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RESUMO

Este artigo aborda o transporte publico gratuito, uma idéia discutida nos anos 1970 que voltou a ganhar atengéo a
partir de preocupagbes ambientais. E feita uma revisio de experiéncias de transporte publico gratuito,
especialmente nos Estados Unidos no programa Unlimited Access e de cidades como Hasselt, onde desde 1997
hé transporte publico gratuito para todos cidadéos e visitantes. Da andlise em teoria econdmica sugere-se que 0
transporte publico possui as caracteristicas para sua caracterizagdo como bem publico e, assim, deveria ser pago
por todos, Usuarios e ndo usudrios, custeado por impostos, sendo um dispositivo para melhorar a distribuicdo de
renda. Usando o contexto brasileiro, é realizado um estudo de caso prospectivo com base em uma tipica capital
brasileira. O impacto fiscal prospectado foi estimado em 10%, o qual poderia ser feito através dos tributos
existentes que tem relagdo com o transporte publico.

ABSTRACT (REVER)

This paper provides a discussion on free public transport in the context of Brazilians cities. It is reviewed some
international experiences, namely the Unlimited Access programs on the US Universities, and the cases of cities
like Hasselt, Belgium, that adopted the free public transport for all citizens and visitors to the city since 1997.
The economic analysis suggests that the public transport has all the main features of a public good and doing so
should be paid by all, users and non users, in a context that enables the possibility of free public transport. It is
further conducted a case study prospecting the adoption of free public transport in a typical Brazilian citiy with a
bus public transport system. The prospected impact in a municipal public budget is around 10% and could be
done by the taxes related to transport like those related to real state and land use, and commerce and service.

1. INTRODUCAO

No inicio dos anos 1970 a idéia do transporte publico gratuito tornou-se uma importante
discussdo na Europa, especialmente Alemanha, devido ao aumento das tarifas e da
contestacdo da populacdo mais jovem (Baum, 1973). A expectativa era que o transporte
publico gratuito levaria a uma menor congestdo do trafego urbano e teria impacto positivo nas
pessoas com menor renda e deficientes. Todavia, essa idéia ndo foi adotada por nenhuma das
administracdes na Alemanha, seja de que partido ou orientacdo politica fossem (Baum, 1973).

Experimentos de tarifa gratuita no servico de dnibus em horérios fora do pico também foram
realizados no final dos anos 1970 e inicio dos anos 1980 nos Estados Unidos no condado de
Mercer (New Jersey) e Denver (Studenmund e Connor, 1982). Destas experiéncias constatou-
se um aumento de demanda de 45% nos horarios fora do pico o qual representou um aumento
global de demanda de 15%, a maioria dessas novas viagens tiradas de outros modos, mas sem
reducdo significativa das viagens de automdveis ou um incremento notavel nas &reas
comerciais cobertas pelas linhas de 6nibus (Studenmund e Connor, 1982).

QOutro conjunto de iniciativas iniciadas nos anos 1960 nos EUA foram os programas
Unlimited Access realizados em varias cidades norte-americanas por Universidades. Dorsey
(2005) observa que o Unlimited Access pode ser parte importante de novas estratégias de
gestdo de demanda de transporte com efetivo potencial de reduzir congestdo, caréncias de
estacionamentos, e aumentar a demanda do transporte publico.

Storchman (2003) observa que por um longo periodo parecia que apesar de intensa no inicio
dos anos 1970, a discussdo sobre transporte publico gratuito teria um declinio e iria
desaparecer. Mas tem havido um ressurgimento dessa idéia nos paises desenvolvidos.



Uma dessas iniciativas teve loco em Sdo Francisco, com passes gratuitos para estudantes de
baixa renda de ensino fundamental e médio (McDonald et al., 2004). Mas a iniciativa mais
significativa foi a da cidade de Hasselt, Bélgica, que em 1997 instituiu o transporte pablico
gratuito em sua rede de 6nibus para todos os cidad&os e visitantes. A iniciativa de Hasselt
reverteu a queda do transporte pablico e na verdade aumento a demanda.

A discussao sobre transporte publico gratuito re-emerge em um contexto de forte crescimento
do transporte por automdveis e a relativa estagnacdo do transporte pablico. Nos Estados
Unidos, a demanda por transporte publico praticamente estagnou de 1960 a 2000
(Storchmann, 2003), e esse mesmo fendmeno se repete no Brasil.

O Brasil tem apresentado desde a estabilizagdo macroecondmica iniciada com o Plano Real
em 1994 uma queda e posterior estagnacdo da demanda (Figura 1). De seu pico em 1995, a
demanda por transporte publico por dnibus em 2008 foi cerca de 30% menor. Diferente de
épocas anteriores, essa queda da demanda ndo se deu por reducdo da capacidade de
pagamento das tarifas dado que a renda nominal e real tem crescido ano a ano, nem tampouco
pela queda da qualidade do servigo dado que o nivel de servico melhorou com a reducdo da
quantidade de passageiros por veiculo-dia de 631 em 1995 para 441 em 2008.
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Figura 1: Demanda e Oferta mensal de transporte publico por dnibus nas capitais brasileiras
de Regibes Metropolitanas, 1994-2008, médias de abr/out (NTU, 2008a)

Considerando quatro dos principais servi¢os publicos na sociedade contemporénea brasileira,
educacdo, saude, seguranca e transporte publico, o transporte publico € o Unico que cobra
diretamente do usuario, e ndo da sociedade como um todo.

