. Aumento da carga da folha dobrando o gasto com VT atual. Taxa média de RS 0,8/L de gas ou alcool;

Aumento de 30% na arrecadagdo do IPVA; Aumento de 35% na arrecadagdo do IPTU; IPIl auto + uso do espago com pedagio
urbano muito intensificado.

Fonte: elaboragao propria.

A tabela 2 apresenta o resultado das simulagdes realizadas nos diversos cenarios e
alternativas (casos) com composi¢des variadas de fontes ndo tarifarias propostas com

objetivo exclusivo de promover a redu¢ao ou supressao da cobrancga de tarifas no TPU.

Tabela 2: Resultados das simula¢des de custeio do TPU no Brasil considerando fontes

alternativas em 2018.




Tarifa Arrecadagdo usuario Arrecadagdo Empregadores Unido Estado Municipio
média Acréscimo Demanda (mi) Custo TPU Cobertura Subvencgdes Receitas op. Uso
Un. (RS) custo/dem equivalente (RS mi) propria diretas ndo tarifarias Pagante Usudrio VT VT-patronal Folha pagto IPI autos Gasolina/alc. IPVA IPTU espago
Caso 0 (RS mi) 3,50 - 15.035,52 59.000,00 | 52.999,32 6.000,00 375,00 | 31.974,32 11977 8673 - - - - - -
base (2018) | (%) - 0% 82% 100% 89,8% 10,2% 0,6% 54% 20,3% 14,7% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Cenario 1 - Redugdo da tarifa de transporte publico em 30% com aumento de custo e demanda em 6% (tarifa: RS 2,45 e custo: R$ 62,540 bi)
2,45 - 15.937,65 62.540,00 39.422,25 6.000,00 375,00 22.940,25 11677,575 4429,425 4243,575 - 5793,46 4000 2910 175
(RS mi)
- 6% 82% 100% 63,0% 10% 0,60% 37% 18,7% 7,1% 6,8% 0% 9% 6% 5% 0,28%
Caso 1.1 (%)
2,45 - 15.937,65 62.540,00 39.422,25 3.000,00 375,00 22.940,25 11677,575 4429,425 4243,575 - 8373,69 4000 3300 200
(RS mi)
- 6% 82% 100% 63,0% 5% 0,60% 37% 18,7% 7,1% 6,8% 0% 13% 6% 5% 0,32%
Caso 1.2 (%)
2,45 - 15.937,65 | 62.540,00 | 39.422,25 3.000,00 375,00 | 22.940,25| 11677,575 4429,425 6143 - 9071,26 2400 2250 255
(RS mi)
- 6% 82% 100% 63,0% 5% 0,60% 37% 18,7% 7,1% 9,8% 0% 15% 4% 4% | 0,41%
Caso 1.3 (%)
2,45 - 15.937,65 62.540,00 39.422,25 3.000,00 375,00 22.940,25 11677,575 4429,425 4243,575 802,92 9071,26 2400 3300 300
(RS mi)
- 6% 82% 100% 63,0% 5% 0,60% 37% 18,7% 7,1% 6,8% 1,3% 15% 4% 5% 0,48%
Caso 1.4 (%)
Cendrio 2 - Redugdo da tarifa de transporte publico em 60% com aumento de custo e demanda em 12% (tarifa: R$ 2,10 e custo: R$ 66,080 bi)
1,40 - 16.839,78 | 66.080,00 | 23.950,70 6.000,00 375,00 | 23.575,70 0 0 8673 8.943,38 9972,93 4640 3600 300
(RS mi)
- 12% 82% 100% 36,2% 9% 0,57% 36% 0,0% 0,0% 13,1% 13,5% 15% 7% 5% | 0,45%
Caso 2.1 (%)
1,40 - 16.839,78 66.080,00 23.950,70 3.000,00 375,00 23.575,70 0 0 8673 8.995,46 11410,84 6000 3750 300
(RS mi)
- 12% 82% 100% 36,2% 5% 0,57% 36% 0,0% 0,0% 13,1% 13,6% 17% 9% 6% 0,45%
Caso 2.2 (%)
1,40 - 16.839,78 66.080,00 23.950,70 3.000,00 375,00 23.575,70 0 0 13009,5 5.320,42 10654,39 6000 3750 395
(RS mi)
- 12% 82% 100% 36,2% 5% 0,57% 36% 0,0% 0,0% 19,7% 8,1% 16% 9% 6% 0,60%
Caso 2.3 (%)
1,40 - 16.839,78 66.080,00 23.950,70 3.000,00 375,00 23.575,70 0 0 13009,5 5.215,42 10654,39 6000 3750 500
(RS mi)
- 12% 82% 100% 36,2% 5% 0,57% 36% 0,0% 0,0% 19,7% 7,9% 16% 9% 6% 0,76%
Caso 2.4 (%)
Cenario 3 - Tarifa zero com aumento de custo em 35% (custo: R$ 79,65 bi)
0,00 - - 79.650,00 375 6.000,00 375,00 0,00 0 0 17346 8.711,44 22817,56 14000 9900 500
(RS mi)
- 35% - 100% 0,5% 8% 0,47% 0% 0,0% 0,0% 21,8% 10,9% 29% 18% 12% | 0,63%
Caso 3.1 (%)
0,00 - - 79.650,00 375 3.000,00 375,00 0,00 0 0 17346 4.064,46 28564,54 15200 10500 600
(RS mi)
- 35% - 100% 0,5% 4% 0,47% 0% 0,0% 0,0% 21,8% 5,1% 36% 19% 13% 0,75%
Caso 3.2 (%)
0,00 - - 79.650,00 375 3.000,00 375,00 0,00 0 0 17346 1.047,59 34781,41 12000 10500 600
(RS mi)
- 35% - 100% 0,5% 4% 0,47% 0% 0,0% 0,0% 21,8% 1,3% 44% 15% 13% 0,75%
Caso 3.3 (%)




Observagdes:

