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SINOPSE

Os sistemas de transporte publico vém perdendo demanda nos ultimos vinte anos na esteira do
crescimento do transporte individual motorizado e do aumento real dos precos das tarifas dos
sistemas publicos. O problema disso é que os sistemas de mobilidade urbana se tornam cada vez
menos sustentaveis em funcao do aumento das externalidades negativas do transporte, como
acidentes com vitimas, poluicio e congestionamentos urbanos. A luz das propostas de altera-
cao desse modelo de financiamento com vistas a adocao de politicas de reducao do preco das
tarifas do transporte publico, o texto traz evidéncias empiricas do beneficio econémico, social e
operacional dessas politicas pela avaliagao do caso da cidade de Fortaleza-CE, que congelou o
preco de suas tarifas de transporte durante cinco anos. Utilizando métodos econométricos de
avaliacdo de politicas (controle sintético e diferencas em diferencas), pode-se verificar que, com
o0 congelamento de precos, houve reducao do desemprego nas camadas de renda mais baixas e
maior uso do transporte publico em detrimento do transporte individual, 0 que tornou o sistema
de mobilidade mais sustentavel.

Palavras-chave: tarifa do transporte publico urbano; financiamento dos sistemas de dnibus
urbanos; mobilidade urbana; economia do transporte publico; subsidio ao transporte publico.

ABSTRACT

Public transport systems have been losing demand over the last twenty years because mainly
growth of individual motorized transport and the real increase in public transport fare prices. The
problem is that urban mobility systems are becoming less sustainable. Transport externalities such
as accidents with victims, pollution and urban congestion increase in that context. In light of the
proposals to change this financing model with a view to adopting policies to reduce the price of
public transport fares, the article provides empirical evidence of the economic, social and opera-
tional benefit of these policies by evaluating the case of Fortaleza-CE. This Brazilian city froze the
price of their transportation charges for five years and has good results in some welfare variables.

Keywords: mass transit fare; urban transportation funding; urban mobility; public transport
economy; transport subsidy.
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1 INTRODUCAO

O sistema de transporte publico urbano (TPU) no Brasil transporta cerca de 18 bilhdes de
passageiros por ano, respondendo por cerca de 50% dos deslocamentos motorizados realizados
nas cidades com populacdo acima de 60 mil habitantes (ANTP, 2018), considerando-se os dados
anteriores ao inicio da pandemia da covid-19. Segundo o sistema de informagoes da Associacao
Nacional de Transportes Publicos (ANTP), os servicos de dnibus urbanos respondem por cerca de
90% das viagens de transporte publico, enquanto os sistemas metroferroviarios, por menos de 5%
da demanda. Dessa forma, a estrutura de precos do sistema de mobilidade tem como balizador
0s precos cobrados pelo sistema de 6nibus, em funcao do seu peso no mercado de transporte
publico. Por isso é importante focar essa modalidade quando se desenvolvem estudos tarifarios
na area de transporte urbano de passageiros.

O custeio desse sistema depende majoritariamente da arrecadacao tarifaria, principalmente
com base nas familias mais pobres, 0 que acaba gerando uma carga excessiva para essa popula-
cao, além de dificuldade para os gestores de reposicao dos custos dos servicos nos momentos de
reajuste da tarifa. Politicas de reducao tarifaria a fim de priorizar o TPU e promover inclusao social
também sdo proibitivas nesse contexto. A consequéncia principal desse modelo de financiamento
é a geracao de desequilibrios econémicos financeiros dos sistemas de transportes, que, no médio
e longo prazo, provocam perda de competitividade perante o transporte privado e degradagao dos
servicos. Nao por acaso, ha periodicamente pressao popular por melhores condi¢es de mobilidade
e reducdes tarifarias nos grandes centros urbanos brasileiros.

As pressdes sobre as tarifas de transporte em 2022 se mostram muito fortes, pois, ap6s dois
anos de represamento de precos durante a pandemia — 2020 e 2021 —, houve no periodo aumento
do preco do diesel/ em mais de 60%, congelamento geral de salarios e consequente pressao por
reajustes dos salarios dos rodoviarios no inicio desse ano, além de reducao da demanda pagante
prevista no pos-pandemia. Assim, formou-se o que se pode chamar de tempestade perfeita —
aumento de custos conjugado com a reducao da receita dos sistemas de TPU. O impacto sobre as
tarifas no modelo tradicional de reajuste sera sem divida avassalador, prejudicando sobremaneira
0s mais pobres, que ja sdo os mais afetados pelo desemprego e pela crise econdmica pds-pandemia.
Para evitar manifestaces como as de 2013 (Scherer-Warren, 2014), os prefeitos estao buscando
alternativas de custeio nao tarifarias, por meio de subsidios publicos e do préprio envolvimento
do governo federal na estrutura de custeio (Rodrigues e Tomazelli, 2021).

Além do problema social em funcao dos altos precos, politicas de custos relativos altos
do transporte publico coletivo, em relacao ao custo de uso do transporte motorizado indivi-
dual, ampliam bastante as externalidades negativas do transporte urbano — congestionamentos,
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acidentes com vitimas e poluicao. Quanto maior a participacao das modalidades individuais moto-
rizadas na matriz modal, maiores sdo essas externalidades (Sartori et al, 2014; Litman, 2014).

Dessa forma, o contexto para adocao de politicas de reducao tarifaria nos sistemas publicos
de transporte se resume na necessidade de fortalecer e dar mais competitividade ao TPU em
relacdo ao transporte individual. Com isso, sao possiveis a reducao de externalidades negativas e
a melhoria da qualidade de vida urbana, além da promocao de politicas de inclusao social, com
a reducdo do impacto do custo do transporte na renda das familias mais pobres. Para melhor
embasar a decisao politica de reduzir tarifa de transporte publico coletivo, é importante avaliar
0s impactos positivos dessas medidas, o que constitui objeto principal deste texto.

1.1 Objetivo

0 objetivo do texto é tentar identificar e calcular o impacto das politicas de reducao ou isencao
das tarifas dos sistemas de transporte publico por 6nibus no Brasil. Assim, procurou-se inicial-
mente identificar locais que adotaram medidas de reducao das tarifas de transporte e, a partir de
dados regionais disponiveis, investigar os efeitos dessas politicas sobre a demanda de transporte
e algumas variaveis socioecondmicas dessas cidades ou regides metropolitanas. Assim, cabem as
perguntas relacionadas as politicas de reducao tarifaria do TPU: quais os ganhos sobre as taxas
de desemprego e inflacao? E sobre o volume de passageiros transportados? E os impactos sobre
a renda dos mais pobres? E quais os impactos sobre a politica da mobilidade sustentavel? Sao
questdes importantes, com pouca base empirica, que certamente ajudariam os gestores publicos
no processo decisorio.

Como pano de fundo ao objetivo principal, pretende-se dar embasamento a ideia de que o
barateamento do TPU traz beneficios a populacdo superiores aos custos dessas medidas, seja pelos
impactos econdémicos e sociais positivos, que se espera quantificar neste estudo, seja pela reducao
das externalidades negativas provocadas pelo uso excessivo de transporte individual motorizado.

1.2 Metodologia e referencial teérico

A proposta do estudo era identificar casos no Brasil de politicas de reducao de precos da tarifa
do TPU e aplicar métodos econométricos para avaliacao dessas politicas. Desde a virada do século,
tem havido no Brasil algumas experiéncias pontuais de congelamento de precos das tarifas de TPU.
Podem-se citar os casos de Fortaleza-CE e Distrito Federal como dois sistemas que passaram longos
periodos sem reajuste de tarifa, o que significa, na pratica, reducao do valor. Existe também o caso
de Marica, no Rio de Janeiro, que adotou a politica de tarifa zero na cidade. O TPU é totalmente
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gratuito nesta cidade. Ap6s as manifestaces de 2013, varias prefeituras reduziram suas tarifas
de transporte, mas logo houve retorno a situacao anterior, o que, de certa forma, prejudicaria as
avaliagbes da medida. Contudo, 0 que se observa é que, mesmo havendo algumas experiéncias,
praticamente nao ha literatura para avaliacao dessas politicas, o que torna relevante este texto.
Optou-se por utilizar o caso de Fortaleza para a avaliacao por ser uma capital populosa e um caso
interessante de congelamento de precos praticado por muitos anos.

Utilizaram-se duas metodologias econométricas para avaliacdo do efeito da reducao da tarifa
de transporte de Fortaleza: controle sintético e diferencas em diferencas (dif-in-dif). O controle
sintético se mostrou interessante nas situacoes em que apenas uma cidade adota determinada
politica e as demais nao adotam. Assim, utiliza-se o comportamento médio das cidades similares
quanto as variaveis estudadas comparando-se com a cidade que promoveu aquela politica. E
justamente o caso em questao, em que apenas Fortaleza adotou politicas de barateamento de
tarifas durante os anos de 2004 a 2009. No caso do método dif-in-dif, a conveniéncia de uso é
que houve duas pesquisas da Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) entre os periodos de con-
gelamento. Assim, poder-se-iam comparar impactos or¢camentarios das familias antes e depois da
politica, 0 que se tornou conveniente para avaliar as variaveis microrrelacionadas aos gastos das
familias e uso do transporte individual e do transporte publico para caracterizar a sustentabilidade
do sistema de mobilidade.