A cobranca direta do usuario tem sido consequéncia de uma abordagem econdmica
tradicional do transporte publico como um bem de consumo com oferta e demanda ajustada
pelo mercado através do preco e utilidades marginais. Ainda, a demanda do transporte pablico
é frequentemente tida como derivada e com caracteristica de inelasticidade ao preco. Um
exemplo dessa concepgédo pode ser encontrado em trabalhos como os de Taylor et al. (2009).



No caso brasileiro, o transporte pablico é usado majoritariamente por quem néo possui renda
para usar um produto substituto privado, e ao ser cobrado diretamente do usuario possui
adicionalmente a caracteristica social negativa, de onerar as familias de renda mais baixa,
contribuindo negativamente para a distribuigéo de renda e desigualdade.

E nesse contexto de um ressurgimento da discuss&o em torno do transporte plblico gratuito e
gueda continuada de demanda com aumento de renda da populacao brasileira que este artigo
procura fazer uma reflexdo analitica na perspectiva de ado¢do de transporte publico por
onibus no Brasil. A andlise é feita em uma dimensdo econdmica, social e fiscal. Usa-se dados
de cidade brasileira, capital de estado para uma discusséo prospectiva do impacto fiscal.

2. EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS DE TRANSPORTE PUBLICO GRATUITO
Ha dois grupos de experiéncias de transporte publico gratuito em grande escala. A primeira e
mais antiga se estabeleceu voltada para estudantes universitarios, com o maior grupo de acdes
nos Estados Unidos, e com novas experiéncias como em Bruxelas. A outra experiéncia diz
respeito a cidades inteiras que adotam o transporte pablico gratuito para toda a populagao.

2.1. As experiéncias associadas a Universidades

2.1.1 As experiéncias nas Universidades Norte-Americanas — Unlimited Access

A experiéncia denominada Unlimited Access das Universidades dos Estados Unidos teve
inicio no final dos anos 1960 na Universidade da California, San Diego (Brown, Hess e
Shoup, 2001). Por 2002 havia mais de 60 programas Unlimited Access atendendo a mais de 1
milhdo de pessoas nos Estados Unidos (Brown, Hess e Shoup, 2003).

Brown, Hess e Shoup (2003) relatam estudo do programa de UA da Universidade da
California em Los Angeles (UCLA), iniciado em 2000. Os objetivos centrais do programa
eram aumentar o uso de énibus para reduzir o uso de carro para ir ao campus e reduzir a
demanda por estacionamento no campus. O primeiro objetivo estava relacionado a uma
determinacéo do Distrito da Costa Sul de Los Angeles e o segundo decorria da necessidade de
construir e manter mais area para estacionamento em detrimento de area Util para as
atividades da universidade. Segundo Brown, Hess e Shoup (2003) cada vaga de
estacionamento custava & UCLA cerca de USD 220 por ano.

A anélise do caso da UCLA mostrou (Brown, Hess e Shou, 2003) a) um aumento imediato de
cerca de 56% do uso do transporte publico no primeiro ano, o que foi convergente com
programas Unlimited Access em outras universidades, com uma variacéo de 50% a 200% nos
casos relatados; b) um aumento de 27% no segundo ano, o que também foi convergente com
outros estudos em outras universidades, como por exemplo o crescimento de cerca de 10% ao
ano durante uma década de programa na Universidade da Califérnia em Davis.

2.1.2 A experiéncia com estudantes Flamengos em Bruxelas, Bélgica

Seguindo a experiéncia norte-americana e a iniciativa de Hasselt, Bélgica (que é apresentada
abaixo), a Comissdo da Comunidade Flamenga de Bruxelas instituiu em 2003 um
ressarcimento quase integral do passe (bilhete) anual de transporte publico para estudantes de
faculdades e universidades Flamengas com idade menor que 26 anos. No primeiro ano, cerca
de 8.000 dos 22.000 estudantes elegiveis para obterem o ressarcimento o fizeram, mas no
segundo ano esse numero caiu para cerca de 5.000 (De Witte et al., 2006).



Segundo De Witte et al. (2006) a iniciativa produziu um aumento de uso do transporte publico
pelos estudantes pelo que denominaram efeito geracdo, novos usuarios e novos usos, e efeito
substituicdo, usuarios existentes que passaram a usar mais o transporte publico.

2.2 A experiéncia nas cidades

A primeira experiéncia internacional significativa com transporte publico gratuito ocorreu em
Hasselt, Bélgica, em 1997 (Storchmann, 2003). Nesse ano, confrotado com a necessidade de
se criar um terceiro anel viario expresso na cidade para dar conta do aumento do trafego, a
prefeitura resolver optar por uma iniciativa distinta — tornar o transporte pablico por 6nibus
gratuito como forma de tentar conter o uso do automovel. A iniciativa provou-se um sucesso e
ndo houve a necessidade da ampliacéo da insfraestrutura viaria desde entéo.