- Tarifa média com base na média das cidades selecionadas em 2018 (RS 3,50). Elasticidade-preco da demanda de -0,2;
Demanda equivalente foi calculada com base no valor de demanda total da ANTP aplicando o fator de gratuidade utilizado
em estudos da NTU em torno de 18% (8% idoso + 10% estudante); o custo do transporte publico utilizado pela ANTP
considera os sistemas de 6nibus e sistemas metroferroviarios; As subvengdes diretas utilizam valores dos sistemas
metroferroviarios e alguns sistemas brasileiros de énibus com subsidios (ex: Brasilia e Sdo Paulo); as receitas ndo tarifarias
utilizando valores médios dos balangos dos sistemas metroferrovidrios e pequena amostra de sistemas de Onibus; Usuario
pagante = Demanda equivalente x tarifa média — VT; Usudrio VT = percentual calculado de pagamento dos trabalhadores x
receita total x percentual do VT sobre arrecadagdo total (35% de acordo com dados da Pesquisa do VT da NTU); VT
Empregador = percentual calculado de pagamento dos empregadores x receita total x percentual do VT sobre arrecadagao
total (35% de acordo com dados da Pesquisa do VT da NTU); Gasolina e dlcool = 60 bilhGes de litros vendidos x taxa média
de contribui¢do do fundo de transporte (média da taxa entre gasolina e alcool para manter a paridade entre esses dois
combustiveis); IPVA = 40 bilhdes de arrecadagdo x taxa acréscimo da arrecadagdo; e IPTU = 30 bilhGes de arrecadagdo x
taxa acréscimo da arrecadagdo. Com isso, temos os seguintes resultados.

Fonte: elaboracdo propria.
a. Cenario 1: Redugdo da tarifa de transporte publico em 30% em 2018

Neste cendrio, Seriam necessarios cerca de RS 17 bilhdes/ano nos sistemas de TPU
brasileiros com a incorporacdo de novas receitas extra tarifarias. Com a reducdo
tarifaria, haveria menos beneficidrios do vale, pois o custo de transporte cairia e assim
menos pessoas teriam impacto do gasto de transporte superior a 6% do salario bruto,
gue é justamente o limite maximo de gasto para os elegiveis da politica do VT. Como
consequéncia também do menor preco da tarifa, o empregador ao final iria dispender
menos recursos na politica como um todo.

Observa-se neste cendrio uma redugdo de 22% na quantidade de beneficiarios do VT em
relacdo a situacdo inicial, além de uma queda de 45% no total arrecadado com o VT
(tabela 3). Quanto a distribuicdo dos pagamentos, a participacdo dos empregados no
pagamento total do vale subiu de 70% (Carvalho,2021) para 72,5% contra uma redugao
da participacdo dos empregadores de 30% para 27,5%, o que indica beneficio maior aos
empregadores.

Tabela 3: Simulagao de arrecadagao e beneficidrios do VT considerando tarifa média
do TPU e redugdo de 30% tarifaria. Brasil. Ano base 2018.

Fator
Potencial beneficidrios VT reducdo Arrecadacdo
Tarifa Quantidade (%)* Beneficidrios | VT (RS mi)
3,5 26.417.980 77,7% - 40.683,69
2,45 20.672.966 60,8% | 0,782533941 | 22.285,46

* Em relagdo ao total de trabalhadores urbanos com carteira (33,9 milhGes)
Fonte: elaboracgdo prépria com os dados da PNAD continua 2018

Quanto aos recursos extra tarifarios propostos, optou-se por fazer trés conjuntos de
variacdes de parametros das fontes originarias para melhor andlise dos impactos fiscais
e tarifarios das medidas adotas. No ambito federal e estadual, considerou-se medidas
ligadas ao nivel de subsidio direto aos sistemas, tendo como teto o nivel observado em
2018 nos sistemas de Onibus e metrés, além de variagcdes de oneracdo do preco da
gasolina, IPVA e IPI sobre automédveis novos. No ambito municipal, trabalhou-se com a
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variacdo da oneracdo do IPTU e implementacao de cobranca leve ou mais intensiva pelo
uso do espaco urbano pelos veiculos privados, com base em estudos de pedagio urbano
e cobranca de estacionamentos (Carvalho, 2021). Todas as alternativas tornaram o
sistema de custeio mais progressivo, com 0os mais ricos pagando mais que os mais
pobres, conforme visto no grafico 1.

Gréaficos 1 e 2: Gastos das familias com TPU com referéncia a base de 2018 e as
alternativas de custeio para reducdo 30% na tarifa TPU. Gréafico 2 é uma ampliacdo do
grafico XX.

250 120

200
100

150

100 f\ .
50
60
0 1 2 3 4 5
—Tase 11 12 13 14 — Base 1] e—? 13
Além disso, a alternativa 1.3, com maior peso sobre a arrecadac¢do da gasolina, e com
taxacdo sobre a folha de pagamento para compensar a reducao do custeio do VT por
parte dos empregadores, apresentou maior ganho para os extratos mais pobres. Até o
592, Decil de renda per capita, pagaria menos com TPU nesta alternativa. As demais
alternativas, a partir do 32. Decil de renda per capita haveria impacto sobre a renda das
familias. Segue a distribuicdo dos gastos desta alternativa:

Tabela 4: Diferengas dos gastos das familias com TPU, gasolina, IPTU, IPVA, uso do
espaco viarios e aquisicdo de automdoveis entre a alternativa 1.3 e a alternativa base.
RM'’s brasileiras. 2018