Para realizar as inferéncias estatisticas trabalhadas no texto, procurou-se formatar uma base
de dados com informacdes socioecondmicas e dos sistemas de transporte de algumas regides
metropolitanas (RMs) selecionadas (quadro 1). Apos a formatacao da base, a ideia foi promover
algumas avaliacoes de politicas publicas voltadas para o barateamento das tarifas de transporte
publico. Identificou-se o sistema de transporte de Fortaleza como um caso interessante de analise
dessas politicas, visto que a cidade promoveu congelamento de precos durante um longo periodo,
ao mesmo tempo que as demais RMs reajustavam periodicamente a tarifa do transporte.

QUADRO 1
Variaveis e fontes de dados utilizadas no estudo — Brasil e RMs brasileiras (2019)

VEEVES Fonte

Tarifa 6nibus municipal ANTP

Passageiros transportados ANTP, NTU e 6rgdos gestores de transporte
Taxa de desemprego UFs PNAD/IBGE

Taxa de desemprego RMs PNAD/IBGE

Taxa informalidade PNAD/IBGE

(Continua)
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(Continuagéo)

Variaveis Fonte

PIA IBGE

PIB Contas nacionais/IBGE

PIB per capita PIB/populacao

Renda média UF PNAD/IBGE

INPC RM IBGE

Analfabeto PNAD/IBGE

ISS Finbra

Gastos com transporte e outros servicos publicos POF/IBGE 2003, 2009 e 2018
Gastos com transporte individual POF/IBGE 2003, 2009 e 2018

Fontes: ANTP (2018), NTU (2019), PNAD, Sidra e POF 2003, 2009 e 2018.

Elaboracdo do autor.

Obs.: Finbra — Financas do Brasil; IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica; INPC — [ndice Nacional de Precos
ao Consumidor; ISS — Imposto sobre Servicos; NTU — Associagao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos;
PIA — populacdo em idade ativa; PIB — produto interno bruto; PNAD — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios;
UFs —Unidades Federativas.

Para aplicar a metodologia de controle sintético para o caso de transporte, baseou-se no
artigo de Abadie, Diamond e Hainmueller (2010). Esse artigo foi pioneiro no desenvolvimento
dessa metodologia e teve como objetivo avaliar leis rigidas antitabagistas adotadas em um estado
americano e nao nos demais. Com isso, houve condicdes de se avaliar a politica criando um con-
trafatual com base na evolucao do consumo nos demais estados. Isso seria semelhante ao caso
de Fortaleza, que implementou a politica de congelamento de precos e nao foi sequida pelas
demais RMs. Assim, essas regides podem contribuir para a construcao de uma curva contrafatual
da varidvel de interesse, utilizando caracteristicas e tendéncias ponderadas para se comparar com
a curva de Fortaleza pos-tratamento.

No caso de impactos sobre percentual de familias com gasto em transporte coletivo urbano
e transporte individual, utilizaram-se dados da POF/IBGE 2003 e 2009. Utilizou-se a metodologia
de avaliagao de programas dif-in-dif. Para o desenvolvimento do modelo, foi sequido como refe-
rencial o artigo de David Card, que trata da avaliacao do impacto do aumento do salario minimo
em um determinado estado americano (Card e Krueger, 1994). Com dados de antes e depois de
dois periodos, aplica-se 0 modelo para avaliar o impacto descontando as tendéncias observadas
nos grupos de controle — no caso, os demais estados nao tratados. Da mesma forma, utiliza-se
essa metodologia para o caso de Fortaleza, considerando-se que as demais RMs se constituem
nos grupos de controle. Mais detalhes dessas metodologias econométricas sao apresentados ao
longo do texto.
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Dessa forma, o estudo apresenta, além desta introducdo, secao sobre panorama geral do
TPU e argumentos basicos para defesa da implementacao de medidas de reducao tarifaria; secao
sobre a estrutura de custeio e subvencdes dos sistemas de transporte publico, discutindo as dis-
torcdes do modelo atual de financiamento da operacao via tarifa; e secdo tratando da avaliacdo
das politicas adotadas na cidade de Fortaleza de congelamento/reducdo dos precos das tarifas
dos 6nibus urbanos. Ao final do artigo, sdo apresentadas uma conclusao com os principais pontos
discutidos e a bibliografia utilizada nas discussdes e avaliacoes.

2 PANORAMA GERAL E JUSTIFICATIVA PARA ADOCAO DE
POLITICAS DE REDUCAO TARIFARIA DO TPU

De acordo com os dados da NTU, os sistemas de 6nibus urbanos vém perdendo demanda
gradativamente. Dados do anuario mostram que, nos Ultimos 25 anos, os sistemas perderam
cerca de 25% da demanda equivalente, e as tendéncias sempre foram de queda do volume de
passageiros, com rarissimas excecoes em periodos de curto espaco de tempo (NTU, 2019). Outra
excecao neste contexto sao os sistemas metroferroviarios, que, ao contrario dos 6nibus, tiveram
aumento de demanda naquele periodo em funcdo do crescimento da malha de trilhos e da prépria
degradacao das condicbes de trafego das cidades — os trens apresentam vantagem competitiva de
ndo compartilhamento da via com veiculos sobre pneus. O problema é que a rede metroferroviaria
é pouco abrangente e atende a menos de 5% da demanda de transporte pudblico urbano no Brasil,
0 que impacta pouco as condicdes de mobilidade da populacao.

Ao mesmo tempo que a demanda do transporte coletivo publico caiu nos Ultimos anos, houve
uma explosao de producdo e vendas de automdveis e motocicletas no pais, fruto de politicas de
estimulo a comercializacao desses veiculos (Carvalho, 2016a). Além do aumento do transporte
individual, pode-se atribuir essa perda de demanda do sistema publico ao processo de encareci-
mento das tarifas de TPU. O grafico 1 mostra esse fendmeno. De todos os periodos analisados,
apenas em 2013 e 2014 ndo houve aumento real do preco das passagens de transporte publico
no Brasil; em todos os demais periodos, as tarifas subiram mais que a inflagao. Para piorar, houve
politicas de contencao dos precos da gasolina aliadas ao barateamento de insumos importantes do
transporte individual. Encarecimento do TPU com barateamento do transporte individual resultaria,
consequentemente, em perda de demanda do TPU e degradacdo de sua oferta.
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GRAFICO 1
Variacao do IPCA, das tarifas de 6nibus e dos insumos do transporte privado
motorizado no Brasil (2002-2018)
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Fonte: IPCA/IBGE.
Elaboracdo do autor.
Obs.: IPCA — Indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo.

O encarecimento das tarifas de TPU em relacao ao transporte individual também pode ser
visualizado no grafico 2, que apresenta a relacao entre o preco da gasolina (principal insumo do
transporte individual motorizado) e o preco médio das tarifas de 6nibus desde 2006. A tendéncia
é clara de encarecimento do TPU em relacao ao transporte privado (gasolina) ao longo dos anos.

Essa relagdo entre gasolina e tarifa de TPU é importante porque o custo desse combustivel é
a principal referéncia no processo de escolha modal por parte de usudrios do transporte individual.
O custo de aquisicao de veiculos ndo interessa muito na hora da escolha da modalidade pelos
usuarios no dia a dia, pois esses custos ja foram incorridos e estao mais ligados a questdes de
status e variacao patrimonial, mas o preco da gasolina é fundamental nesse processo. Se a gasolina
fica muito barata em relacdo ao preco das tarifas, o uso do transporte individual motorizado se
intensifica, ocasionando grandes perdas para o TPU. O grafico 2 mostra que é exatamente isso
que tem ocorrido no Brasil nos Gltimos anos.
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GRAFICO 2
Relacao das tarifas de onibus urbanos com o preco da gasolina e a renda média da

populacao no Brasil (2006-2017)
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Fontes: ANTP e Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica (Sidra).
Elaboracdo do autor.
Obs.: Jun. 2006 = 100.

O gréfico 2 também mostra uma relacdo de crescimento da renda em relacdo a tarifa de
TPU até 2015, indicando que o0 aumento da renda tornou o TPU mais acessivel até aquele ano.
Isso ocorreu porque houve forte aumento de renda no periodo, mas, normalmente, quando ha
aumento de renda, observa-se um deslocamento maior de demanda para o transporte individual,
pois 0s gastos com essa modalidade sdo mais elasticos (Carvalho, 2014) do que os com TPU —a
medida que a renda aumenta, aumenta mais que proporcionalmente o gasto com o transporte
individual. Como a gasolina ficou mais barata do que as tarifas no periodo, isso reforcou ainda
mais 0 deslocamento de demanda para o transporte individual.

Ao mesmo tempo que o transporte individual cresce, as externalidades negativas crescem
junto. No Brasil, sao mais de 40 mil mortes por ano nos acidentes de transito, que, com as cerca
de 300 mil vitimas com lesdes graves, representam aproximadamente R$ 50 bilhdes de reais por
ano a sociedade brasileira (Carvalho, 2015). Vale destacar as mortes por acidentes com motoci-
cleta, que ha vinte anos nao passavam de 1 mil mortes por ano e agora estao quase atingindo
o0 patamar de 15 mil mortes/ano, de acordo com os dados do Departamento de Informatica do
Sistema Unico de Satde (Datasus — Ministério da Satde)." A transferéncia de demanda do TPU

1. Disponiveis em: <https:/bit.ly/3z2ZSbb>.
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para o individual ocorre principalmente com transferéncias de viagens para aquele modal, visto
que esse mercado é bastante sensivel ao preco da tarifa do transporte publico.?

