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1 INTRODUCAO

As politicas publicas de transporte e mobilidade urbana nio tém sido capazes de conter a
elevagio das tarifas de 6nibus urbanos ocorrida nos tltimos anos, o que gera fortes reper-
cussdes sobre a maioria da populagao que depende do transporte publico para se deslocar,
principalmente nos periodos de queda de renda familiar.

O presente estudo tem como objetivo analisar a evolugdo nos tltimos 15 anos dos
efeitos da capacidade de pagamento da populagio — aqui representada por uma relagao
entre a renda da popula¢io e o valor da tarifa média real dos sistemas de dnibus — sobre a
demanda pagante nas grandes cidades brasileiras. Complementando o estudo, apresenta-se
a evolugio dos principais custos do setor, permitindo uma andlise sobre os diversos fatores
que vém provocando o continuo aumento no prego das tarifas de dnibus no Brasil metro-
politano, nos dltimos 15 anos.

2 CALCULO DA TARIFA E EVOLUCAO DOS CUSTOS DO TRANSPORTE POR
ONIBUS URBANO

No Brasil, os custos do transporte publico por 6nibus sempre foram cobertos exclusivamente
pela arrecadagio tarifdria, com rarissimos casos de subsidios estatais, a exemplo da cidade
de Sao Paulo, que cobre atualmente cerca de 20% do custo do sistema com recursos orga-
mentdrios da prefeitura." O cdlculo final da tarifa é um rateio do custo total do transporte
entre os usudrios pagantes do sistema, considerando os diversos niveis tarifdrios.

Tanto o aumento do custo de qualquer componente de produ¢io do transporte como
qualquer queda na demanda pagante ou no indice de passageiro por quilémetro (IPK) — uma
proxy de produtividade — conduzem a um desequilibrio financeiro do sistema que tende a
ser recuperado com o aumento da tarifa.

* Técnico de Planejamento e Pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais — Dirur/Ipea.

1. Esse indice varia més a més, de acordo com os relatérios de despesas e receitas divulgados pela Sdo Paulo Transporte
S.A. (SPtrans).
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Entre 1995 e 2003 observou-se uma clara queda na demanda de transporte urbano por
onibus em nove grandes cidades brasileiras (cerca de 30%).> Conjuntamente, observa-se, desde
1994, um aumento do custo dos principais fatores de produgio do setor, o que se tem refletido
no aumento sistemdtico do preco das tarifas de 6nibus nas principais cidades do pais. As tarifas
dos sistemas de 6nibus urbanos, conforme o gréfico 1, aumentaram cerca de 60% acima da

inflagdo medida pelo Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC) desde 1995.%

As tarifas do sistema metroferrovidrio também superaram o ritmo da inflagio no periodo
1995-2009, mas ainda se mantendo abaixo das tarifas de 6nibus, o que lhe proporcionou um
certo ganho de mercado. Em larga medida, isso ocorreu porque, ao contrdrio dos servigos de
transporte urbano por 6nibus, que obtém sua remuneragio exclusivamente da arrecadagao
tarifdria, os sistemas urbanos metroferrovidrios sao subsidiados em grande parte pelo Estado.

GRAFICO 1
Brasil:' evolucio da inflacdo (INPC) e das tarifas de énibus urbanos e metrés -
1995 a 2008 — numero-indice

(Taxa acumulada, em setembro de 1995 = 1)
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Fonte: Elaboracdo dos autores com dados do INPC.
Obs.: 'Regides metropolitanas (RMs) de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte,
Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Brasilia, e o municipio de Goiania. m—|NPC == =Tarifa 6nibus -+ Tarifa metrd

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

2.1 Evolucao dos precos dos principais insumos de transporte rodoviario

Analisando a evolugao dos pregos dos principais itens que compdem a estrutura de custos
dos sistemas de transporte publico urbano, pode-se perceber que alguns deles vém pressio-
nando fortemente a tarifa para cima. Nota-se, por exemplo, que, desde 2002, as politicas
comerciais do setor de combustivel tém privilegiado a contengao dos pregos da gasolina em
detrimento dos precos do diesel (grifico 2). O resultado ¢ que o gasto com combustivel,