Decis renda Diferencgas em rela¢do ao gasto inicial das familias (RS)

per capita TPU  Gasolina IPTU IPVA  Usoespaco AquisicdoTl Total
1 -17,04 2,70 4,85 2,68 0,08 0,00 -6,73
2 -22,02 4,81 4,80 5,73 0,42 0,00 -6,27
3 -27,02 6,20 8,65 981 0,91 0,00 -1,45
4 -29,17 8,91 8,54 10,33 0,18 0,00 -1,21
5 -30,01 8,52 11,09 9,34 0,17 0,00 -0,90
6 -30,34 9,61 12,39 17,58 0,62 0,00 9,85
7 -24,71 16,62 19,37 20,58 3,77 0,00 35,64
8 -19,25 20,59 21,50 22,25 2,51 0,00 47,60
9 -18,41 24,03 37,54 30,28 10,91 0,00 84,35
10 -13,26 3491 66,01 36,40 18,17 0,00 142,23

Fonte: Elaboracdo prdpria

Em termos de impacto inflaciondrio, a tabela 5 apresenta o resultado das alteragdes da
estrutura de custeio consideradas neste primeiro cenario de redugao de 30% no prego



das passagens de transporte publico. Observa-se que todas as alternativas geram
impactos inflacionarios, principalmente as alternativas que oneram mais o preco da
gasolina, ja que esse item apresenta peso maior na estrutura de cdlculo do IPCA>. Isso é
um desafio para politicas sustentaveis de mobilidade, pois do ponto de vista de politicas
de precificacdo pigouviana, a taxacdo da gasolina é um caminho natural para se adotar,
mas por outro lado, do ponto de vista de politicas inflacionarias € um caminho dificil. Os
itens referentes a subsidios diretos, IPVA, IPTU ndo apresentam impactos diretos sobre
o calculo inflacionario.

Tabela 5: Impacto inflacionario da aplicacdo novo modelo custeio do TPU com reducao
em 30% do preco das tarifas de TPU. Brasil. 2018

Variantes Variagao Aquisicdo | Estacionamento | Gasolina | Impacto
do cenadrio | (%) TPU Auto e pedagio e alcool | no IPCA
Caso 1.1 APrecgo (%) | -30,0% 0,0% 22,5% 8,6% -

' AIPCA (%) -0,46% 0,00% 0,02% 0,47% | 0,029%
Caso 1.2 APrego (%) | -30,0% 0 40% 12,7% -

' AIPCA (%) -0,46% 0,00% 0,03% 0,69% | 0,261%
Caso 1.3 APrego (%) | -30,0% 0 79% 13,8% -

' AIPCA (%) -0,46% 0,00% 0,05% 0,75% | 0,348%
Caso 1.4 APreco (%) | -30,0% 0,4% 110% 13,8%

' AIPCA (%) -0,46% 0,01% 0,07% 0,75% | 0,382%

Fonte: elaboracdo prépria.

A anadlise beneficio/custo considerando apenas os custos privados ndo se mostrou
favoravel a medida de incorporacao de novas fontes de custeio do TPU com reducdo de
30% a tarifa, apresentando custos privados (acréscimos médios de gastos das familias
com as novas fontes) superiores aos beneficios privados (redu¢do dos gastos das familias
com transporte publico). Mas quando se considera os beneficios sociais com reduc¢do de
acidentes, congestionamentos e poluicdo, a relagdo Beneficio/Custo torna-se vantajosa,
com os beneficios totais superiores aos acréscimos médios de custos das familias. A
tabela 6 apresenta esses resultados.

Tabela 6: Relagdo Beneficio/Custo do cenario hipotético de redugdo de tarifa em 30%
com incorporacgdo de novas fontes de custeio do TPU. Rm’s selecionadas. Brasil. 2018

Beneficios médios das familias das Rm’s com a redugdo tarifaria 30%
ducio d fais (RS Gastos (RS$) das | Relagdo
Alternativas Redugéo de gastos com TPU e custos sociais (RS) Ganho (RS) | Beneficios familias com as | beneficio/custo
de custeio Gastos TPU  Emiss3o CO2 Acidentes Perda Tempo | mobilidade | totais (RS) novas fontes privado-total
Caso 1.1 23,12 1,80 5,74 2,87 5,38 38,91 62,73 0,36-0,62
Caso 1.2 23,12 2,65 8,43 42,17 5,38 81,75 70,76 0,32-1,15
Caso 1.3 23,12 2,88 9,18 45,90 5,38 86,46 53,44 0,43-1,61
Caso 1.4 23,12 2,88 9,18 45,90 5,38 86,46 64,66 0,35-1,33

5 Ao longo do tempo o TPU vem perdendo peso ha estrutura de célculo do IPCA enquanto itens
referentes ao gasto com Tl vém aumentando. Isso reflete a perda de importancia do TPU ocorrida nas
ultimas décadas, que deveria ser revertida com politicas de estimulo ao uso do TPU.



Obs; Detalhes dos calculos podem ser obtidos em Carvalho (2021)
Fonte: Elaboragdo propria

b. Cenario 2: Redugdo da tarifa de transporte publico em 60%

O segundo cenario considera a situacdo na qual a tarifa média do transporte publico
(base 2018) é reduzida em 60%. Nesta situacdo, considerando a elasticidade-preco de -
0,2, a demanda pagante se elevaria em torno de 12%, com impacto sobre o custo total
proporcional a esse aumento. Estimou-se em torno de RS 24 bilhdes (base 2018) os
recursos extra tarifarios necessarios para viabilizar a medida.

Pelos dados da PNAD®, neste cendrio de reducdo de 60% na tarifa, ndo haveria
trabalhadores formais com gasto superior a 6% do saldrio e que seriam elegiveis para
receber o beneficio. A medida que se reduz a tarifa, os empregadores se tornam o grupo
mais beneficiado em termos de reducdo dos seus desembolsos. Neste cendrio, a
reducdo dos desembolsos dos empregadores chega a cerca de RS 8 bilhdes. Por isso,
como defendido anteriormente, ha necessidade de se implementar uma politica de
cobranca linear sobre a folha de pagamentos a exemplo do Versement Transport’
francés (Ipea, 2013), para no minimo reestabelecer o nivel de desembolsos anteriores.
Os empregadores sdo uns dos grandes beneficiarios da disponibilidade de TPU e por isso
devem contribuir de forma significativa com seu custeio.