As emissoes de poluentes veiculares também sao crescentes, principalmente os gases de efeito
estufa (CO2eq.), que, segundo relatério do Ministério do Meio Ambiente, cresceu mais de quatro
vezes desde 1980 (Brasil, 2011), assim como varios poluentes locais (CO, HC, NOx, mat. particulado
etc.) que sao responsaveis por cerca de 5 mil mortes por ano na RM de Sao Paulo (Saldiva, 2018).

Os congestionamentos urbanos que se acirraram nos grandes centros urbanos com o cresci-
mento da frota de automdveis e motocicletas provocam grandes perdas econdmicas, estimadas
entre 1% a 3% do PIB, sequndo varios estudos internacionais (The hidden..., 2018; Fleming, 2019).
Estudos do Ipea (1998) e, mais recentemente, da Fundacao Getulio Vargas — FGV (Cintra, 2014)
também chegaram a patamares semelhantes para o Brasil.

Dessa forma, aliadas a outras politicas de melhoria do sistema de transporte publico — como
os investimentos em infraestrutura —, a contencao e até mesmo a reducao dos precos das passa-
gens de transporte publico sao muito importantes para implementacao de politicas de mobilidade
sustentaveis e promogcao de inclusao social. Um dos desafios que se enfrenta atualmente para
implementacao de politicas de modicidade tarifaria € o modelo de financiamento operacional dos
sistemas de Onibus urbanos fortemente calcado pela arrecadaco tarifaria.

3 POLITICAS DE REDUCAO TARIFARIA DO TPU E AVALIACAO DOS
SEUS IMPACTOS

Conforme apresentado no grafico 1, os sistemas de TPU no Brasil apresentaram tendéncia de
aumento real dos precos das tarifas entre 2002 e 2018. O ano de 2013 foi talvez o Ginico momento
em que ocorreu uma reducao (ou congelamento, em alguns casos) generalizada dos precos dos
servicos de dnibus urbanos e, consequentemente, das demais modalidades de transporte urbano.
Mais de cem cidades brasileiras reduziram os precos das passagens naquela ocasiao (Veja...,
2013) devido as fortes pressdes populares. A Unido, também pressionada, eliminou a cobranca do
Programa de Integracao Social (PIS) e da Contribuicao para Financiamento da Seguridade Social
(Cofins) dos servicos de transportes urbanos na época (Medida Proviséria n® 617/2013).

2. Tarifas de transporte publico altas viabilizam a transferéncia de usuarios para uso de motocicletas, visto
que os precos altos viabilizam a compra a prazo e o abastecimento desses veiculos (Goncalves, 2015).
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Com as pressoes populares, os prefeitos nao tiveram outra opcao a nao ser congelar os
precos, cancelando os aumentos dados antes das manifestacdes, ou, em muitos casos, reduzir
o valor das tarifas de forma discricionaria. Em geral, os prefeitos usaram recursos do orcamento
publico para promover essas reducdes, seja pela forma direta, via aumento das subvencoes, seja
pela forma indireta, pela reducdo dos tributos incidentes sobre os operadores de transporte (ISS,
Imposto sobre Circulacao de Mercadorias e Servicos — ICMS nos sistemas metropolitanos, ICMS
sobre o diese/ utilizado pelas empresas). O quadro 2 apresenta algumas dessas situacoes.

QUADRO 2
Reducao tarifaria e medidas adotadas pelos prefeitos para esse objetivo (2013)

Sistema municipal de TPU Medida adotada para redugéo/congelamento das tarifas
Séo Paulo Aumento do subsidio pela prefeitura
Campinas Subsidio da prefeitura
Belo Horizonte Eliminacdo da taxa de gerenciamento e reducdo do ISS incidente sobre as tarifas
Rio de Janeiro Subsidio pago pela prefeitura
Goiania Decisdo judicial com formacéo de passivo no contrato de concessao
Porto Alegre Judicializagdo com posterior supressao do ISS incidente sobre a tarifa
Recife Decisdo discricionaria unilateral com formacéo de passivo contratual
Jodo Pessoa Desoneracdo tributaria das operadoras de transporte
Cuiabd Desoneracao PIS/Cofins
Teresina Desoneracdo PIS/Cofins
Aracaju Desoneracao PIS/Cofins
Manaus Desoneracdo PIS/Cofins e revisdo unilateral da planilha
Curitiba Subsidio pago pela prefeitura

Elaboracdo do autor.
Obs.: Municipios selecionados brasileiros.
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Vale ressaltar que, apds esse periodo de intensas manifestacoes populares, as tarifas volta-
ram a subir acima da inflacao, conforme visto no grafico 1. Como muitas dessas medidas foram
discricionarias, sem embasamento econémico, nos reajustes posteriores, sem a pressao da popu-
lacdo, os prefeitos em geral recompuseram as perdas momentaneas orcamentarias, no caso de
subvencdes realizadas, e também dos operadores de transporte, no caso de reajustes unilaterais
realizados, reajustando as tarifas acima da inflacdo. No caso das subvencdes temporarias oportu-
nistas, vale destacar que isso ocorre em funcao da instabilidade politica de politicas de reducdes
via orcamento publico. Se houvesse constituicao de fundo especifico para esse fim, com recursos
proprios aprovados em lei, essa politica poderia ser mais consistente e perene.

Contudo, independentemente da forma de se promover politicas de reducdo tarifaria (dis-
tribuicdo do custo), sempre ha questionamentos sobre os beneficios de uma politica como essa.
Quais 0s ganhos para a economia em relacao ao comportamento de varidveis macroeconémicas
como desemprego e inflacdo, por exemplo? E os indicadores operacionais dos sistemas de trans-
porte, como passageiros transportados? E os impactos sobre a renda dos mais pobres? E quais 0s
impactos sobre a politica da mobilidade sustentavel? Sao questoes importantes que justificariam
medidas como essa, mas que muitas vezes 0s gestores publicos ndo tém base tedrica ou empirica
suficiente para a tomada de decisao.

As reducoes tarifarias ocorridas em 2013 ndo sdo muito adequadas para realizar essas
inferéncias, tendo em vista que houve redugdes generalizadas no pais, de forma que nao haveria
base comparativa (cidade sem reducdes tarifarias). Além do mais, as medidas foram pontuais e de
curto periodo de tempo, 0 que inviabilizaria a avaliacao da politica, considerando-se que alteracoes
econdmicas e sociais ocorrem em espacos de tempo maiores.

Para viabilizar as avaliagbes dessas politicas, buscaram-se regides importantes economica-
mente que implementaram medidas de reducdes tarifarias no TPU em periodos de maior prazo.
Observou-se que a cidade de Fortaleza-CE implementou uma politica de congelamento de preco
entre 12 de dezembro de 2004 e 25 de maio de 2009. Apesar de ndo ter sido redugao propriamente
dita, o simples fato de ndo recompor a inflacdo da tarifa do TPU ano apds ano significa, na pratica,
pequenas reducdes gradativas de preco no valor da inflagdo medida anualmente.

Para manter o preco da tarifa congelado, em julho de 2006, a prefeitura reduziu a aliquota
do ISS das empresas operadoras de transporte de 4% do faturamento (arrecadacao de tarifas)
para 2%. Essa medida permitiu, também, a criacdo da tarifa social no Ultimo domingo de cada
més, quando a tarifa é reduzida de R$ 1,60 para R$ 1,00.
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Para efeito de estudo, a vantagem desse caso é que as demais RMs ndo promoveram essa
politica; assim, podem-se realizar as comparacoes entre as RMs como se fossem um processo de
avaliacao dos efeitos de um experimento social.

Para tentar descobrir se houve impacto sobre a taxa de inflacdo e desemprego, utilizou-se o
método econométrico de controle sintético (Abadie, Diamond e Hainmueller, 2010). Esse método
é adequado para avaliacao de resultados de politicas adotadas em determinadas regioes (paises,
estados, cidades etc.) comparativamente a regides similares que nao adotaram essas politicas. A
ideia do método de controle sintético é criar uma regido sintética composta pela média ponde-
rada das regides comparativas, de forma que essa regido ficticia seja similar a regido estudada e
possa servir de contrafatual das politicas adotadas na regido objeto de estudo — o contrafatual
construido pelo método que permite visualizar o comportamento da varidvel de estudo na regiao
considerada, caso nao tivesse sido implementada a politica em foco. Assim, pdde-se comparar
0 comportamento da variavel de estudo naquela regido apds a implementacao da politica com
o calculado no contrafatual (regiao sintética). A diferenca calculada é uma inferéncia sobre o
resultado da politica.

Abadie, Diamond e Hainmueller (2010) aplicaram essa metodologia, por exemplo, na avaliacao
do programa antitabagista adotado na Califérnia, em 1988. Como o programa s¢ foi adotado
naquele estado, eles utilizaram a metodologia de controle sintético para verificar o resultado
dessas politicas sobre as vendas per capita de cigarro. Os autores encontraram fortes reducoes
em relacao aos valores obtidos no contrafatual, Califérnia sintética, construidos a partir dos dados
dos demais estados que nao adotaram esse programa antitabagista.

Neste trabalho, procurou-se sequir a metodologia adotada por Abadie, Diamond e Hainmueller
(2010) na avaliacdo do programa antitabagista californiano para aplicacao no caso de avaliacdo
dos efeitos do congelamento (redugdo ao longo do tempo) das tarifas de transporte publico cole-
tivo urbano ocorrido em Fortaleza no periodo entre 2004 e 2009. Dessa forma, deseja-se inferir se
essa politica de congelamento de precos da tarifa do TPU trouxe algum impacto sobre as taxas de
desemprego e de inflacao observadas na RM de Fortaleza no periodo considerado. Objetivou-se
também conhecer o impacto sobre a demanda de transporte publico por essa politica e as condicoes
de sustentabilidade do sistema de mobilidade.