2. 0 dado sobre volume de passageiros transportados foi obtido no Anudrio Estatistico da NTU 2008/2009 e no indice
de Desempenho Econdmico do Transporte (IDET) (ver CNT/Fipe). Esse dado cobre nove capitais: Belo Horizonte, Curitiba,
Fortaleza, Goidnia, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sdo Paulo. Apesar de a base territorial desses dados ser
menos abrangente do que aquela utilizada no célculo do INPC, acredita-se que isso em nada comprometa as analises.

3. 0 INPC é calculado mensalmente pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e possui representatividade
territorial para as RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Curitiba, Porto Alegre,
Brasilia, e para o municipio de Goiania.
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que sempre equivaleu a cerca de 10% dos custos do transporte publico, jd responde por
aproximadamente 25% do total, tornando-se, portanto, do ponto de vista da mobilidade
urbana, um forte estimulo ao uso do transporte individual, em detrimento do transporte

publico coletivo.

GRAFICO 2
Brasil:' evolucio de precos da gasolina e do éleo diesel — 1999 a 2008 — niimero-indice

(Indice: julho de 1999 = 1)
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Fonte: Elaboracdo dos autores com dados do INPC.
Obs.: 'RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro,

Sao Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Brasilia, e o municipio de Goiania. m— Gasolina *===Oleo diesel

O grifico 3 apresenta a evolugo dos precos dos principais insumos do transporte ur-
bano por 6nibus deflacionados pelo indice oficial da inflagio brasileira, o Indice Nacional
de Pregos a0 Consumidor Amplo (IPCA). Com excegao dos saldrios dos trabalhadores, que
praticamente permaneceram no mesmo patamar, os demais insumos apresentaram aumento
significativo de seus pregos nos tltimos dez anos. Como as empresas do setor nao possuem
controle sobre a variagao dos custos exdgenos (combustiveis, veiculos etc.), seu esfor¢co em
reequilibrar financeiramente o sistema baseia-se na administragao de seus custos endégenos,
como, por exemplo, o controle da remuneragao dos trabalhadores, a racionalizagao da oferta

e a taxa de renovagao da frota.

GRAFICO 3
Brasil metropolitano:' variacio real’ dos precos dos principais insumos

das tarifas de dnibus urbanos — 1999 a 2009
(Em %)
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Fonte: Elaboracéo dos autores com dados do INPC, Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTrans)

e noticias de jornais sobre a renovacdo da frota.
Obs.: 'RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, S&o Paulo, Curitiba, Porto Alegre,

Brasilia, e o municipio de Goiania.’Deflacionado pelo IPCA.
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Além das questoes mercadolégicas/oligopolisticas que explicam a variagao real dos pregos
dos veiculos, parte significativa desses aumentos advém dos avangos tecnoldégicos impostos
a indstria, em funcio de normas mais rigidas sobre o nivel de emissdo de poluentes, de
seguranca e de melhoria da acessibilidade.

Outro elemento importante a considerar na andlise do aumento dos pregos é a tendéncia
de queda do volume de passageiros pagantes (ou seja, o aumento das gratuidades), o que
eleva os precos unitdrios no momento do célculo do rateio.

3 EVOLUCAO DA TARIFA VIS-A-VIS A RENDA DA POPULACAO

Pode-se observar claramente no gréfico 4 que, entre 1995 e 2003, periodo em que simul-
taneamente houve aumento real das tarifas e queda de renda das familias, houve sensivel
retragao no nimero de passageiros pagantes nos 6nibus urbanos das principais cidades do
pais. A recuperagao em conjunto do poder de compra do saldrio minimo (SM) e da prépria
renda per capita média da populagao, iniciada no ano de 2003, contudo, parece amortecer
os efeitos desse aumento das tarifas sobre a demanda pelos servigos de 6nibus urbanos, o
que levou a uma inversao da tendéncia de queda do volume de passageiros transportados
que se observa até aquele ano.