Optou-se neste cenario por fazer quatro conjuntos de variagcbes de composi¢cdo das
fontes de recursos extra tarifarios para analise. Todas as alternativas tornaram o sistema
de custeio mais progressivo com reducdo dos gastos com TPU para todas as familias
metropolitanas com renda per capta abaixo da mediana, sendo que a alternativa que
preserva os subsidios direto aos sistemas apresentou maiores ganhos para os pobres,
apesar do maior impacto fiscal da medida (caso 2.1 detalhado na tabela 7). Em termos
distributivos de renda, a redugdao de 60% na tarifa do transporte publico se mostrou
mais interessante do que o cenario de redugdao de 30% da tarifa do TPU, sendo que
familias até a mediana de renda per capita tiveram redugao de gastos com os seus
deslocamentos. Os 50% mais ricos tiveram aumento de gastos em fun¢do da sua maior
contribuicdo ao TPU com o aumento das fontes extra tarifarias consideradas.

Gréficos 3 e 4: Gastos das familias com TPU com referéncia a base de 2018 e as
alternativas de custeio para redugdao 60% na tarifa TPU. Grafico 3 é uma ampliagdo do
grafico 3.

5 Considerando apenas os trabalhadores urbanos no Brasil passiveis de receber o VT (gastam mais de 6%
do salario)

7 Contribuic3o de uma taxa fixa incidente sobre a folha de pagamento das empresas para ajudar a
custear o sistema de transporte publico
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espaco viarios e aquisicao de automaveis entre a alternativa 2.1 e a alternativa base.
RM’s brasileiras. 2018

Decis renda Diferengas em relagdo ao gasto inicial das familias

per capita TPU Gasolina IPTU IPVA Uso espacgo Aquisi¢ao Tl Total
1 -36,45 2,97 7,75 5,37 0,11 0,00 -20,25
2 -47,12 5,29 7,67 11,45 0,59 0,60 -21,52
3 -57,82 6,82 13,85 19,62 1,27 0,00 -16,27
4 -62,41 9,80 13,67 20,66 0,25 1,23 -16,81
5 -64,21 9,37 17,75 18,68 0,23 1,45 -16,73
6 -64,92 10,57 19,82 35,16 0,87 1,35 2,85
7 -52,87 18,29 31,00 41,16 5,25 4,03 46,86
8 -41,19 22,65 34,40 44,50 3,49 7,07 70,92
9 -39,38 26,43 60,06 60,56 15,20 13,98 136,83
10 -28,38 38,39 105,62 72,81 25,30 41,94 255,69

Fonte: elaboracdo prépria

As variantes deste cendrio, em geral, apresentam impactos sobre o IPCA, menores do
gue os observados no cenario anterior (tabela 8). Isso ocorre porque a redu¢ao do TPU
ocorre em niveis elevados e utiliza-se muitos recursos de fontes ndo impactantes na
inflagdo, como IPVA e IPTU. A intensificagdo da cobranca pelo uso do espaco urbano
também tem um peso considerdvel, principalmente na alternativa 2,4 que apresentou
maior impacto inflaciondrio.

Tabela 8: Impacto inflacionario da aplicagdo novo modelo custeio do TPU considerando
a redugdo tarifaria de 60%. Brasil. 2018.

Variantes Variagao Aquisicdo | Estacionamento | Gasolina | Impacto
do cenario | (%) TPU Auto e peddgio e dlcool | no IPCA
Caso 2.1 APreco (%) | -60,0% 4,68% 110,0% 15,2% -

AIPCA (%) -0,91% 0,14% 0,07% 0,83% | 0,129%
Caso 2.2 APrego (%) | -60,0% 0,00% 110% 18,1% -

AIPCA (%) -0,91% 0,00% 0,07% 0,99% | 0,144%
Caso 2.3 APrego (%) | -60,0% 2,8% 177% 16,4% -

AIPCA (%) -0,91% 0,08% 0,12% 0,90% | 0,179%
Caso 2.4 APreco (%) | -60,0% 2,7% 250% 16,4%
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|alpcA (%) | -0,91% | 0,08% 017% | 090% | 0,227%
Fonte: elaboracao prépria

A analise beneficio/custo considerando apenas as variaveis privadas (reducdo gastos
TPU e aumento gastos novas fontes) também ndo se mostrou favoravel considerando o
cenario de reducdo de 60% a tarifa e novas fontes de custeio. Da mesma forma vista nas
simulac¢Ges anteriores, em média, os custos privados (acréscimos médios de gastos das
familias com as novas fontes) sdo superiores aos beneficios privados (reducdo dos gastos
das familias com transporte), mas quando se incorpora os ganhos sociais nos beneficios,
essa relacdo fica favoravel (valores superiores a 1). Como a compensacao pelas perdas
de receitas tarifarias se da principalmente pela taxacdo da gasolina, os ganhos com as
externalidades ligadas ao uso do transporte individual sdo muito grandes, melhorando
bastante a relagdo custo/beneficio da medida em relagdo ao cenario 1.

Tabela 9: Relagdo Beneficio/Custo do cendrio hipotético de reducdo de tarifa em 60%
com incorporacao de novas fontes de custeio do TPU. RM’s selecionadas. Brasil. 2018

Beneficios médios das familias das Rm’s com a redugdo tarifaria 60% N
Gastos (R$) |Relacdo
Alternativas | _Reducdo de gastos com TPU e custos sociais (RS) |Ganho (R$) |Beneficios | das familias |ben./custo
de custeio Gastos TPU Emissdo CO2 Acidentes Perda Tempomobilidade [totais (RS) novas fontes |privado-total
Caso 2.1 49,48 3,19 10,15 50,77 10,76 124,35 91,63 0,53-1,35
Caso 2.2 49,48 3,78 12,05 60,24 10,76 136,30 103,59 0,47-1,31
Caso 2.3 49,48 3,42 10,90 54,50 10,76| 129,06 102,57 0,48 - 1,25
Caso 2.4 49,48 3,42 10,90 54,50 10,76 129,06 105,97 0,46-1,21