Tabela 1: Indicadores do transporte publico gratuito de Hasselt, 1997 e 2006

Indicador 1997 2006
Frota de énibus* 8 46
Passageiros por ano* 360.000 4.614.844
km anual dos 6nibus* 500.000 2.258.638
km/6nibus ano 62.500 49.101
passageiro/énibus ano 45.000 100.323
IPK 0,72 2,04
Gasto anual** n.a. 1.000.000
Custo por passageiro (euros) n.a. 0,21

Fonte: *Stad Hasselt (2008), **Henn e Hanmart (2009)

A demanda do transporte publico por 6nibus em Hasselt, de cerca de 70 mil habitantes,
passou de 360.000 passageiros por ano em 1997, cerca de 1.000 por dia, para 4.614.844 em
2006, cerca de 13 mil por dia, um aumento de mais de 1300%. A cidade gasta cerca de 1
milh&o de euros por ano (Henn e Hanmart, 2009), resultando em € 0,21 por passageiro.

Além de Hasselt, no mesmo ano a cidade de Templin, Alemanha, adotou o transporte publico
gratuito. A cidade de Templin é pequena, 14.000 habitantes e quando do inicio da tarifa
gratuita todo o sistema de Onibus consistia em quatro linhas. Um ano apds a implementacao
da tarifa gratuita, a demanda por transporte aumentou cerca de 750% (de 41 mil para 350 mil
passageiros por ano) e dois anos depois chegou a cerca de 512 mil passageiros ano, um
aumento de 13 vezes do inicial. Um ponto importante da experiéncia de Templin é ser um
caso de estudo para outras cidades da Alemanha (Storchmann, 2003).

Da experiéncia de Templin, Storchmann (2003) observa, todavia, que houve um aumento de
uso do transporte pablico por pessoas que antes ndo usavam transporte motorizado, o que néo
seria um objetivo de politica de transportes.

Tabela 2: Algumas cidades que adotaram o transporte publico gratuito

Cidade, Pais Populacdo Data
Hasselt, Bélgica 68.000 jul/1997
Chelan e Douglas, Washington, Estados Unidos 60.000 e 54.000 dez/1991
Commerce, California, EUA 12.000 1962
Libben, Alemanha 15.000 1998
Templin 15.000 dez/1997

Fonte: Schweig (2003)



Nos Estados Unidos, a maior experiéncia foi realizada em Austin, Texas, a qual foi encerrada
15 meses depois por problemas com passageiros drogados (Hodge, 1994). Além disso, Hodge
(1994) observa que grande parte dos empregados do sistema de transporte publico resistiram a
idéia de um programa de tarifa gratuita. O caso de Austin revela a necessidade de se
considerar os problemas institucionais decorrentes da gratuidade.

3. ANALISE SOCIO ECONOMICA
3.1. Analise Econbmica

3.1.1 Elasticidade-Preco da Demanda

Na anélise do lado da demanda direta do transporte publico, j& se tem bem comprovada a
ineslaticidade do transporte publico por 6nibus a tarifa. O estudo da American Public
Transport Association nos anos 1990 nos Estados Unidos (APTA, 1991), analisando dados de
52 sistemas de transporte publico por dnibus encontrou que a elasticidade-tarifa média foi de -
0,36 e -0,43 para as cidades com mais de 1 milhdo de habitantes, e menos de 1 milhdo de
habitantes, respectivamente. Ainda, a elasticidade nas horas de pico era significativamente
menor ainda, -0,18 e -0,27, respectivamente aos mesmos casos (Tabela 3). Esses dados estdo
em concordancia com a observacdo de Holmgren (2007) de que diversos estudos sugerem
uma elasticidade-preco de -0,30.

Assim, decorrente dessas analises, é esperado que pela reducdo da tarifa a zero ocorra um
aumento da demanda, mas suportavel dada a relativa inelasticidade. Considerando os dados
de grandes cidades como as norte-americanas, e apenas para ilustrar, poder-se-ia estimar que a
demanda poderia aumentar de 18% a 39% no caso das cidades com mais de 1 milhdo de
habitantes que possuissem sistema de transporte publico por 6nibus em operacao.

Tabela 3. Elasticidade-tarifa no transporte publico por 6nibus nos EUA

Cidades/Areas com Populagio de

mais de 1 milhdo menos de 1 milhdo
Média de todas as horas -0,36 -0,43
Média das horas de pico -0,23
Média fora do pico -0,42
Horas de pico -0,18 -0,27
Horas fora do pico -0,39 -0,48

Fonte: APTA (1991)

Embora o tamanho inicial do sistema fosse pequeno, Hasselt é uma das cidades com maior
densidade de automdveis por habitante da Bélgica e ndo seria esperado que sua populagéo
realizasse uma mudanca modal em prol do transporte publico. Todavia, a experiéncia do
transporte publico gratuito produziu um aumento de seu uso em mais de 1.300% em 10 anos,
como Visto anteriormente.