GRAFICO 4

Brasil:' evolucio da renda domiciliar per capita, das tarifas de énibus urbanos e do volume
de passageiros pagantes nos sistemas de 6nibus urbanos —1994 a 2008 — niimero-indice
(Taxa: 1995 = 1)
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Fonte: Elaboracdo dos autores com dados do INPC, NTU (2009), IDET-CNT/Fipe e dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD)
do IBGE. Os dados de renda obtidos pela PNAD ndo abrangem Goidnia.
Obs.: 'RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, S3o Paulo, Curitiba,
Porto Alegre, Brasilia, e o municipio de Goiénia.
m—Tarifa Onibus === = Renda per capita domiciliar 40% pobres === Passag. transportados (NTU)

=== Renda per capita domiciliar média = = =Inflacdo = = = Passag. transportados (IDET-CNT/Fipe)

Pode-se argumentar que esse aumento real da tarifa dos 6nibus urbanos somente vem
se sustentando nos tltimos seis anos em fungao do aumento da renda e do nivel de emprego
da populagio em geral observado no pais desde entao. Possivelmente, o transporte piblico
sobre pneus estaria em uma crise de demanda sem precedentes nos tltimos anos nao fosse essa
melhora nas condi¢oes de vida da populagio, fato esse que deve servir de alerta aos gestores
publicos e privados quanto 2 possivel descontinuidade da recuperagiao da demanda pelo
transporte publico diante de uma eventual inversao dessa conjuntura nacional favordvel.

O amortecimento e a sensivel inversao da tendéncia de queda da demanda de passageiros,
proporcionados pela recuperagio do poder de compra do SM em relagdo ao transporte
publico, também podem ser observados na relagio de tarifas compradas por SM. O gréfico 5
ilustra como o crescimento real do SM supera o crescimento real das tarifas de 6nibus urba-
no desde 2004, fazendo com que, a partir desse ano, um SM consiga comprar um nimero
cada vez maior de passagens. A mesma dinimica se observa com relagao 2 média da renda
domiciliar per capita dos 40% mais pobres.
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GRAFICO 5
Brasil:" quantidade média de passagens de énibus urbanos compradas pelo salario minimo e
pela renda média per capita dos 40% mais pobres — 1995 a 2008 — niimero-indice
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Fonte: Elaboracdo dos autores com dados do INPC e da PNAD.
Obs.: 'RMs de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Curitiba,

e L a — S\ == Polinémio (renda dos pobres)
Porto Alegre, Brasilia, e 0 municipio de Goiania. P

=== Polindmio (SM) == ==Renda dos pobres

Criado em meados da década de 1980, o vale-transporte tenderia a tornar a demanda
dos trabalhadores por transporte piblico urbano menos sensivel as variagoes no prego. Vale
ressaltar, no entanto, que grande parte da populago brasileira no tem garantia de recebi-
mento desse beneficio tarifdrio, sem considerar os demais deslocamentos nio cobertos pelo
beneficio. Segundo dados da PNAD, apenas 42% da populagio economicamente ativa
(PEA) que residia nas dez principais RMs, no ano de 2008, possufam carteira de trabalho
assinada e, portanto, poderiam receber o beneficio.