Para construir o contrafatual (Fortaleza sintética), foram utilizados dados de varias RMs bra-
sileiras e, quando nao disponiveis alguns deles, foram utilizados dados dos estados. Dessa forma,
foi construida uma base contendo informacdes diversas no periodo 2001-2015 ja mostradas no
quadro 1.
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O transporte publico é um item importante na composicao da cesta do célculo inflacionario.
Em outubro de 2019, por exemplo, a tarifa de transporte publico teve um peso médio de 7,5%
sobre o INPC no ambito nacional. Em Fortaleza, o peso observado nesse més foi de 6,85% na
composicao do indice da inflacdo medida pelo INPC (tabela 1). Dessa forma, uma politica de
congelamento de tarifas de énibus urbanos, com reflexos sobre os demais sistemas de transportes
publicos, provoca reducao direta no valor da inflacdo da area de abrangéncia da medida durante
o periodo de congelamento de precos. A questao adicional colocada € se as politicas de reducao

tarifaria do TPU provocam algum efeito indireto sobre a inflacao.

Como se sabe, o transporte publico também é um insumo importante na producdo de bens
e Servicos, visto que as empresas empregadoras arcam com parte dos custos de transporte dos
seus empregados. Assim, espera-se que o efeito sobre a inflacao seja maior do que o efeito direto

apresentado anteriormente.

TABELA 1

Peso do item transporte publico na composicao do indice de inflacao do INPC

(out. 2019)
(Em %)

Belém-PA

Fortaleza-CE

Recife-PE
Salvador-BA

Belo Horizonte-MG
Grande Vitoria-ES
Rio de Janeiro-RJ

Sao Paulo-SP

Curitiba-PR

Porto Alegre-RS

71,9725
6,8509
7,0491
8,2232
5,8851
5,9067

13,7138

8,2149
5,3532
5,0364

Fonte: Sidra/IBGE. Disponivel em: <https:/bit.ly/3a1Eusy>.

Para aplicar a modelagem de controle sintético para a avaliagao do efeito do congelamento
das tarifas sobre a inflacdo em Fortaleza, optou-se por utilizar um modelo dindmico, com vetor
autorregressivo de primeira ordem — VAR (1) —, no processo primario de modelagem de previsao
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da inflacdo — ajuste das curvas e construcao do modelo contrafatual no ambito das regides metro-
politanas. Segundo Hamilton (1994), um vetor autorregressivo de ordem p — VAR (p) — é a forma
reduzida de um modelo dinamico de equacbes simultaneas e pode ser expresso como:

yi=cCc+ E?Zl DOy + &

em que, yt representa um vetor (n x 1) com valores das n variaveis incluidas no modelo, e &t é
iid~N(0,X). Arruda e Brito (2017) trabalharam com varidveis defasadas de inflacdo, PIB e varia-
veis financeiras/monetarias (M1 e juros) para fazer previsao da inflacdo em Fortaleza. Como este
trabalho foca as diferencas regionais, nao foi considerado no modelo variaveis de ambito nacional,
como as financeiras/monetarias utilizadas por eles. O efeito dessas variaveis nacionais se apre-
senta em todas as regides, o que as torna inadequadas para analises puramente comparativas
inter-regionais. Assim, criou-se um modelo VAR com varidveis regionais que pudessem explicar as
diferencas idiossincraticas no calculo da inflacdo para ser aplicado no modelo de controle sintético.
As variaveis escolhidas foram a taxa de inflacao das RMs com uma defasagem, além das taxas de
variacao do PIB regional e da taxa de desemprego regional, com defasagem ou nao, de acordo
com o modelo considerado. Utilizou-se a taxa de desemprego como variavel preditiva por ser um
indice regional e também por apresentar relagao no curto prazo com a inflagao de acordo com o
referencial tedrico, abarcando a curva de Philips.?

Consideraram-se varios modelos de ajuste de curvas tratadas e sintéticas, e o que apresentou
melhor aderéncia foi o modelo utilizando uma variavel de inflacdo defasada com variavel tempo-
ral de crescimento do desemprego e do PIB.* Observa-se, pela tabela 2, que o0 modelo sintético
(Fortaleza sintética) apresentou forte aderéncia dessas variaveis a Fortaleza tratada. A tabela A.1,
disponibilizada no apéndice deste estudo, apresenta os pesos utilizados para as RMs no processo
de construcao da Fortaleza sintética.

3. No curto prazo, existiria um trade-off entre inflacdo e desemprego, no qual quanto maior fosse o desem-
prego, menor seria a inflacao e vice-versa. Isso ocorre porque, se 0 desemprego fosse elevado, haveria um
excesso de oferta de mao de obra na economia, pressionando os salarios para baixo e, consequentemente,
também a inflacdo.

4. O objetivo do método é achar uma modelagem explicativa factivel para a variavel de resultado (infla-
cao) que apresente a maior aderéncia possivel entre a Fortaleza sintética e a real. A maior aderéncia é
caracterizada pela minimizacdo do erro quadratico médio de previsdo da varidvel de resultado (inflacdo)
no periodo anterior ao tratamento (2001-2004).
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TABELA 2
Aderéncia entre os preditores do modelo sintético e tratado

Tx desemprego 1,047592 1,048401
TXPIB 1,9665 1,968428
INPC 12 defasagem 0,480869 0,4815411

Fonte: Resultados da modelagem sintética no software Stata.
Elaboracdo do autor.

0 gréfico 3 apresenta os resultados dos impactos inflacionarios calculados no modelo sintético
utilizado. Observa-se que, desde 2004, quando comecou o congelamento dos precos da tarifa do
transporte, ha um descolamento da curva de inflacdo da Fortaleza sintética (contrafatual) e da
Fortaleza tratada. Essa diferenca é justamente o impacto da medida nesta variavel. A partir de
2009, quando ja nao havia mais congelamento de tarifa, a curva de inflagdo da RM de Fortaleza
apresentou tendéncia de forte crescimento, superando inclusive a curva contrafatual, indicando
mais uma vez a evidéncia do forte impacto da medida no periodo adotado.
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GRAFICO 3
Evolucao do INPC acumulado em Fortaleza dos modelos tratado e sintético
(2001-2015)
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Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.

Elaboracdo do autor.

Obs.: Grafico reproduzido em baixa resolucdo e cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em
virtude das condicdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

Quanto ao questionamento sobre os efeitos indiretos da reducao tarifaria do transporte
publico sobre a inflacdo, a tabela 3 apresenta evidéncias de que realmente ocorreu esse efeito
na RM de Fortaleza. Durante os anos de 2005 e 2007, quando estava em plena vigéncia o
programa de congelamento tarifario, o impacto inflacionario medido pelo modelo econométrico
(Y tratado - Y sintético) foi maior em médulo do que o impacto direto calculado pela redu-
cao tarifaria no ano, representada pela inflacao do ano multiplicada pelo peso do transporte
publico no calculo inflacionario. Por exemplo, em 2006, o impacto direto da reducao tarifaria
devido ao congelamento de preco naquele ano foi de 0,001 ponto percentual — p.p. (inflacdo
do ano de 3,16% x peso do TPU de 6%), enquanto no modelo sintético desenvolvido houve
impacto de -0,01 p.p. Esse impacto maior entre a inflacdo de Fortaleza pds-congelamento de
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precos do TPU e a Fortaleza contrafatual (sem congelamento) medido pelo modelo sintético é
uma evidéncia de que, em situacdes de reducdo tarifaria no transporte, ha um efeito positivo
sobre a inflacdo maior do que seu efeito direto gerado pela participacao desse item na cesta
de calculo do indice inflacionario.

TABELA 3
Resultados dos impactos inflacionarios diretos e medidos pelos resultados do modelo
sintético em Fortaleza (2004-2009)

Impacto direto da

400 | oroga vt Ve e om0 reduco tafria
> (6% x inflacdo do ano)
2004 -0,00104379 2398 - -
2005 -0,00433698 2535 571 0,003427857
2006 -0,01012839 2615 3,16 0,001893491
2007 -0,00334528 2731 4,44 0,002661568
2008 -0,00057867 2892 5,90 0,003537166
2009 -0,00011254 3017 4,32 0,002593361

Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.

Elaboracdo do autor.

Nota: ' Peso da tarifa de 6nibus no IPCA da RM de Fortaleza x a inflagdo observada naquela regido.
Obs.: As células em italico se referem ao periodo em que houve congelamento tarifério.

Essa constatacao é relativamente importante para sustentar medidas de oneracao do preco
da gasolina com vistas a formacao de um fundo de financiamento operacional do TPU com esses
recursos. A base para criagao dos chamados green taxes (TiSma, Pisarovi¢ e Jurlin, 2003) sobre os
combustiveis fosseis é justamente taxar (encarecer) os sistemas que geram mais externalidades
negativas (transporte individual) para financiar os sistemas mais limpos (transporte coletivo publico).