O aumento da demanda pelo transporte publico em Hasselt ocorreu em dois padrbes. O
primeiro, logo da introducéo do sistema em 1 de julho de 1997, corresponde a um salto de
mais de 300% no primeiro ano, e outros 89% no segundo. De 1998 a 2006 o crescimento da
demanda por transporte publico foi de 62% em oito anos apds o crescimento inicial, uma
meédia de 6% ao ano. Ao tornar-se gratuito, o efeito de elasticidade-prego deixa de existir.



Esses dados sugerem que como produto substituto com custo de aquisi¢do nulo, deixa de ser
uma consideracdo, o transporte publico gratuito tende a recuperar sua capacidade de atrair
demanda compativel com o desenvolvimento de mobilidade da sociedade. Essa recuperagédo
de demanda, todavia, pressupde assegurada a qualidade do servi¢o pois, como ja observado
desde varios estudos, como de Moses e Williamson (1963), restricdes de tempo e o valor do
tempo sdo também fatores de decisdo para o usuério do transporte urbano.

3.1.2 Elasticidade-Renda: Transporte Publico como Bem Inferior

O transporte puablico, especialmente no caso de transporte publico realizado em rotas fixas,
tem sido considerado um caso classico de um bem inferior, ou seja, um tipo de bem que tende
a ter sua demanda decrescente com o aumento da renda.

Um bem inferior | seria aquele no qual, para determinado nivel de renda, sua utilidade
marginal comparada a utilidade marginal de um bem J levaria o individuo a consumir o bem J
guanto maior fosse sua renda. No caso do transporte nas cidades, um determinado nivel de
renda permite a aquisicdo de um bem de capital (veiculo) que leva a um individuo a poder
deslocar-se de modo individual e comparar a utilidade marginal do deslocamento no
transporte publico ao privado. Uma func¢do de utilidade genérica pode ser pensada em termos
de u (custo, tempo, qualidade, congestdo, disponibilidade). Muitos estudos de transportes tém
enfocado essa linha tedrica explorando, por exemplo, o valor (utilidade) do tempo.

Os dados mundiais como os obtidos por Bresson et al. (2004) que apontam para uma relacéo
entre a queda do transporte publico com o aumento da propriedade de automdveis, uma
relacdo direta com aumento da renda, assim como a estatistica brasileira de renda e demanda
(Figura 1), sugerem também forte indicios de relacdo negativa entre crescimento de renda e
demanda o que sugere ser o transporte publico um bem inferior, um bem que tende a ser
substituido por outro com o0 aumento da renda.

Mas a experiéncia de Hasselt parece sugerir que a custo zero o efeito de bem inferior da
elasticidade-renda é minimizado ou eliminado.

3.1.3 Bem de Consumo Privado e Bem Publico

Um bem de consumo privado é um bem cuja oferta total é parcelada entre diferentes
consumidores, e onde o consumo de uma quantidade do bem por um individuo reduz o
consumo de outro (Samuelson, 1954). H& assim uma disputa pelo consumo que se resolve
pelo preco de mercado, e tem se demonstrado teoricamente que a producgéo e distribuicéo
eficiente de um bem de consumo privado (quantidade e prego) pode se dar em um contexto de
economia de mercado e sistema de precos livres. O preco do produto serd resultado das
utilidades marginais comparadas dos consumidores em seus respectivos niveis de renda. N&o
é escopo desse artigo avangar essa discussdo, mas € possivel formular um modelo teérico de
uma economia totalmente baseada em bens privados em equilibrio geral de oferta e demanda
a um nivel de precos que iguala as utilidades marginais e custos marginais, modelo tedrico
que ndo deixaria espago para nenhuma agdo de governo (Samuelson, 1955).

Considerar o transporte publico como bem de consumo privado é assumir que a oferta
eficiente das viagens no transporte publico poderia ser resolvida por um sistema de mercado e
preco, e que os consumidores teriam, em todos os niveis de renda, a possibilidade de escolha
entre o transporte publico e privado.



Ja o bem publico possui caracteristicas de oferta e consumo distintas que levariam a um outro
modelo de eficiéncia econdmica.

Os primeiros artigos tratando da comparacdo de bens privados e publicos foram escritos por
Samuelson (1954, 1955), mas a primeira observacdo em teoria econdémica da existéncia de
bens fora do ambiente do mercado, bens pablicos, foi dada por Adam Smith (Smith, 1776).
Adam Smith observou no Livro 5 de A Riqueza da Nagdes (Smith, 1776) que algumas
atividades por suas caracteristicas seriam impraticaveis de serem realizadas pela iniciativa
privada e que seriam obriga¢bes do governo, as denominando de public works (obras ou
atividades publicas): defesa publica, justica, educacdo publica basica de jovens das pessoas
comuns, infraestrutura (de transporte) para facilitar a atividade econémica (comeércio), nesse
ultimo caso as estradas, portos, e canais navegaveis.