Populacdo economicamente ativa segundo situacdo empregaticia: Brasil metropolitano — 1992 a 2008
Situacdo 1992 1997 2002 2005 2008
empregaticia (%) (%) (%) (%) (%)
Trabalhador com
carteira assinada  8.811.731 42,6 7.756.585 39,1 10.080.868 36,2 11.467.945 379 13.178.443 42,0
Trabalhador sem
carteira assinada  9.924.662 48,0 9.706.950 49,0  14.107.011 50,7  14.846.445 49,1 15.219.274 48,5
Desempregado 1.938.151 9,4 2.366.122 119 3.630.945 13,1 3.949.053 13,0 2.950.884 9,4

PEA total 20.674.544 100,0  19.829.657 100,0  27.818.824 100,0  30.263.443 100,0  31.348.601 100,0

Fonte: PNADs de 1994, 1997, 2002, 2005 e 2008.

Para a maioria da populagdo, a parcela que nao possui carteira de trabalho assinada, a
varia¢do do prego na tarifa de transporte coletivo urbano tende a pesar bastante na escolha
modal, levando a supressao de viagens ou a realizagao de deslocamentos a pé ou de bicicleta,
mesmo que sejam inadequados, em caso de grandes distincias a percorrer. Nesses casos, o
alto valor da tarifa de 6nibus urbano costuma se colocar como mais uma barreira na susten-
tagao do nivel de demanda do transporte puablico urbano, implicando menos deslocamentos
realizados por esse modo devido a sua substituigio por modos nao motorizados ou pela
supressao de viagens.* De acordo com a pesquisa de origem-destino de Sao Paulo, realizada
em 2007, por exemplo, cerca de 635 mil viagens por dia em um tipico dia ttil do més eram
realizadas a pé porque o custo da condugio era considerado alto.

4. Essa relacdo em que situacdes de extrema pobreza comprometem as condicées de mobilidade das pessoas pela cidade
é aprofundada no estudo do Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte (Itrans) de 2004 e constitui o que
poderiamos chamar de “imobilidade pela exclusao social” (ITRANS, 2004).
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O crescimento sistemdtico do prego das tarifas de 6nibus urbanos acima da inflago, alia-
do as melhoras nas condi¢oes de renda da populagio, particularmente nos tltimos oito anos,
estimula também a substitui¢ao de viagens de transporte coletivo por outros modos individuais,
deteriorando a situagdo do trinsito nas cidades. Isso jd acontece, por exemplo, com as vendas
de motocicletas, que crescem a uma taxa de 20% ao ano (a.a.), sustentadas principalmente
pelas vendas de motocicletas populares, com prestagoes de financiamento préximas ao gasto
mensal com passagens. Em menor escala, ocorre 0 mesmo também com os automéveis.

4 ELASTICIDADES-PRECO E RENDA

Para avaliar o impacto da variagio do prego e da renda sobre o volume de passageiros
pagantes transportados nos sistemas de dnibus urbanos, considerando os demais fatores
constantes, foram calculadas as elasticidades-preco e renda com base em uma fungio de
demanda ajustada por regressao linear.

Elasticidade _ prego = 2 X 6_q = —@ Elasticidade _renda = Iy % = w

q Op q q Or q

onde:
g = volume de passageiros pagantes mensal nas capitais selecionadas (milhdes);

r = renda per capita média nas capitais selecionadas, a precos constantes de setembro
de 2009; e

p = tarifa média nas capitais selecionadas, a pregos constantes de setembro de 2009.

Observa-se no gréfico 6 que, demais fatores constantes, desde a época em que a tarifa
média dos sistemas atingiu um patamar superior a R$ 1,75, a precos de setembro de 2009, a
demanda de transporte por dnibus apresentou caracteristicas eldsticas. No regime eldstico (em
que a elasticidade-preco é maior que um, em mdédulo), considerando uma situagao de renda
constante, qualquer aumento de prego gera uma redugao mais que proporcional na demanda por
transporte, o que implica, na prética, queda de receita mesmo com aumento do prego cobrado.
Nessa situago, a fim de ndo ter queda de sua receita, a gestdo do sistema de transporte nao possui
muita margem de manobra para precificagio de sua tarifa, a nao ser a sua redugzo, decisao dificil
de ser levada adiante sem que haja uma forte politica de redu¢io dos custos.