No caso da taxacao da gasolina, que atende principalmente ao transporte individual, a
alegacao que se faz é sobre o impacto inflacionario da medida. No entanto, medidas como esta,
associadas a reducao da tarifa de transporte coletivo publico, podem trazer impacto positivo
sobre a inflacdo, visto que o peso da gasolina é menor do que o peso do transporte coletivo na
composicao dos indices inflacionarios. Além disso, como visto anteriormente, ha ainda o efeito
indireto da reducdo tarifaria do transporte coletivo sobre a inflacdo, que potencializa os ganhos
de politicas de subsidio cruzado como essa. No caso da gasolina, pode-se inferir que esse efeito
indireto é insignificante, tendo em vista que o combustivel que tem peso na matriz de cargas é
o diesel.
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3.2 Avaliacao de impacto sobre o desemprego

Varios artigos procuraram aprofundar-se a respeito das relacdes entre as variaveis socioe-
condmicas das familias e o nivel de desemprego e inatividade. Inicialmente, Menezes-Filho e
Picchetti (2000) buscaram analisar o impacto de diversas caracteristicas socioecondmicas sobre as
probabilidades de emprego e inatividade, e, posteriormente, Oliveira, Scorzafave e Pazello (2009)
atualizaram dados acrescentando outras variaveis, com destaque para escolarizacao, idade e
também género e raca. Neste estudo, 0 modelo utilizado procurou também trabalhar com essas
varidveis socioecondmicas, mas agregadas no nivel municipal, visto que a investigacao se referia a
comparacao entre municipios. Contudo, como o objetivo da modelagem primaria na metodologia
de controle sintético é achar curvas que melhor se ajustem na fase pré-tratamento entre as cidades
sintética e real, nao necessariamente as variaveis socioeconémicas das familias agregadas deveriam
ser consideradas. O objetivo da modelagem primaria ndo é explicar o fenémeno pela analise dos
coeficientes tentando encontrar relacdes de causa e efeito, mas, sim, criar curvas aderentes entre
si na fase pré-tratamento que possam servir de base para se explicitar a diferenca entre elas ap6s
o inicio do tratamento (politica publica).

Samary (2017) descreveu na sua dissertacao a relacao existente entre o crescimento do PIB
e 0 aumento dos empregos, posto que, com o0 aquecimento da economia, ha uma maior demanda
por mao de obra. Assim, trabalhou-se também com a variavel PIB regional e PIB per capita regional
neste estudo, a fim de explicar as diferencas observadas nos indices de desemprego entre as RMs
consideradas no modelo de controle sintético.

Dessa forma, para aplicar a metodologia de controle sintético, utilizou-se como modelo pri-
mario 0 modelo de previsao que usa como preditores o logaritmo do PIB das RMs e as varidveis
defasadas em um ano do préprio indice de desemprego das RMs e dos seus PIB per capita e taxa
de inflagao. A defasagem se explica em funcao do efeito retardado que as politicas imprimem em
relacdo as taxas de desemprego.

Pelo grafico 4, com as curvas do modelo econométrico para os dados da Fortaleza tratada e
da Fortaleza sintética, pode-se observar que, ap6s o congelamento de precos das tarifas do TPU,
nao houve efeito direto sobre o desemprego nos primeiros anos. No entanto, a partir de 2007, a
curva tratada (Fortaleza) ficou abaixo da curva da taxa de desemprego acumulada contrafatual
(Fortaleza sintética). Isso é uma evidéncia de que ha um certo efeito de médio e longo prazos sobre
os indices de desemprego com a adogdo de medidas de reducao tarifaria do transporte publico.
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GRAFICO 4
Evolucao do desemprego acumulado na RM de Fortaleza considerando os modelos
tratado e sintético (2001-2015)
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Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.

Elaboracdo do autor.

Obs.: Grafico reproduzido em baixa resolucdo e cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em
virtude das condicdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

Na tabela 4, os preditores apresentam 6tima aderéncia entre 0s modelos tratado e sintético
na fase pré-tratamento. Isso indica um ajuste razoavel das curvas tratada e contrafatual e a pos-
sibilidade de analise comparativa na fase do tratamento (periodo em que ocorreu a politica de
reducdo tarifaria).
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TABELA 4
Aderéncia entre os preditores do modelo sintético e tratado da modelagem de
controle sintético da taxa de desemprego acumulada em Fortaleza

Lnpibper 8,684342 8,78587
lag desemprego 1,031123 1,030941
lag pibper 1,595406 1,605787
lag inpc 0,480869 0,483339

Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.
Elaboracdo do autor.

Vale ressaltar que os dados de desemprego utilizados foram dados agregados para toda a
populacdo. A hipdtese é que a reducao tarifaria impacte mais o emprego de menor remunera-
cao, visto que o transporte coletivo atende majoritariamente a populacao de baixa renda. Assim,
buscou-se também rodar essa modelagem utilizando uma base de dados de desemprego das
pessoas de baixa renda. A hipdtese é que o efeito da reducdo tarifaria em relacdo ao desemprego
destas pessoas seja mais significante e se configure mais no curto prazo do que observado com
os indices gerais.

Para montar a base de dados, utilizaram-se dados das PNADs 2001 a 2015 da populacao
desocupada das RMs brasileiras com idade acima de 15 anos pertencentes as classes D e E —renda
domiciliar de até quatro salarios minimos (SMs). Da mesma forma anterior, considerando apenas
a populacao de baixa renda, aplicou-se a modelagem de controle sintético sobre a variavel taxa
de desocupagao (populacao nao ocupada/populacao total) cujos resultados sao apresentados no
grafico 5. Utilizaram-se como varidveis preditoras o logaritmo do PIB per capita, além de variaveis
defasadas em um ano do PIB per capita, a inflacdo e a prdpria taxa de desocupacao da populacao
de baixa renda.

Observa-se que, até 2005, as curvas tratada e sintética apresentaram 6tima aderéncia
(tabela 5), e, a partir desse ano, houve uma reducao da populacao desocupada na curva tratada
em relacdo a curva sintética, indicando exatamente o previsto na hipotese: houve um efeito posi-
tivo da politica de congelamento da tarifa do TPU sobre a taxa de desocupagao das populagoes
de baixa renda (reducdo da desocupacao apds a medida). Observa-se, ainda, que esse efeito se
inicia no curto prazo e vai se ampliando ao longo do tempo em funcdo dos novos congelamentos.
Mesmo apds o congelamento das tarifas, o efeito perdurou durante algum tempo em relacao as
demais RMs, indicando a efetividade da medida para as populagbes de baixa renda.
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Evolucao da taxa de desocupacao da populacao de baixa renda' na RM de Fortaleza
considerando os modelos tratado e sintético (2001-2015)

N\

T
2000

T
2005

T
2010

treated unit

synthetic control unit

Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.

Elaboracdo do autor.

Nota: 'Até 4 SMs de renda domiciliar.
Obs.: Grafico reproduzido em baixa resolucdo e cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em

virtude das condigbes técnicas dos originais (nota do Editorial).
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TABELA 5
Aderéncia entre os preditores do modelo sintético e tratado da modelagem de
controle sintético da taxa de desocupacdo em Fortaleza (2001-2015)

Lnpibper 8,684342 9,023067
lag1_ac_desoc 0,967917 0,965385
lag1_ac_pibper 1,595406 1,604338
lag1_ac_inpc 0,480869 0,51341

Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.
Elaboracdo do autor.
Obs.: Pessoas com mais de 15 anos com renda familiar inferior a 4 SMs.

Esse efeito positivo sobre a empregabilidade dos mais pobres evidenciado no grafico anterior
pode ser visto pelo aumento da reducao do percentual de desocupados desde 2005, quando o
congelamento da tarifa ja havia iniciado. A tabela 6 mostra 0 aumento da média movel da diferenca
da desocupacao dos mais pobres entre Fortaleza (Yfor) e Fortaleza sintética (Ysint), indicando
um efeito positivo da reducdo tarifaria sobre essa variavel (desocupacao dos mais pobres) sob a
premissa de tudo mais constante (ceteris paribus). O interessante é que, pelo modelo, houve um
efeito prolongado da média para além de 2009, que foi 0 ano de encerramento da politica de
congelamento de precos.

TABELA 6
Diferenca da desocupacao dos mais pobres entre Fortaleza (Yfor) e a Fortaleza
sintética (Ysint) e média movel dessa diferenca (periodo T = 2 anos) (2001-2012)

Média movel (T = 2)

Ano Diferenca (Yfor - Ysint) (%)
2001 -0,00838 -
2002 -0,00082 -0,46
2003 -0,00203 -0,14
2004 0,002147 0,01
2005 -0,00903 -0,34
2006 -0,01366 -1,13
2007 -0,00547 -0,96
2008 -0,00534 -0,54
2009 -0,00356 -0,45

(Continua)
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(Continuagéo)

Média movel (T = 2)

Ano Diferenca (Yfor - Ysint) (%)
2010 -0,00931 -0,64
2011 -0,01506 -1,22
2012 -0,00651 -1,08

Fonte: Dados da modelagem sintética utilizada no trabalho.
Elaboracdo do autor.
Obs.: As células em italico apresentam o periodo no qual se observam os efeitos do congelamento tarifério.

3.3 Impacto sobre o volume de passageiros transportados

Como houve congelamento de precos das tarifas de Fortaleza, a reducao tarifaria ocorreu
gradativamente, ano a ano, o que na pratica significava reducdo tarifaria do transporte a medida
que os precos relativos desse segmento ficavam mais baixos pelo processo inflacionario. Ha poucos
estudos sobre elasticidade-preco do transporte publico urbano. Litman (2004) fez levantamentos
sobre essa variavel em sistemas da Europa e Estados Unidos, chegando a valores em torno de -0,2.
Sérgio Luis Ribeiro de Carvalho (2012) fez levantamentos de elasticidade-preco para o sistema de
Onibus de Belo Horizonte apds os periodos de reajustes de precos e chegou a valores um pouco
menores dos levantados por Litman.