Samuelson (1954, 1955) adota uma perspectiva alocativa (eficiéncia de alocacdo dos recursos
para a producdo eficientes dos bens da sociedade) ao apresentar uma teoria de que bens
publicos ndo poderiam ser produzidos e distribuidos de modo eficiente de forma
descentralizada, como os bens privados, ou seja, ndo poderiam ter uma definicdo eficiente
com base no sistema de precos de mercado.

Strotz (1958), analisando a proposicdo de Samuelson em uma perspectiva distributiva
(distribuicdo da renda gerada na economia), a qual ndo tem relagcdo com ineficiéncia alocativa,
chega a mesma conclusdo de que ndo ha solucédo disponivel para que os bens publicos possam
ser eficientemente distribuidos na sociedade. Strotz sugere entdo que os bens publicos podem
ser utilizados inclusive como dispositivos para controlar a distribuicdo de renda.

Um bem publico “puro” seria aquele em que ha a ndo-rivalidade, ou seja, o consumo desse
bem por um individuo ndo impede que outra pessoa também o faca. Um bem pudblico puro
estaria disponivel, quer um individuo o use ou n&o. E evidente que esse bem publico puro n&o
existe, pois mesmos as aproximacdes de bens publicos aceitos como defesa, justica,
vacinacdo, podem ter o consumo de um individuo prejudicado pelo consumo de outro.
Todavia, em geral os bens publicos necessitam serem produzidos em determinada quantidade
que para todos fins praticos os torna possuidores da caracteristica de ndo-rivalidade. A néo-
rivalidade ou a ndo possibilidade de parcelamento do consumo torna impraticavel a eficacia
do sistema de mercado para a definicdo eficiente da oferta.

Analisando o caso do transporte publico, por exemplo, uma viagem em determinado horario e
linha de 6nibus ou metrd e pode-se considerar que, para todos fins praticos, o consumo do
transporte publico por um individuo ndo evita que outro também o consuma. O “consumo” de
um individuo por uma viagem em uma linha de dnibus ndo afeta significativamente o
consumo de outro individuo de realizar uma mesma viagem nessa mesma linha ou em outro
horario ou outra linha de énibus. O transporte publico pode ser considerado como tendo a
caracteristica de ndo-rivalidade.

Uma segunda caractaristica de um bem publico é que seus beneficios séo distribuidos para
toda a comunidade, desejem ou nédo os individuos consumi-lo (Samuelson, 1955, 1958). Aqui
fica evidente que seguranca publica, justica, vacinacdo, possuem todos essa caracteristica. A
vacinacdo de um individuo beneficia a este e também a quem ndo se vacina. Essa segunda



caracteristica de um bem publico pode ser denominada de ndo exclusividade, ou seja, um
individuo ndo pode evitar que outro tenha os beneficios do mesmo, pagando ou néo por ele.
Inversamente um bem é exclusivo quando sua compra por um individuo da a este uma posse
para consumi-lo como quiser e os beneficios sdo decorrentes desse consumo. Assim, uma
“compra” de um bem publico por um individuo ndo daria a este a exclusividade dos
beneficios desse consumo. A ndo exclusividade torna inapropriado que os custos (prego) do
bem publico recaiam apenas sobre seus usuarios.

Analisando o caso do transporte publico pode se perceber claramente que os ndo usuarios do
transporte publico, aqueles que preferem usar o transporte privado devido a sua renda e ordem
de preferéncia de utilidade, também sdo beneficiados por sua existéncia. A existéncia de
sistemas de metrd, por exemplo, beneficia aos usuérios de automdveis. O mesmo pode se
dizer para o caso dos sistemas de transporte publico por énibus. E essa analise se estende com
facilidade aos proprietarios de imoveis que tém seus bens valorizados decorrente da
acessibilidade provida pelo sistema de transporte pablico, os comerciantes e empresas de
servigo que beneficiam-se do acesso de clientes e empregados a suas empresas decorrente do
sistema de transporte publico, nenhum desses usuarios diretos do transporte publico. Por esses
termos, o transporte publico possuiria também a caracteristica de ndo-exclusividade de seus
beneficios a sociedade apenas a seus usuarios diretos.

Evidentemente, ndo ha um bem puablico teoricamente perfeito, cujo oferta seja tdo abundante
que o consumo individual ndo afete o consumo dos outros. Mesmo o ar e a 4gua estdo sob
risco devido seja a polui¢do ou ao consumo exagerado. Uma paisagem vista por uma multidao
afeta o “consumo” de outros. Mas, as caracteristicas desses bens 0s capacita a, para todos fins
praticos, poderem ser considerados como bens publicos, assim como a economia de mercado
real € uma aproximacdo dos mercados competitivo puros.

A analise acima e os resultados apresentados no caso da UCLA por Brown, Hess e Shoup
(2003), assim como o caso de Hasselt suportam a idéia do transporte publico como bem
publico. E essas experiéncias de transporte publico gratuito sugerem que nesse estado o
transporte publico deixa de ser um bem inferior.

3.2 Anélise Social

A discussdo anterior situou-se primariamente no campo da teoria econdmica alocativa, ou
seja, a alocacdo de recursos para as atividades econdmicas da sociedade. O transporte publico
gratuito poderia se tornar, nessa abordagem, um instrumento para facilitar a alocacdo de
recursos relativos a mobilidade nas cidades. Nesse topico, aborda-se o problema sobre outra
perspectiva, a perspectiva distributiva ou social.