Obs. Para esses calculos, veja Carvalho (2021).
Fonte: elaboracdo prépria

c. Cenario 3: Tarifa zero

Por fim, considerou-se uma politica ousada para os padrdes brasileiros de financiamento
de TPU que é a eliminagao completa da cobranga de tarifa em todos os sistemas de
transporte publico urbano, politica popularmente conhecida como “Tarifa Zero”. Neste
cendrio nao ha arrecadac¢ao de VT e nem pagamento de tarifa pelos usudrios pagantes.
Foi considerado nos cdlculos que os custos dos sistemas subiriam cerca de 35%,
proporcional ao aumento de demanda®. Vale ressaltar que o TPU a preco zero pode
ocorrer casos de grandes flutuagcdes de demanda ndo previsiveis em métodos
tradicionais de planejamento, principalmente em grandes metrdépoles, ja que ndo ha
referéncias econGmicas e operacionais para perfeito dimensionamento nestes casos.

Essa medida traria ganhos muito significativos a mobilidade das pessoas em geral, com
aumento bastante significativo do indice de mobilidade nas camadas mais pobres da
populagdo. Pelos dados da POF, por exemplo, o extrato social abaixo do 12. decil de
renda per capita apresenta gastos com transporte cerca de % menor do que os gastos

8 As poucas referéncias sobre aumento de demanda em sistemas de tarifa zero sdo restritas no Brasil a
sistemas de cidades de porte pequeno. N3o ha referéncias ainda de cidades de grande porte. Ha
referéncias no exterior de aumento de 20% (Tallin) e até 1000% de aumento em sistemas que houve
reestruturacdo da oferta como em Hasselt, ndo retratando bem a realidade brasileira (SCHIAFFINO,
2015; GOEVERDEN, 2006)). KONISHI (2018) estimou em 100% a variagao de demanda em S3o Paulo.
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das familias do 22.extrato de renda e 45% menores do extrato social com renda per
capita abaixo da mediana que é o extrato social com maior uso do transporte publico.
Esses numeros indicam o grande potencial em ganhos de mobilidade para as camadas
mais pobres, pois gastos pequenos com transporte publico significam que essas familias
apresentam baixa mobilidade justamente em funcdo da sua baixa capacidade de
pagamento.

Sem receita de tarifas e vale-transporte, o custo majorado de RS 79,6 bilhdes tem que
ser coberto por receitas extra tarifarias. Forma consideradas as receitas extra tarifarias
dos cendrios anteriores, mas com um grau de oneragao maior para atingir o montante
de custo do TPU.

Em termos distributivos, a medida atende fortemente o principio de progressividade,
pois as novas fontes consideradas apresentam peso maior sobre as familias mais ricas,
principalmente o Ultimo extrato social (10% dos mais ricos). Por outro lado, apenas os
dois primeiros extratos sociais (20% mais pobres), das alternativas consideradas,
apresentam gastos inferiores a situacdo base, na qual sdo cobradas as tarifas. A partir
do 32. decil de renda per capita as familias comecam a ter desembolsos maiores do que
tinham antes, apesar de que o beneficio de ter transporte gratuito e, portanto,
mobilidade aumentada compensa muito para as familias mais pobres e que tenham tido
aumento dos gastos. A tabela 10 apresenta os resultados de uma das simulages
realizadas neste cenario de tarifa zero.

Gréficos 5 e 6: Gastos das familias com TPU com referéncia a base de 2018 e as
alternativas de custeio para implementacdo da tarifa zero no TPU. Grafico 6 é uma
ampliacdo do grafico 5.
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Tabela 10: Diferencgas dos gastos das familias com TPU, gasolina, IPTU, IPVA, uso do
espaco viarios e aquisicao de automaveis entre a alternativa 3.1 e a alternativa base.
RM’s brasileiras. 2018.

Decis renda Diferengas em relagdo ao gasto inicial das familias

per capita TPU Gasolina IPTU IPVA Uso espaco Aquisicao Tl Total
1 -66,04 6,34 21,33 15,66 0,25 0,35 -22,12
2 -85,37 11,29 21,10 33,40 1,33 0,58 -17,66
3 -104,74 14,56 38,08 57,21 2,88 0,61 8,59
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Obs.: Regides metropolitanas das capitais dos estados AM, CE, PE, MG, RJ, SP, PR, RS, GO, DF
Fonte: elaboracdo prépria

A adogao de politica de tarifa zero com as fontes sugeridas vinculadas trariam impacto
sobre a inflagdo medida pelo IPCA maior do que os observados nos cendrios de
descontos tarifarios anteriores. Isto ocorre porque varias das fontes alternativas dos
modelos propostos apresentam impacto sobre a inflacdo, com destaque para o preco
da gasolina. Dessa forma, pode-se defender que a simples transferéncia de recursos do
orcamento dos entes federativos apresentaria melhores resultados em termos
inflaciondrios, mas a pressao sobre o orcamento atual prejudicaria os mais pobres em
funcdo do comprometimento dos gastos publicos sociais e além disso, indiretamente
poderia também haver impacto inflaciondrios na medida em que os governos buscariam
aumento da carga tributaria para compensar os novos gastos. Com a desvantagem de
gue esse suposto aumento de carga ndo seguiria os principios defendidos para custeio
do TPU, como progressividade e taxacdo pigouviana, por exemplo.

Vale ressaltar que mesmo com um impacto pontual alto na inflacdo, as empresas em
geral teriam beneficios com o aumento geral da mobilidade da populagdo mais pobre,
ativando negdcios e dinamizando o mercado de trabalho, objetivos muito mais nobres
e duradouros.

Tabela 11: Impacto inflacionario da aplicagdo novo modelo custeio do TPU considerando
a tarifa zero. Brasil. 2018.