No periodo 2004-2009, houve um forte aumento de renda no Brasil, sendo que a renda das
classes mais baixas subiu também fortemente em funcdo da valorizacdo do salario minimo e do
crescimento da economia, 0 que gera impactos positivos e negativos® sobre a demanda de trans-
porte publico (Carvalho, 2016b). Assim, a metodologia de controle sintético torna-se interessante
nesse contexto, construindo um contrafatual que captaria os efeitos da alteracao da demanda
nesse periodo de pujanca econdmica.

Considerando-se a média dos volumes de passageiros das RMs como tendéncia, capturando
esse efeito renda descrito, observa-se, no grafico de volume de passageiros de Fortaleza x média
das RMs (grafico 6), que Fortaleza apresentou essa tendéncia no periodo de andlise semelhante
a média das demais RMs, mas apresentou ainda um crescimento de demanda do TPU superior
ao observado nessa linha de tendéncia no periodo de congelamento de tarifas.

5. Os efeitos negativos do crescimento de renda se referem a substituicao de viagens do transporte publico
para o transporte individual. Com o aumento de renda, mesmo familias pobres passam a ter acesso a carros
e motos e podem substituir as viagens. Em contrapartida, ha maior quantidade de viagens realizadas pelos
mais pobres, que, em sua maioria, utilizam transporte publico.
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GRAFICO 6
Demanda média de passageiros das RMs x demanda do TPU de Fortaleza (2001-2015)
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Fontes: Dados da ANTP (2018), NTU (2019) e gestores publicos.
Elaboracdo do autor.
Obs.: 2001 = 1.

Dessa forma, foi construido um modelo primario de ajuste de curva, como fase preliminar da
modelagem sintética, considerando variaveis econdmicas que impactam a demanda de transporte,
como as taxas de crescimento do PIB, o desemprego e o nivel de informalidade observados nas
RMs. A explicacdo é que quanto maior a atividade econdmica e a geracao de empregos, maior
€ a movimentacao das pessoas e, consequentemente, o volume de passageiros transportados
nos sistemas, apesar do efeito negativo também quanto a transferéncia de viagens do trans-
porte publico para o individual. A tabela 7 mostra a proximidade das variaveis citadas geradas
no modelo sintético em relacao ao observado em Fortaleza. Os pesos adotados para construcao
desse modelo contrafatual estdo apresentados na tabela A.2 do apéndice.

TABELA 7
Médias das variaveis tratadas e sintéticas utilizadas na modelagem de volume de
passageiros transportados em Fortaleza

PIB 2,105001 2,104834
Desemprego 0,9266182 0,926582
Informalidade 0,9008582 0,900852

Fonte: Modelagem sintética no software Stata.
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Observa-se, pelos resultados da modelagem sintética, que houve um efeito positivo, ja espe-
rado, sobre a demanda de passageiros transportados em Fortaleza desde 2005, que foi o primeiro
ano de congelamento de precos. A medida que a tarifa foi ficando congelada, aumentando o efeito
redutor da tarifa, a magnitude do crescimento da demanda foi aumentando (grafico 7). Em 2009,
com a volta do processo de reajuste periddico da tarifa de transporte publico, a demanda voltou a
cair, sequindo a tendéncia nacional, mas de acordo com o modelo, com uma velocidade maior do
que as demais RMs, indicando o efeito do encarecimento das tarifas em funcdo da recomposicao
de custos mais acentuada adotada como politica daquele momento em diante.

A tabela 8 mostra os valores do ganho de demanda calculados pela metodologia de controle
sintético, chegando a cerca de 9% o aumento de demanda em relacdo ao modelo contrafatual
no Ultimo ano de reducdo de precos. Esses resultados indicam que politicas de reducdo tarifaria
podem apresentar resultados muito interessantes em termos de aumento da demanda de TPU e,
consequentemente, de reducao do transporte individual e suas externalidades negativas.
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GRAFICO 7
Evolucao do volume de passageiros transportados em Fortaleza dos modelos tratado

e sintético (2001-2015)
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Fonte: Resultados da modelagem sintética utilizada no trabalho.
Elaboracdo do autor.

TABELA 8

Impactos sobre o volume de passageiros transportados de Fortaleza pela reducao
tarifaria empreendida (2001-2015)

Ano

2001
2002
2003
2004
2005
2006

Diferenca Ytrat - Ysin

0
0,00048127
0,03023944
-0,0187723
0,00844605
0,04850346

1

1,00521
0,919181
0,939132
0,929272
0,970491

0,0
33
-2,0
0,9
50

Impacto direto da reducdo tarifaria (Ytrat - Ysin)/Ysin (%)
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(Continuagéo)

Ano Diferenca Ytrat - Ysin Impacto direto da reducdo tarifaria (Ytrat - Ysin)/Ysin (%)

2007 0,06575085 0,986323

2008 0,07182208 1,027488 7,0
2009 0,09147971 1,023481 8.9
2010 0,05649933 1,033314 55
2011 0,0348421 1,054971 3.3
2012 -0,0017869 1,033302 -0,2
2013 -0,0603807 1,020756 5.9
2014 -0,0340277 0,970572 3,5
2015 -0,0404117 0,947433 4,3

Fonte: Dados da modelagem sintética no software Stata.
Elaboracdo do autor.
Obs.: Modelo de controle sintético.

3.4 Impactos sobre a sustentabilidade do sistema de mobilidade
urbana

Um resultado importante na avaliacao de politicas de reducao de precos dos transportes sao
0s avangos em termos de sustentabilidade do sistema de mobilidade como um todo — ou seja, se
as politicas promoveram o aumento da participacao do transporte coletivo e a reducao da parti-
cipacao do transporte individual na matriz modal de deslocamentos urbanos.

Obviamente, reducdes dos precos dos transportes impactam positivamente a renda das fami-
lias, principalmente as familias mais pobres que sao usuarias de transporte publico. Contudo, pode
impactar também as familias que sao usuarias de transporte privado, visto que, com tarifas de
transporte mais baixas, essas familias podem trocar viagens de automdveis por transporte publico
em fungdo do seu menor custo, tornando o sistema mais sustentavel tanto nos aspectos econémico
e social quanto no ambiental. Assim, é importante investigar o comportamento do percentual de
familias que utilizavam o TPU e o transporte individual antes e depois da medida.

Como o periodo de reducdo tarifaria do sistema de transporte publico da cidade de Fortaleza
ocorreu entre 2004 e 2009, utilizaram-se os dados da POF 2002/2003 e da POF 2008/2009 para
se tentar fazer alguma inferéncia sobre varidveis de gasto das familias. A primeira POF serviria de
base de informagbes do periodo pré-tratamento, e a sequnda, de base para o pds-tratamento — no
caso, a reducdo tarifaria do transporte.
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A investigacao do impacto sobre o percentual de familias que usam TPU e transporte individual
utilizou as variaveis da POF referentes ao percentual de familias com gastos em TPU e também
com gastos em gasolina/alcool. O gasto com gasolina é uma proxi do uso do transporte individual.
Utilizou-se a metodologia econométrica diferencas em diferencas (dif-in-dif — DiD) para tentar
quantificar o impacto do congelamento da tarifa sobre essas variaveis.

A metodologia DiD é adequada para se avaliarem os efeitos de um experimento social ocor-
rido durante um determinado periodo, utilizando informac6es de antes e depois do inicio deste
experimento para analises comparativas entre os individuos que receberam o tratamento e 0s que
nao receberam (controle).® No caso, trabalha-se com dados agregados’ no ambito metropolitano,
de forma que a RM tratada se refere a Fortaleza, sendo as demais RMs utilizadas como controle.
Destacam-se como controle as regides metropolitanas do Norte e Nordeste, que apresentam certa
semelhanca econdmica e social com Fortaleza. Os percentuais de familias das RMs que efetuam
gastos com TPU e com gasolina foram obtidos pelo processamento das POFs 2003 e 2009, apli-
cando-se regressao linear simples (ordinary least squares — OLS) e painel com efeitos fixos (FE)
para calcular o efeito da medida de acordo com o modelo:

Yic = M + pFortaleza; + DDxTratamentoj + Ci + ej,

em que A captura o efeito temporal, e DD é o estimador DiD que mede o efeito da politica (Y tra-
tado - Y controle). Fortaleza € uma dummy indicando a RM tratada, e Tratamento é uma dummy
indicando o periodo t em que foi realizado o tratamento na RM tratada. Os termos Ci e e, se
referem aos efeitos fixos e temporais do erro.

3.4.1 Base de familias que gastam com TPU

A primeira variavel que se quer investigar € o percentual de familias que efetuam gastos com
transporte publico urbano. A expectativa é que, com o congelamento de pregos, esse percentual
tenha crescido entre 2003 e 2009 em relacao as demais RMs. Vale ressaltar mais uma vez que
nesse periodo houve tendéncia de reducao do percentual de familias que usam o TPU, fruto do
crescimento do transporte individual em funcao do forte aumento de renda das familias no periodo.

6. Priorizou-se, neste caso, a metodologia DiD em funcdo de as duas POFs (2003 e 2009) terem sido reali-
zadas antes e depois da medida de congelamento de tarifas. Como ndo havia dados anuais das despesas
orcamentarias das familias (POF), o método do controle sintético tornou-se inviavel neste caso.