O transporte publico gratuito custeado por impostos € uma forma de realizar distribuicdo de
renda e compensar as falhas da economia de mercado em gerar igualdade, sendo um
instrumento de transferéncia de pagamentos (renda).

O primeiro grupo social beneficiario do transporte publico gratuito € evidente, € 0 usuario
atual. Dentre esses usuarios ha grupos para 0s quais 0s ganhos iniciais ndo serao integrais, 0s
gue usam o vale transporte, cerca de 36% dos pagantes do transporte publico no pais (NTU,
2006), e os estudantes que pagam meia-passagem.



Os usuarios que possuem por lei a gratuidade (idosos, deficientes), que somam cerca 10% dos
passageiros transportados, ndo teriam ganho econdémico imediato. E em varias cidades, onde
estudantes uniformizados de escolas publicas ndo pagam passagem, o efeito econdmico
imediato seria pequeno para estes.

Todavia, mesmo os usudrios do vale transporte e os estudantes de meia-passagem (ou quando
sem o uniforme da escola) se beneficiariam da gratuidade com sua extensdo a deslocamentos
outros que ndo com destino ou origem o trabalho ou escola. O transporte publico gratuito
forneceria acesso ilimitado de uso do sistema a qualquer hora em que 0 mesmo estiver em
operacgéo, sem custo adicional.

Na dimenséo do potencial de melhorar a eficiéncia distribuitiva da sociedade, uma anélise dos
impostos e impacto da tarifa sobre a renda com base nos estudos do IPEA (2009) e NTU
(2006) sdo ilustrativos. A tabela 4 apresenta os dados béasicos e dados calculados de renda
disponivel retirados o transporte e impostos, e 0 aumento potencial de renda disponivel
considerando uma situacdo de transporte publico gratuito.

Tabela 4: Impostos, tarifa do transporte publico e renda, IPEA(2009), NTU(2006)

Faixa de renda % dos impostos na % da tarifa do Renda Disponivel Aumento de

renda (T) transporte publico como % da Renda renda disponivel
na renda (TP) Bruta,s/ Te TP com TP gratuito

Até 1 SM 53% n.a.

la2SM 53% 19% 28% 68%

2a3sSM 42% 12% 46% 26%

3a5SM 37% 8% 55% 15%

5a10 SM 35% 4% 61% 7%

10a20 SM 31% 2% 67% 3%

Mais que 20 SM 29% <1% 70% <1%

Assim, o transporte pablico gratuito faré retornar parte do imposto pago para os de classe de
renda mais baixa, a0 mesmo tempo em que libera uma parte maior de sua renda para outros
consumo ou poupanga. Observe-se na Tabela 4 que no caso do transporte gratuito, 19% da
renda do individuo na faixa de 1 a 2 SM seria retornada e produziria um aumento de renda
disponivel de 68% sobre a atual. Esse aumento de renda provavelmente ird todo para o
consumo, no qual também se cobram impostos. Uma projecdo do aumento de impostos
decorrente dessa renda disponivel adicional pode ser calculada.

4. ANALISE FISCAL — UM ESTUDO DE CASO EM PERSPECTIVA

Uma conseqliéncia do transporte publico gratuito € que seus custos tém que ser pagos pela
Prefeitura. Uma andlise de como realizar isso no contexto brasileiro ajuda a entender as
dificuldades e possibiliadades de sua adogdo. Nesta secdo realiza-se uma analise em
perspectiva considerando o caso de uma cidade brasileira, capital de estado. A fim de néo
direcionar a discussdo da andlise, as referéncias a cidade foram omitidas. Os dados basicos da
cidade séo apresentados na tabela 5.

Os dados iniciais sugerem ja alguns elementos importantes. Inicialmente, para cerca de 10%
dos usuarios atuais ja existe o transporte publico grauito. Para outros 44%, o desembolso é de
50%. Em certo sentido, pode-se dizer que ha cerca de 3,3 milhdes de passageiros-equivalentes
gratuitos, o significa ja cerca de 33% do total.



Para 59% dos passageiros que pagam passagem inteira, se sua renda for menor ou igual a R$
678,00 o transporte esta sendo ja gratuito pois o vale-transporte cobre custos no valor de até
6% do salario.Considerando os dados da pesquisa PNAD 2007, cerca de 25% das pessoas
ganham até 1 SM na cidade. Assim, pode-se estimar que pelo menos 25% dos passageiros
pagantes integrais na realidade tem sua passagem gratuita através do vale-transporte, o0 que da
cerca de 11% do total de passageiros. Em resumo, o atual sistema j& fornece transporte
publico gratuito de fato para cerca de 44% do total de passageiros.