Variantes Variagao Aquisicdo | Estacionamento | Gasolina | Impacto
do cendrio | (%) TPU Auto e pedagio e dlcool | no IPCA
Caso 3.1 APreco (%) | -100,0% 5% 250,0% 38,7% -

' AIPCA (%) -1,52% 0,14% 0,17% 2,12% | 0,877%
Caso 3.2 APreco (%) | -100,0% 2% 320% 51,6% -

' AIPCA (%) -1,52% 0,06% 0,22% 2,83% 1,550%
Caso 3.3 APreco (%) | -100,0% 0,5% 320% 68,8% -

' AIPCA (%) -1,52% 0,02% 0,22% 3,77% 2,433%

Fonte: elaboracdo prépria

Considerando o cenario de tarifa zero com fontes tributarias de custeio, a relagao
beneficio/custo privado piora em relagdo aos cendrios anteriores, mas a relacdo
benéfico/custo total, considerando as varidveis socioambientais melhora. Vale ressaltar
gue o beneficio total esta relacionado a reducdo das externalidades negativas e dos
gastos, ndo ao montante atual de custos externos (sociais) ndo internalizados pelas
estruturas de custos das modalidades. A compensac¢do, ou melhor, a ndo compensacao
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é um motivo justo para se alterar o modelo de financiamento do sistema de mobilidade
urbana com carga maior nas modalidades individuais. Isso ndo é captado pela relagdo
beneficio/custo, que se baseia apenas na varia¢cdo das externalidades. Mais um motivo
forte para se alterar a sistematica de custeio do sistema de mobilidade. Esse debate é
aprofundado no préximo item.

Tabela 12: Relagdo Beneficio/Custo do cendrio hipotético de tarifa zero com
incorporacdo de novas fontes de custeio do TPU. RM’s selecionadas. Brasil. 2018

Beneficios médios das familias das Rm’s com a redugdo tarifaria 60% .
Gastos (RS) |Relagdo
Alternativas Redugdo de gastos com TPU e custos sociais (R$) Ganho (R$) |Beneficios das familias |ben./custo
de custeio Gastos TPU  Emissdo CO2 Acidentes  Perda Tempo |mobilidade [totais (RS) novas fontes [privado-total
Caso 3.1 89,63 8,11 25,82 129,09 31,37 284,01 233,07 0,38-1,21
Caso 3.2 89,63 10,81 34,42 172,12 31,37 338,35 250,91 0,35-1,34
Caso 3.3 89,63 14,41 45,90 229,49 31,37 410,80 230,85 0,38-1,77

Obs. Para esses calculos, veja Carvalho (2021).
Fonte: Elaboragdo prdpria.

d. Politicas distributivas de renda e de compensacgao das externalidades
negativas nos cendrios de reducao tarifaria

Atabela 1 apresentou os custos sociais totais com mobilidade considerando as principais
externalidades negativas produzidas nos deslocamentos motorizados (acidentes,
poluicdo e congestionamentos). Mas se houvesse uma politica de custeio extra tarifario
de acordo com as proposicOes anteriores, como ficaria os gastos adicionais das familias
em relacdo a esses custos por faixa de renda per capita?

Observa-se que nos cendrios de desconto de 30% e 60% da tarifa de TPU com
compensagdao combinada em vdrios tributos, ndo ha a plena cobertura das
externalidades negativas estimadas. Mesmo tendo que pagar mais do que pagavam
antes a titulo de financiamento do TPU, as classes superiores de renda apresentariam
custos sociais ndo compensados inteiramente pelo aumento dos seus gastos. As familias
do extrato mais alto, por exemplo, compensariam no maximo 80% das suas
externalidades geradas nestes cenarios.

Ja no cendrio de tarifa zero, considerando a composi¢do de receitas propostas, os 30%
de familias mais ricas (a partir do 72 Decil de renda per capita) abateriam mais do que
elas geraram de externalidades negativas em termos financeiros (tabelas 13, 14, 15).
Isso significa que o custo marginal social extrapola o beneficio marginal social da
medida, o que poderia representar a perda de efetividade da medida conforme descrito
por Sanja (Tisme, 2003). Para evitar pagamentos compensatorios superiores ao custo
social gerado pelas familias, justificando a medida mais pelos aspectos ligados a
equidade e preservagdao ambiental, pode-se adotar politicas de subvencgdes publicas
diretas aos sistemas, reduzindo a necessidade de receita extra tarifaria acima do ponto
de equilibrio compensatdrio para as familias mais ricas.
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Tabela 13: Custos sociais mensais da mobilidade e compensagdes mensais extras
tarifarias propostas no cenario com desconto da tarifa do TPU em 30%. Familias
metropolitanas. Brasil. 2018.