7. Uma referéncia é o estudo de Card e Krueger (1994), que avaliou a influéncia do aumento do salario
minimo no nivel de emprego dos estados americanos, trabalhando com dados de empregos em restaurantes
na regiao afetada pelo aumento do SM e na regiao de controle.
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Conforme ja debatido, 0 aumento de renda provoca aumento de viagens, mas, em contrapar-
tida, provoca também a transferéncia de viagens para o transporte individual. Pode-se inferir que
ocorreram as duas coisas nas RMs brasileiras: houve aumento de viagens do transporte publico,
conforme visto na subsecdo anterior, tendo em vista que a camada mais pobre se deslocou mais
(maior frequéncia de viagens, aumentando o volume de viagens do TPU), mas houve também outra
camada da populacdo, menos pobre do que a primeira, que se transferiu para o transporte individual,
0 que reduziu o percentual de familias com gasto no TPU. Nesse aspecto, observa-se na tabela 9
que Fortaleza apresentou uma queda muito menor em relacao as demais RMs do percentual de
familias que gastam com TPU, o que evidencia o efeito positivo do congelamento tarifario.

TABELA 9

Familias que gastam com transporte coletivo (2002 e 2008)

(Em %)
Belém 78,4 72,5 -5,94
Recife 63,7 57,1 -6,62
Salvador 74,7 67,1 -7,62
Fortaleza 58,8 57,1 -1,67
Belo Horizonte 68,8 63,0 -5,83

Fonte: Dados da POF 2002 e 2008.
Elaboracdo do autor.

Aplicando a metodologia DiD, observa-se uma tendéncia temporal negativa, indicando a
perda geral de participacdo de mercado do TPU nas RMs brasileiras. Contudo, o estimador DiD é
positivo, indicando que a reducao tarifaria em Fortaleza trouxe um efeito positivo para 0 mercado
de transporte coletivo pablico. O modelo em painel de efeitos fixos utilizando como controle as
RMs do Norte e Nordeste trouxe melhores resultados no teste t, com um valor do coeficiente de
0,14 p.p. Ou seja, a reducdo da tarifa em Fortaleza trouxe ganhos de 0,14 p.p. na proporcao de
familias que utilizam o TPU. Sem essa medida, a perda de mercado do TPU seria muito maior.
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TABELA 10
Modelo DiD para calculo do impacto sobre o percentual de familias que gastam com
transporte coletivo (2002 e 2008)

Coef DD

Coef tempo -0,04 0,39 -0,07 0,35 -0,04 0,04 -0,07 0,01

Fonte: Dados da POF 2002 e 2008.
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. RMs brasileiras.
2. Sem S/SE = desconsiderando os dados das capitais do Sul e Sudeste do Brasil.
Nota: ' Fixed effect — regresséo painel com efeitos fixos.

3.4.2 Base de familias que gastam com gasolina e alcool

Utilizou-se como proxi do uso do transporte individual motorizado o gasto das familias com
combustivel veicular gasolina e alcool. Pelos dados da POF (tabela 11), mesmo com tendéncia
geral de estabilizacdo do percentual de familias que efetuam algum gasto com gasolina/alcool,
Fortaleza apresentou queda significante da quantidade de familias que fizeram esses gastos. £
um indicativo de que a reducdo tarifaria surtiu algum efeito sobre o transporte individual.

TABELA 11
Familias que gastam com gasolina (2002 e 2008)
(Em %)
e | om0
Belém 11,7 13,1 1,32
Recife 18,8 17,3 -1,54
Salvador 19,7 20,2 0,43
Fortaleza 24,6 17,3 -7,28
Belo Horizonte 22,9 34,2 11,27

Fonte: Dados da POF 2002 e 2008.
Elaboracdo do autor.

Utilizando a mesma metodologia DiD anterior, observa-se um efeito negativo da reducao
tarifaria do TPU sobre o mercado de gasolina. Veja que o efeito temporal é nulo, o que pode
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inferir que em Fortaleza houve reducdo na utilizacao do transporte individual motorizado durante
0 periodo em que a politica foi efetivada.

TABELA 12
Modelo DiD para calculo do impacto sobre o percentual de familias que gastam com
gasolinalélcool (2002 e 2008)

OLS sem S/SE _ FE sem S/SE

Coef tempo 0,01 0,80 0,00 0,95 0,01 0,64 0,00 0,85

Coef DD

Fonte: Dados da POF 2002 e 2008.
Elaboracdo do autor.
Obs.: 1. RMs brasileiras.
2. Sem S/SE = desconsiderando os dados das capitais do Sul e Sudeste do Brasil.
Nota: ' Fixed effect — regressao painel com efeitos fixos.

Aumento de uso do TPU em comparacao a tendéncia observada em outras RMs e reducao
do nicho de pessoas que gastam com gasolina é um indicativo de que o sistema de mobilidade
se tornou mais sustentavel naquele periodo de reducao das tarifas de TPU.

4 NOVAS FONTES DE FINANCIAMENTO DO TPU E CUSTOS DE
OPORTUNIDADE

Como visto, a adocao de politicas de reducdo da tarifa de TPU apresenta evidéncias claras de
impactos positivos sobre as condicoes de vida e de empregabilidade dos mais pobres, além de ser
um pilar importante no caminho da mobilidade sustentavel e reducao das externalidades negativas
urbanas. No entanto, como os prefeitos e gestores publicos poderiam promover a reducao tarifaria
por meio de incorporacdo de receitas extratarifarias?

Observa-se que o modelo atual de financiamento da operacao do TPU gera uma série de
iniquidades e distor¢des que acabam onerando demais os passageiros pagantes e privilegiando
sistemas de transporte menos eficientes, como o transporte individual motorizado. Uma forma de
dar mais competitividade ao sistema publico e, a0 mesmo tempo, compensar a sociedade pelos
impactos negativos causados pelo excesso de veiculos privados seria adotar politicas de financia-
mento do TPU que incorporassem recursos originarios do transporte individual motorizado. Assim,
0S mais ricos pagariam também pelo custeio do TPU, por usarem intensivamente o transporte
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motorizado privado, e haveria compensacdo financeira pela poluicao, acidentes e congestiona-
mentos provocados por esse uso intensivo. Com recursos extratarifarios, os sistemas de transporte
publico poderiam reduzir a sua tarifa, atraindo mais demanda e, consequentemente, iniciando um
ciclo virtuoso de crescimento e sustentabilidade.

Utilizar recursos do orcamento publico atual para custear parte dos sistemas de TPU apre-
senta também iniquidades e distor¢des semelhantes ao modelo de financiamento tarifario atual.
Inicialmente, é sabido que o orcamento publico é constituido em sua maior parte por tributos
regressivos (Ribeiro, 2010). Dessa forma, os mais pobres continuariam a empenhar maior esforco
para financiar o TPU, conforme ocorre no modelo atual. Outro ponto é referente a concorréncia
pelos recursos do orcamento. Se houver maior pressao sobre o orcamento para novas despesas, 0s
mais pobres serdo prejudicados em funcao de sobrar menos recursos para politicas sociais como
educacao e saude, comprometendo o atendimento desses servicos justamente para a camada
da populacao que mais precisa. Além disso, subvencdes com recursos diretos do orcamento sao
bastante instaveis politicamente. Quando se atinge um determinado nivel de comprometimento
da despesa ou em periodos de mudancas de governo, os estimulos para término daquela politica
sao muito fortes.

Isso ocorreu em Sao Paulo, por exemplo, no inicio da década de 1990. A prefeita Erundina
aumentou substancialmente os subsidios publicos ao TPU. Ao final do seu mandato, essas sub-
vencdes estavam atingindo quase o patamar de 5% do or¢camento da prefeitura. Quando o novo
prefeito, Paulo Maluf, assumiu, ele reduziu drasticamente o subsidio, com impactos fortes sobre a
tarifa e também sobre a saude financeira do sistema (Alonso, 1996). Houve nessa época a Situagao
de empresas quebrarem e 0s perueiros se estabelecerem em Sao Paulo.

A discussao que se coloca aqui, portanto, nao é sobre o custo de oportunidade de se utili-
zarem recursos publicos em uma politica social ou outra. O que se defende é que haja mudanca
na estrutura de custeio do TPU, de forma a se incorporarem compensacdes financeiras de outros
segmentos que geram externalidades ao sistema de mobilidade ou que se beneficiam do sistema
de TPU, mas nao pagam por ele. A analise do custo de oportunidade, sob o ponto de vista mera-
mente comparativo entre as escolhas de investimentos, nao se aplicaria nessa situagao, pois as
politicas aqui discutidas se restringem as politicas compensatérias.

Dessa forma, seria importante a criacdo de fontes alternativas para financiamento operacional
do TPU que tenham alguma correlacao com o sistema de mobilidade urbana e que apresentem
também caracteristicas de progressividade na arrecadacao, além da possibilidade de compensa-
cao pelos sistemas menos eficientes de transporte das externalidades negativas geradas, como
a taxacao do transporte motorizado individual via gasolina ou Imposto sobre a Propriedade de
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Veiculos Automotores (IPVA). Carvalho et al (2013) elencaram na uma série dessas fontes, listadas
no quadro 3 a sequir, na nota técnica lancada pelo Ipea por ocasido das manifestacdes populares
pela reducao das tarifas em 2013.