Tabela 5: Dados da cidade em estudo, 2008

Informacao Dado
Habitantes Cerca de 800.000 habitantes
Automoveis 221.00
indice de motorizacao (veiculos por 1.000 habitantes) 340
Sistemas de Transporte Publico Majoritariamente 6nibus, vans
Frota de 6nibus total 712
Frota em operacéo efetiva 646
Total de empresas 7
Passageiros/més médio (1/12 da anual) 10.650.000
Passageiros/equivalentes média (1/12 da anual) 7.204.635
Tipos de Gratuidades Principais > 60 anos (100%), estudantes (50%)
km/més média (1/12 da anual) 5.240.103
viagens/més média (1/12 da anual) 158.068
km/viagem média 33
IPK total 2,02
IPK passageiros equivalentes 1,37
Estimativa de passagens integrais mensais (46%) 4.864.380
Estimativa de estudantes, ¥ passagem mensais (44%) 4.680.509
Estimativa de gratuidades integrais mensais (10%) 1.060.543
Tarifa (R$) 1,85
Receita mensal média (R$) 13.328.574,75
% de vale-transportes na receita [a] 40%
Estimativa de % de receita equivalente em passagens inteiras [b] 68%
% de vale-transportes das passagens inteiras [a]/[b] 59%

Fontes: Secretaria de Transporte Urbano da cidade, DETRAN do Estado, NTU (vale-transporte)

Analisando o impacto fiscal, e dado que atualmente cerca de 40% das receitas séo cobertas
pelo vale-transporte, a receita a cobrir com recursos de orcamento é entdo 60% do total, o que
da 0,6 x 13.328 milhdes = 7,997 milhdes por més. Em termos anuais, R$ 95 milhdes.

Na logica de bem publico, esse custo poderia ser coberto pelos tributos relacionados aos
beneficios gerados pelo transporte publico para a sociedade (Tabela 6).

Tabela 6: Dados Fiscais, 2008

Tributos Selecionados Escopo do tributo Valor em 2008, R$ mil
IPTU Valor e Uso do Solo 33.033
ISS Atividade Econémica — Servicos 123.378
IPVA — repasse do estado Transporte Privado 34.974
ITIv Valor e Uso do Solo 23.646
ICMS — repasse do estado Atividade Econdmica — Comércio 209.600
Subtotal dos Tributos Selecionados 424631
Total dos Tributos do Municipio 1.003.613

Os custos para a Prefeitura (R$ 95 milhGes por ano) representam cerca de 22% dos tributos
relacionados que tem relagdo com o transporte pablico.



No caso de uma implementagéo real e um aumento de 50% na demanda atual a faria voltar ao
patamar ainda abaixo ao de 1995 em termos de demanda. Dado o grande uso do 6énibus na
cidade em estudo, assim como nas grandes cidades brasileiras, ndo seria esperado um
aumento de demanda inicial como o verificado em Hasselt, de 300%. O aumento continuado
da demanda nos anos seguintes teria quer ser compensado com duas vertentes, 0 aumento da
produtividade e uma aumento da arrecadacdo dos impostos decorrente do aumento do nivel de
atividade econdmica associado ao aumento da mobilidade nas cidades.

5. CONCLUSAO

O artigo situa-se no contexto de um ressurgimento da discussdo sobre transporte publico
gratuito em todo o mundo como uma alternativa de atrair efetivamente as pessoas para o
sistema publico pela total eliminacdo da restricdo orcamentaria.

O contexto do Brasil atual e na perspectiva futura é de um pais com economia estavel e
crescimento sustentado da renda, o que tem levado ao aumento da motorizacdo privada e
tende a conduzir o pais a0 mesmo padrao observado anteriormente nos paises desenvolvidos —
crescimento do transporte por automovel e declinio ou estagnacgéo do transporte publico.

A principal consideragdo a ser tomada é de considerar o transporte como um bem publico,
pois 0 mesmo possui as caracteristicas necessarias aproximadas para tal (ndo-exclusividade,
ndo-rivalidade). Assim, tal como a salde e educacdo publica, toda a sociedade seria chamada
a custear o sistema de transporte publico urbano, e, quem o desejar, poderia usa-lo.

Essas considerac@es, todavia, impdem uma decisdo importante pois hoje o transporte publico
ndo apenas € pago pelo usuario como gera impostos, e passaria a ser pago pelos impostos.

A atual estrutura tarifaria ja contém gratuidades para cerca de 40% dos usuarios, seja pelo
vale-transporte, seja pelas gratuidades de idosos e outras, seja pela meia-passagem para
estudantes (em algumas cidades, gratuidade integral).

Os dados apresentados para uma cidade brasileira capital de estado sugerem que o impacto
custo do transporte publico por 6nibus a ser carreado ao orcamento publico seria de cerca de
9,5% do orcamento atual, ou menor ja que tende a haver ganhos de produtividade. Se o caso
de Hasselt servir como referéncia, o custo para a tarifa pode cair consideravelmente.

A idéia de fundo do artigo € que o termo publico na expressdo transporte publico sugere ser o
mesmo, economicamente, um bem (servi¢o) publico, e uma consequéncia possivel dessa
consideracdo € que faria sentido um transporte publico gratuito, baseado em impostos, tal
COMo ocorre com a seguranga, satde e educacao publicas.