Decil Custos sociais Caso 1.1 Caso 1.2 Caso 1.3 Caso 1.4
A Gasto A Gasto A Gasto
ren. per. Totais (RS) (RS) Abatimento (RS) Abatimento (RS) Abatimento | A Gasto (RS) Abatimento
1 16 -4,51 0,0% -2,89 0,0% -6,73 0,0% -4,40 0,0%
2 31 -3,01 0,0% -0,74 0,0% -6,27 0,0% -3,81 0,0%
3 47 4,83 10,3% 8,27 17,7% -1,45 0,0% 3,00 6,4%
4 57 4,97 8,7% 8,99 15,7% -1,21 0,0% 2,95 5,2%
5 54 5,52 10,2% 9,87 18,2% -0,90 0,0% 4,48 8,2%
6 80 21,44 26,8% 26,42 33,0% 9,85 12,3% 16,00 20,0%
7 117 46,61 39,9% 55,45 47,5% 35,64 30,5% 46,52 39,8%
8 142 59,83 42,0% 69,87 49,1% 47,60 33,4% 59,25 41,6%
9 200 99,49 49,6% 115,09 57,4% 84,35 42,1% 107,40 53,6%
10 348 160,89 46,3% 186,04 53,5% 142,23 40,9% 183,93 52,9%
Obs.: Regides metropolitanas das capitais dos estados AM, CE, PE, MG, RJ, SP, PR, RS, GO, DF
Fonte: elaboracgdo prépria
Tabela 14: Custos sociais mensais da mobilidade e compensag¢des mensais extras tarifarias
propostas no cenario com desconto da tarifa do TPU em 60%. Familias metropolitanas. Brasil.
2018.
Custos
Decil sociais Caso 2.1 Caso 2.2 Caso 2.3 Caso 2.4
ren. per. | Totais (RS) | A Gasto (RS) Abatimento | A Gasto (RS) Abatimento | A Gasto (RS) Abatimento | A Gasto (RS) Abatimento
1 16 -20,25 0,0% -18,12 0,0% -18,10 0,0% -18,03 0,0%
2 31 -21,52 0,0% -17,50 0,0% -17,86 0,0% -17,48 0,0%
3 47 -16,27 0,0% -9,71 0,0% -9,18 0,0% -8,34 0,0%
4 57 -16,81 0,0% -9,53 0,0% -10,75 0,0% -10,60 0,0%
5 54 -16,73 0,0% -9,83 0,0% -11,12 0,0% -10,99 0,0%
6 80 2,85 3,6% 14,14 17,7% 13,17 16,5% 13,72 17,2%
7 117 46,86 40,1% 61,34 52,5% 61,25 52,4% 64,69 55,4%
8 142 70,92 49,8% 87,09 61,2% 84,30 59,2% 86,53 60,8%
9 200 136,83 68,3% 158,72 79,2% 159,88 79,8% 169,80 84,7%
10 348 255,69 73,5% 284,58 81,8% 279,34 80,3% 295,64 85,0%
Obs.: Regides metropolitanas das capitais dos estados AM, CE, PE, MG, RJ, SP, PR, RS, GO, DF
Fonte: elaboracdo prépria
Tabela 15: Custos sociais mensais da mobilidade e compensag¢Ges mensais extras tarifarias
propostas no cendario com tarifa zero no TPU. Familias metropolitanas. Brasil. 2018.
Decil Custos sociais Caso 3.1 Caso 3.2 Caso 3.3
ren. per. Totais (RS) A Gasto (RS)  Abatimento | A Gasto(RS)  Abatimento | A Gasto(RS)  Abatimento
1 16 -22,12 0,0% -18,65 0,0% -21,48 0,0%
2 31 -17,66 0,0% -11,76 0,0% -18,05 0,0%
3 47 8,59 18,4% 18,47 39,5% 7,17 15,3%
4 57 7,45 13,0% 17,55 30,6% 6,22 10,9%
5 54 8,90 16,4% 18,92 34,8% 8,70 16,0%
6 80 65,28 81,6% 80,62 100,8% 59,79 74,7%
7 117 164,39 140,7% 186,96 160,0% 163,48 139,9%
8 142 212,92 149,6% 235,59 165,5% 210,13 147,6%
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200 374,98 187,1% 411,01 205,1% 373,61
348 631,68 181,6% 674,11 193,8% 622,59

186,5%
179,0%

Obs.: RegiGes metropolitanas das capitais dos estados AM, CE, PE, MG, RJ, SP, PR, RS, GO, DF.
Fonte: elaboracao prépria

Os resultados das simulacdes deixam claros os motivos das resisténcias politicas
encontradas na adocdo de medidas de oneracdo do Tl e reducdo das tarifas do TPU. As
principais motivacdes dessas medidas, pelo exposto acima, deveriam se referir as
guestdes ligadas a sustentabilidade ambiental, baseado nos motivos de compensacao
das externalidades geradas principalmente pelos mais ricos, usudrios de Tl, e por
motivos de equidade e justica social, em funcdo da melhor distribuicdo entre as classes
sociais do 6nus e beneficios gerados no sistema de transporte. Mas acaba que essas
guestdes sao relegadas para o segundo plano quando se discute politicas de mobilidade.

Por outro lado, observa-se que parte das familias apresentariam elevacdo dos seus
gastos, principalmente as familias mais ricas. Isso é um indicativo que a eficiéncia
econdmica do ponto de vista dos indicadores de inflacdo e relacdo beneficio/custo
privado (desconsiderando os custos sociais), dessas medidas pode ndo se mostrar
atraentes. Pode-se inferir que essa percepcdo econdmica limitada é a base das fortes
resisténcias encontradas sempre que se inicia o debate sobre a viabilidade de medidas
de oneracdo do Tl e de alteracdo da estrutura de custeio dos sistemas de TPU a fim de
promover seu barateamento. Essa discussao ja avangou bastante em varias partes do
mundo e a expectativa é que possa avancar também no Brasil, principalmente com a
maior conscientizacdo das pessoas com relagdo as questGes ambientais e sociais.

4. CONCLUSOES

Os sistemas de transporte publico vém perdendo demanda nos ultimos 20 anos e uma
das causas é o aumento real continuo dos pregos desses servigos, que sao balizadores
de preco para as demais modalidades publicas de transporte. Isso tem ocorrido
simultaneamente com aumentos de custos no Brasil tornando o TPU cada vez menos
competitivo perante o TI.

Uma das alternativas para mudar o ciclo vicioso de perda de demanda e aumento de
tarifa do TPU é a ampliacdo da base de contribuicdo e custeio dos sistemas publicos
coletivos via financiamento extra tarifario da operagao dos servicos como ocorre nos
paises desenvolvidos. Com isso é possivel promover politicas de redugdo tarifaria e
melhoria da qualidade dos servicos a fim de fortalecer os sistemas publicos e tornar o
sistema de financiamento operacional do TPU mais justo e equitativo socialmente.

O trabalho aponta a necessidade de se criar novas fontes de financiamento do TPU com
a incorporacdo de segmentos de beneficidrios do TPU ndao pagantes ou de usudrios de
Tl que geram custo adicionais ao sistema de mobilidade em funcdo das externalidades
negativas geradas — custeio extra tarifario com principios de progressividade (quem
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tem mais paga mais), ampliacdo da base de pagamento e receitas pigouvianas (quem
polui mais paga mais)°.