GRAFICO 6
Elasticidade-preco da demanda de transporte ptblico por dnibus: médulo
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Fonte: Elaboracdo dos autores com dados do INPC e da PNAD.
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Na prdtica, o nivel elevado de preco induz, para uma fatia da demanda, a nao realizagao
da viagem, no caso dos mais pobres, ou estimula a substitui¢ao da viagem por modais pri-
vados nos demais segmentos de usudrios de transporte publico. Os estudos mostram que,
ceteris paribus, o setor de transporte jd estd nessa zona desconfortdvel de tarifagao, na qual
reajuste de tarifa significa reducao de receita.

Essa andlise pode ser feita também pela curva de preco que maximizaria a receita em
fun¢do da renda per capita efetiva em cada periodo observado, derivando-se a fungdo de
receita e calculando os pontos mdximos em fun¢io da renda nos meses considerados.

v = pg = p(404+0,43r — 205 p) = —205p" + 404 p + 0,437p

O 410+ 404+ 0,437 =0 = prmax - 204+ 0437
op 410

) ) Ov ) L .
Sendo: v = receita do sistema = p x g; 2 = derivada primeira da receita

Conforme visto no gréfico 7, durante muito tempo o pre¢o médio praticado das tarifas
dos sistemas era inferior ao preco de maximiza¢do da receita, por isso as empresas pressio-
navam os gestores publicos para aumentar o valor da tarifa como estratégia para ampliar
seus lucros. Desde o inicio desta década essa realidade mudou. Atualmente os pregos de
maximizagio da receita s3o inferiores aos pregos praticados, muito em fungdo da prética
inercial de aumento das tarifas de onibus, pressdes dos custos e da falta de visao desse feno-
meno por parte de gestores puiblicos e privados. Vale ressaltar que a maximiza¢ao da receita
nio significa, necessariamente, maximizag¢ao dos lucros, pois o aumento de demanda pode
significar um aumento de custo mais que proporcional ao aumento da receita. Isto ocorrerd
nos sistemas proximos da satura¢io, nos quais nao hd capacidade ociosa para absorver a
demanda excedente gerada pelo nivel menor de tarifa.

GRAFICO 7
Tarifa média que maximizaria a receita em comparacdo com a tarifa média praticada
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Fonte: Elaboracéo dos autores com dados do INPC e da PNAD. = Tarifa média capitais = == Tarifa maximiza receita
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Entre 1995 e 2003, pode-se observar uma trajetéria de queda da capacidade de pagamento
da populagio devido a conjugacio de dois fatores nesse periodo: 0 aumento acima da inflagao
do preco das tarifas de 6nibus urbano e a queda do poder de compra do SM. Uma consta-
tagdo deste estudo ¢ a de que, mesmo em um ambiente de continuo aumento do prego das
tarifas de 6nibus urbano acima da inflagao nos tltimos seis anos, houve no Brasil uma ligeira
recuperagdo da demanda por transporte publico de 6nibus urbano, nas principais RMs do
pais, que se deve, entre outros fatores, a0 aumento de renda da populagio verificado nesse
periodo, conforme descrito anteriormente.

A elasticidade-renda atual é superior a um, o que torna o efeito de aumento de renda
um grande amortecedor dos aumentos constantes dos precos do transporte verificados.
Destaca-se que essa situagdo expde uma vulnerabilidade das condi¢oes de mobilidade urbana
nas principais RMs brasileiras, na medida em que uma possivel piora nas condigdes eco-
némicas atuais, com retracao da renda familiar, traria fortes consequéncias para a demanda
pelos servigos de transporte publico. Outro aspecto a destacar ¢ que, com a tendéncia de
crescimento da renda atual, se houvesse uma politica real de redugao tarifdria, o transporte
publico poderia entrar em um circulo virtuoso, com um aumento forte de demanda, me-
lhorando as condigbes de mobilidade urbana nos grandes centros urbanos.
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