Agradecimentos
O autor agradece as criticas e sugestdes dos avaliadores, as quais permitiram aprimorar o texto.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

APTA (1991) Fare Elasticity and Its Application to Forecasting Transit Demand. Technical Report. APTA —
American Public Transportation Association.

Baum, Herbert J. (1973) Free Public Transport, Journal of Transport Economics and Policy, Vol. 7, No. 1 (Jan.,
1973), pp. 3-19.



Bresson, Georges; Joyce Dargay; Jean-Loup Madre e Alain Pirotte (2004) Economic and structural determinants
of the demand for public transport: an analysis on a panel of French urban areas using shrinkage
estimators. Transportation Research Part A, 38, 269-285.

Brown, Jeffrey; Daniel B. Hess e Donald C. Shoup (2001) Unlimited Access. Transportation 28, 233-267, 2001.

Brown, Jeffrey; Daniel B. Hess e Donald C. Shoup (2003) Fare-Free Public Transit at Universities. Journal of
Planning Education and Research 23, 69-82.

De Witte, Astrid; Cathy Macharis; Pierre Lannoy; Céline Polain; Thérése Steenberghen e Stefan Van de Walle
(2006) The impact of “free” public transport: The case of Brussels. Transportation Research Part A 40,
671-689.

Dorsey, Bryan (2005) Mass transit trends and the role of unlimited access in transportation demand management.
Journal of Transport Geography, 13, 235-246.

Helium (2009) Debate: Public transportation should be free. http://www.helium.com/debates/69714-public-
transportation-should-be-free. Acesso em 19/07/20009.

Henn, Suzanne e Trinity Hartman (2009) Transportation - Europe goes ‘green’ with Mobility Week, DW-
World.de, http://www.dw-world.de/dw/article/0,,4695944,00.html (Acesso em 04/10/2009).

Hodge, David C.; James D. Orrell,Il1, e Tim R. Strauss (1994) Fare-free policy: costs, impacts on transit service,
and attainment of transit system goals. Report WA-RD 277.1. Washington State Department of
Transportation.

Holmgre, Johan (2007) Meta-analysis of public transport demand. Transportation Research Part A, 41, 1021-
1035.

IPEA (2009) Receita pablica: Quem paga e como se gasta no Brasil. Comunidado da Presidéncia, n. 22, 30 de
junho de 2009.

McDonald, Noreen; Sally Librera e Elizabeth Deakin (2004) Free Transit for Low-Income Youth: Experience in
San Francisco Bay Area, California. Transportation Research Record, vol 1887, 153-160, DOI
10.3141/1887-18.

NTU(2006) Pesquisa: Mobilidade da Populagdo Urbana. NTU — Associagdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos.

NTU(2008a) Pesquisa Vale-Transporte 2008. NTU — Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos.

NTU(2008b) Desempenho e Qualidade dos Sistemas de Onibus Urbanos 2008. NTU — Associacéo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos.

Samuelson, Paul A. (1954) The Pure Theory of Public Expenditure. The Review of Economics and Statistics,
Vol. 36, No. 4, 387-389.

Samuelson, Paul A. (1955) Diagramatic Exposition of a Theory of Publix Expenditure. The Review of
Economics and Statistics. Vol. 37, n. 4, 350-356.

Samuelson, Paul. A. (1958) Aspects of Public Expenditures Theories. The Review of Economics and Statistics,
Vol. 40, No. 4, 332-338.

Schweig, Karl-Heinz (2003) Fahrscheinfreier Stadtverkehr Deutsche und ausléandische Beispiele. Mobilitat nach
MalR! Wege zu einer zukunftsfahigen Verkehrspolitik. Dokumentation der Tagung am 22. Mai 2003 im
Eckstein, Nirnberg. Disponivel em http://www.petrakellystiftung.de/fileadmin/user_upload/newsartikel/
PDF_Dokus/Mobilitaet_nach_Mass.pdf. Acesso em 19/07/2009.

Smith, Adam (1776) Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of the Nations, Edinburg.

Stad Hasselt (2008) 10 jar bussen, http://www.hasselt.be/nl/content/2436/10-jaar-bussen.html  (acesso em
17/07/2009)

Storchmann (2003) Externalities by Automobiles and Fare-Free Transit in Germany - A Paradigm Shift? Journal
of Public Transportation, Vol. 6, No. 4, 2003, 89-105

Strotz, Robert H. (1958) Two Propositions Related to Public Goods. The Review of Economics and Statistics,
Vol 40, No. 4, 329-331.

Stundenmund, A.H. e David Connor (1982) The fare-free transit experiments. Transportation Research Part A:
General, vol. 16, issue 4, july 1982, 261-269

Taylor, Brian D.; Douglas Miller; Hiroyuki Iseki e Camille Fink (2009) Nature and/or Nurture? Analyzing the
determinants of transit ridership across US urbanized areas. Transportation Research Part A, 43, 60-77.

Rubens E. B. Ramos (rubens@ct.ufrn.br)
Departamento de Engenharia Civil, Universidade Federal do Rio Grande do Norte
Av. Salgado Filho, 3000 — Campus Universitario — Lagoa Nova — Natal/RN — 59072-970, Brasil