Pode-se abstrair alguns resultados interessantes dessas simulacées de custeio.
Considerando os dados de 2018, tanto a situacdo de reducdo de tarifa em 30% quanto
a reducdo de 60%, com incremento das fontes extra tarifarias, ndo ocorreria a situacao
de abatimento total dos custos das externalidades gerados pelas familias mais ricas, mas
esse ponto é ultrapassado na situacdo de tarifa zero. As evidéncias, portanto, indicam
gue o volume de recursos necessdrios para garantir tarifa zero poderia haver a
superacdo do ponto no qual o custo marginal social ultrapassaria o beneficio social
marginal gerado pela medida, o que geraria questionamentos sobre a efetividade da
politica sobre esse ponto de vista. Mas em termos da relacdo benéfico/custo
incorporando todos os beneficios sociais ao calculo, a medida se justificaria, assim como
nas analises com foco na distribuicdo de renda.

Foi mostrado em todas situagdes que com as composicoes das fontes utilizadas haveria
impactos inflacionarios, ja que nos ultimos anos o TPU vem perdendo peso na cesta que
compoem os indices inflacionarios ao mesmo tempo que o Tl vem ganhando forca. Além
disso, como atualmente ndo ha politicas de compensacdo das externalidades, as
relacGes custo/beneficio privado das mudangas ndo sdo adequadas de se usar em
processos decisorios em funcdo de se constituir analises marginais, desconsiderando os
altos custos das externalidades. Esses fatos geralmente sdo motivos das fortes
resisténcias politicas para se efetuar mudancgas no plano de custeio dos sistemas de TPU.
Assim, os motivos para alterar a base de custeio do TPU tém que ser amparados
principalmente na possibilidade de promover politicas compensatdrias das
externalidades e da justa distribuicdo dos O6nus e bonus gerados no sistema de
mobilidade urbana entre as classes sociais, gerando, portanto, mais equidade e justica
social e sustentabilidade econdmica e ambiental aos sistemas. O uso da relagao
custo/benéfico como instrumento de analise da efetividade das medidas tem que levar
em consideracdao os beneficios gerados com a reducdo das principais externalidades
negativas associadas a cada modalidade.

Dependendo da composicdao de fontes alternativas de custeio, hda maior ou menor
impacto sobre o orcamento das familias, em especial dos mais pobres. Melhores
alternativas do ponto de vista da inclusdo seria a taxacao da folha de pagamento, em
compensacado da reducdao dos gastos das empresas com vale-transporte, aumento do
IPTU progressivo, cobranga pelo uso do espaco urbano e aliquota especifica sobre a
venda de veiculos novos. Pelo perfil dos gastos com esses itens, as classes mais ricas
sofreriam os maiores impactos orcamentarios da medida, mas sem que sofram impactos

9 OQutros principios também devem ser considerados na formulagdo de politicas arrecadatdrias para o
TPU, como os principios da facilidade operacional, transparéncia, ampliacdo da base de contribuintes,
beneficiarios indiretos pagantes e eficiéncia econémica na cobranga (minimizacdo das perdas
econdmicas).
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sobre a sua mobilidade. Vale ressaltar que solugbes utilizando subsidios publicos via
orcamento atual sdo bastante inadequados pelos problemas fiscais gerados e
concorréncia com outros programas sociais consolidados, apesar de apresentar menor
impacto financeiro para as familias em geral.

A taxacdo da gasolina é uma politica importante do ponto de vista da compensacdo das
externalidades, apesar de afetar também parte das familias pobres (abaixo da mediana
de renda per capita) por causa do aumento do uso do TI, principalmente motocicleta,
ocorrido nessas classes nos ultimos 20 anos. Dessa forma, para essas familias, as
melhorias e barateamento do TPU s3do contrapartidas importantes para implementacao
dessa medida, pois isso permite melhorar as condicdes de mobilidade de todos os
membros das familias. Destaca-se que o mundo inteiro esta discutindo e adotando
tributacdo compensatéria das externalidades negativas nas estruturas de preco dos
combustiveis fosseis, os chamados “green taxes”.

Vale ressaltar que as 20% familias mais pobres das RM’s se beneficiariam tanto no
grande aumento de mobilidade, quanto na reducdo dos seus gastos mensais com as
politicas de alteracdo da base de custeio. Mesmo com pequeno aumento da carga de
familias pobres pertencentes aos extratos medianos, o aumento da mobilidade dessas
familias € um beneficio muito grande, sendo que em algumas simula¢ées, em até 50%
das familias ha reducdo dos gastos mensais também. As familias mais ricas pagariam
mais com a medida, mas ndo teriam sua mobilidade reduzida ja que em geral o custo do
transporte ndo é obstaculo para o pleno exercicio das suas atividades cotidianas.

Outra questdo ndo abordada para aumento da competitividade e atratividade do TPU
sao referentes aos investimentos em infraestrutura, que poderiam receber também
parte das receitas pigouvianas para melhorar a qualidade e ampliacao da oferta.

Concluindo, hd grandes desafios para tornar o sistema de transporte urbano de
passageiros sustentavel e verdadeiramente acessivel para a populagdo, principalmente
para a maioria pobre. Sem duvida esse objetivo passa pela discussdo e alteracdao do
modelo atual de financiamento e custeio do TPU em func¢do das grandes iniquidades e
distor¢bes que ele gera, ressaltando que muitas outras medidas no campo do
planejamento urbano e operacional também s3do necessdrias e que ndo foram
abordadas por fugir do escopo do trabalho. Este trabalho procura contribuir para essa
discussao, de forma que a sociedade possa alcancar um futuro viavel e mais sustentavel
para o transporte urbano no Brasil, tendo como objetivo final a busca de maior
equidade, justica social, prosperidade, salde e qualidade de vida para as pessoas.
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