QUADRO 3
Fontes possiveis de financiamento extratarifario do TPU no Brasil

Sociedade

Usuério do auto-
movel — taxacdo
do uso

Usudrio do auto-
movel — taxacao
da aquisicdo e
propriedade

Setor produtivo

Proprietarios
de imoveis

Orgamento geral,
fundos setoriais
(gratuidades)

Taxa sobre os
combustiveis;
taxacdo do
uso do espaco
urbano (esta-
cionamento e
pedagio)

Tributos inci-
dentes sobre

a producao,
comercializacdo
e propriedade
dos veiculos
individuais
Taxa de trans-
porte proporcio-
nal ao fatura-
mento ou folha
de pagamento

IPTU, opera-
cOes urbanas,
contribuicbes
de melhorias
ou taxas sobre
vagas privadas
de grandes
empreendimen-
tos imobiliarios

Toda a sociedade
se beneficia

do transporte
publico.

Congestionamen-
tos de transito
aumentam os
custos de opera-
cdo do trans-
porte publico e
externalidades
negativas para

a sociedade.

Externalida-
des negativas
do transporte
privado s&o
proporcionais
a frota.

Os empregadores
s&o beneficiarios
indiretos do TPU.

Valorizacdo

dos imaveis em
funcdo da rede
de transporte de
qualidade pro-
xima ou investi-
mentos publicos
realizados.

Facilidade legal —
uso do poder
discricionario do
agente publico

Tributo propor-
cional ao uso das
vias publicas e de
facil cobranca

Tributos ja exis-
tentes e de facil
operacionalizacdo

Aumento da base
de arrecadacdo
para beneficiarios
indiretos

Aumento da base
de arrecadacdo
para beneficiarios
indiretos

Compromete
investimentos
sociais e fundo
com caracteristi-
cas regressivas

Resisténcia poli-
tica e algumas
iniquidades em
termos de uso
do transporte
individual

Resisténcia poli-
tica e algumas
iniquidades em
termos de aquisi-
cdo do transporte
individual

Aumento da
carga tributaria
e resisténcias
politicas

Aumento da
carga tributdria
e resisténcias
politicas

Sao Paulo e cida-
des europeias
que ja subsidiam

A cidade de
Bogota (taxa
sobre a gasolina
destinada a
fundo especifico
para transporte
publico)

Cingapura cobra
uma taxa anual
muito cara para
licenciar os
veiculos privados

Versement trans-
port da Franca e
vale-transporte
no Brasil

Contribuicdes
de melhoria
no exterior e
operacdes con-
sorciadas

no Brasil
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(Continuacéo,

)

Transporte Shoppings em
. Comissdes de AL . aeroportos no
Receitas de atividades qera- publico viabi- Receitas extra- Modelos de Brasil brona-
comércio, servi- g liza demanda tarifarias e sem negacios com- + propa-
doras de renda g ganda em onibus
cos, publicidade, . e espaco para aumento de lexos (PPPs ou .
P associadas ao paso p P e shoppings
PPP'etc. exploracdo carga tributaria outras formas) ppIngs
transporte comercial anexos ao metrd
' em Toquio

Fonte: Carvalho et al (2013).
Nota: ' PPP — parcerias pUblico-privadas.

Conforme pode ser visto na tabela A.1, as possibilidades de custeio extratarifario sdo muitas,
e Nao existe, portanto, uma combinacao Unica que pode ser considerada 6tima. Assim, 0s gestores
deveriam implementar politicas de diversificacdo arrecadatéria e consequente reducdo tarifaria
com base em principios econémico-sociais que norteariam os resultados esperados, como:

e progressividade na cobranca, em que 0s mais ricos pagariam mais;

e taxacao pigouviana, na qual os maiores poluidores do sistema de mobilidade contribuiriam
mais, como forma de compensagao pelas externalidades geradas;

e aumento da base arrecadatoria do TPU, expandindo os grupos sociais que pagam o TPU atual-
mente para atingir também aqueles grupos que se beneficiam do transporte publico, mas nao
o financiam (setor produtivo e proprietarios de terra); e

e principios de natureza local que se relacionam com os objetivos das politicas tracadas pela
gestao municipal.

A solucao 6tima em termos de financiamento e custeio do TPU ndo existe, mas combinagoes
razodveis de fontes tradicionais e alternativas advém do alinhamento dos principios considerados
com 0s objetivos estipulados nas politicas publicas e apds amplos debates com a sociedade. Este
processo tem de ocorrer de forma transparente e democratica, pois, afinal, a populacdo é quem
sofre 0s maiores impactos das decis6es tomadas nesta area.

5 CONCLUSOES

Os sistemas de transporte publico vém perdendo demanda nos Ultimos vinte anos na
esteira do crescimento do transporte individual motorizado. O estimulo a producao, comercia-
lizacdo e uso de automdveis e motocicletas € um dos motivos para que isso ocorra no pais,
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mas também nao se pode ignorar a perda de competitividade dos sistemas de 6nibus pelo
aumento real continuo dos precos desses servicos, que sao balizadores de preco para as demais
modalidades publicas.

Se fosse apenas um problema de mercado, no qual os usuarios estariam mudando de
preferéncias, ndo haveria maiores problemas nessa situacdo. O problema é que os sistemas de
mobilidade urbana se tornam cada vez menos sustentaveis quando ha reducao da participacao
dos sistemas publicos coletivos em detrimento dos sistemas motorizados privados. Isso ocorre
porque as externalidades negativas do transporte se acentuam com o aumento dos acidentes
com vitimas graves, poluicdo e os congestionamentos nos grandes centros. Outro problema é
que 0s mais pobres, usuarios cativos dos sistemas publicos, veem esses sistemas se deterio-
rando cada vez mais e passam a arcar com o seu custeio quase que integralmente, sem que
haja capacidade de pagamento correspondente. Em contrapartida, as camadas mais ricas da
sociedade contribuem muito pouco com o financiamento dos sistemas publicos, o que gera forte
ciclo vicioso de perda de demanda, atratividade e competitividade do TPU, além do aumento
das tarifas desses servicos.

Neste ano de 2022, especialmente, as pressoes para aumentos de tarifas serao muito
fortes, devido aos aumentos de custos observados durante os dltimos dois anos de pandemia
e também a consequente reducao da demanda pagante. Se nao houver politicas de custeio
extratarifario e reducdo tarifaria, a expectativa é que os movimentos sociais ocorridos em 2013
voltem a pipocar pelo Brasil. Os prefeitos estao buscando alternativas para evitar o colapso do
transporte nessas condicdes, e a discussao da diversificacao da receita é fundamental neste
aspecto, envolvendo inclusive a responsabilidade do governo federal.

O estudo aponta como uma alternativa a esses problemas o financiamento extratarifario
da operacao dos servicos, como ocorre nos paises desenvolvidos. Com isso, é possivel promo-
ver politicas de reducao tarifaria a fim de fortalecer os sistemas publicos e tornar o sistema de
financiamento operacional do TPU mais justo e equitativo socialmente.

Procurou-se, no estudo, avaliar situacbes em que politicas como essa ocorreram no Brasil. Foi
identificada a situacao de congelamento de precos de 6nibus em Fortaleza, durante cinco anos,
que serviu de base para a analise. Os resultados mostraram que a medida trouxe demanda de
volta para o sistema e ganhos nos indices inflacionarios superiores a participacao do transporte
na formacao da cesta de indice do INPC, indicando ganhos indiretos inflacionarios com a redu-
cao da tarifa. Ha evidéncias, ainda, de que politicas de reducao tarifaria promovem diminuicao
do desemprego, principalmente nas faixas de renda mais baixas, visto que o transporte mais
barato permite aumentar a procura por empregos. Na linha da sustentabilidade, mostraram-se
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evidéncias de que essas politicas aumentam a participacao do mercado do TPU e reduzem a
participacao do transporte individual, no caso, utilizando os gastos com gasolina como proxi
de uso de automoveis e motos.

Assim, o artigo contribui para discussao sobre os modelos de financiamento da operacao
dos servicos de transporte, mostrando a necessidade de se criarem mecanismos de financia-
mento externos ao setor com vistas a redugao das tarifas cobradas aos usuarios. Isso se torna
mais importante ainda neste contexto atual de crise do setor de transporte publico. Ficam
evidéncias de que o barateamento das tarifas do TPU transborda os limites da gestdo interna
do transporte, trazendo beneficios diretos para a toda a sociedade pela melhoria do sistema
de mobilidade como um todo e também pela promocao do bem-estar econémico e social para
a populacao urbana brasileira, com destaque para as camadas mais pobres.
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TABELA A.1
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Peso das regioes metropolitanas (RMs) utilizado na modelagem de controle sintético

para calculo do impacto sobre a inflacdo da reducao tarifaria em Fortaleza

Recife 0,093
Salvador 0,164
Belém 0,024
Porto Alegre 0,035
Belo Horizonte 0,006
Curitiba 0,022
Brasilia 0,02
Rio de Janeiro 0,039
Sao Paulo 0,346
Maceid 0,032
Aracaju 0,022
Teresina 0,018
Jodo Pessoa 0,033
Natal 0,091
Manaus 0,025
Goiania 0,031

Fonte: Resultados do software Stata.
Elaboracao do autor.

TABELA A.2

Peso das RMs utilizado na modelagem de controle sintético para calculo do impacto

da reducao tarifaria sobre o passageiro transportado em Fortaleza

Recife 0,166
Salvador 0,086
Belém 0,035
Porto Alegre 0,051
Belo Horizonte 0,047

(Continua)
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4

‘ TEXTO para DISCUSSAO

Curitiba 0,042
Rio de Janeiro 0,045
Sao Paulo 0,051
Maceid 0,052
Aracaju 0,042
Teresina 0,066
Jodo Pessoa 0,043
Natal 0,057
Manaus 0,065
Goiania 0,152

Fonte: Modelagem sintética no software Stata.
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