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TARIFACAO E FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO
URBANO!?

INTRODUCAO

A reducdo das tarifas do transporte publico urbano (TPU) no Brasil foi uma das principais
reivindicagdes das manifestacGes populares ocorridas nas ultimas semanas. Entre outras
coisas, essas reivindicacdes explicitam a insatisfacdo com o valor cobrado das tarifas em
relacdo ao nivel do servico prestado a populacdo. Além de suscitar questionamentos quanto a
qualidade e transparéncia na prestacdo dos servicos de transporte coletivo nas cidades
brasileiras, essa insatisfacdo traz a tona um debate fundamental sobre a questdo do atual
modelo de financiamento da operacdo do transporte publico urbano por 6nibus no pais, que
hoje recai sobre os usuarios diretos dos servicos, por meio dos recursos arrecadados pelas
tarifas cobradas dos passageiros.

O objetivo desta Nota Técnica é contribuir com esse debate apresentando dados e
informagdes acerca de modelos de financiamento do TPU adotados no Brasil e em outros
paises. Além disso, sdo apresentados exemplos e alternativas de fontes de recursos
extratarifarios que poderiam contribuir para o financiamento desses servicos com vistas a
reducao do prego das tarifas, sobretudo.

Embora muitos desses exemplos sejam baseados em experiéncias concretas ja adotadas em
algumas cidades, a transposicdo dessas alternativas para a realidade do transporte publico no
Brasil ndo é tarefa simples. A ado¢do de cada uma dessas fontes extratarifarias necessitaria de
andlises mais detalhadas acerca do seu potencial efeito sobre a reducdo das tarifas e das
mudancas legais e institucionais que seriam necessarias para sua aplicagdo nos municipios
brasileiros. Além disso, o financiamento da operagdo do transporte publico nao é totalmente
indissocidvel de outros problemas de mobilidade urbana enfrentados nas cidades brasileiras.
Assim, ndo se pretende apresentar uma solugdo Unica ou ideal para responder aos desafios de
financiamento dos servigos de transporte reivindicados pela sociedade e sim alternativas a
serem aprofundadas e debatidas com a populagao.

Alguns estudos tém apontado, ao longo das Ultimas décadas, a adocdo de politicas e
investimentos que priorizam o transporte privado em detrimento do transporte publico,
ocasionando sistematico encarecimento das tarifas praticadas (Vasconcellos, 2005a; Biderman,
2008; Ipea, 2009; Carvalho et al, 2010; Carvalho e Pereira, 2012a). Aliado ao barateamento dos
meios de transporte privado (automdveis e motocicletas) e ao aumento de renda da
populacdo observado na ultima década, esse encarecimento do transporte publico prejudica a
sua competitividade acarretando a perda de passageiros que estdo migrando para outros
modos de transporte privado (Carvalho e Pereira, 2012b). Conjugados, estes fatores tém
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contribuido para o rapido aumento da frota de automdveis e do uso do transporte individual,
em um circulo vicioso de reducao dos passageiros e aumento da tarifa do transporte publico.

Comparado ao numero de passageiros transportados no transporte publico, o transporte
individual motorizado é o principal gerador de externalidades negativas nos deslocamentos
urbanos (Ipea/ANTP 1998; Ipea, 2003, 2011; Vasconcellos, 2005b). O aumento do transporte
individual acarreta efeitos negativos como maior poluicdo atmosférica dos gases do efeito
estufa e aumento de congestionamentos, que afetam negativamente a operacdo do
transporte publico, inclusive. Esta piora nas condi¢des de mobilidade é refletida no aumento
dos tempos de viagem casa-trabalho e contribui para o quadro geral de insatisfacdo com o
transporte publico e o transito, principalmente nas grandes cidades e regides metropolitanas
(Ipea, 2011, 2012; Pereira e Schwanen, 2013). Nesse sentido, o transporte publico coletivo
urbano beneficia ndo apenas os seus usuarios diretos, mas também a populacdo como um
todo, ao reduzir as externalidades negativas geradas pelo transito de veiculos. Nesta Nota
Técnica, argumenta-se que esse carater de geracdo de beneficios sociais € um importante
aspecto a ser considerado na discussdao do financiamento da operacdo dos servicos de
transporte publico.

Além desta introducdo, este texto esta divido em quatro se¢bes. A primeira e segunda secdes
apresentam dados referentes a evolugdo das tarifas e dos custos do TPU no Brasil. A terceira
secdo discute os modelos de financiamento no Brasil e em outros paises. Na quarta se¢do sao
apresentadas algumas fontes extratarifdrias que poderiam ter alguma aplicagdo no pais,
seguindo-se das conclusées do trabalho.

1) Evolucao do preco das tarifas de 6nibus e dos gastos das
familias com o Transporte Publico Urbano

Nos ultimos anos tem ocorrido no Brasil um crescimento acima da inflagdo das tarifas de
transporte publico por 6nibus e um crescimento abaixo da inflacdo dos itens associados ao
transporte privado. O grafico da figura 1 apresenta a alta de precos acumulada de itens de
gasto do usudrio final com transporte motorizado publico e privado. A fonte das informagdes é
o levantamento de precos realizado pelo IBGE nas principais aglomerag¢des urbanas do pais
para o calculo do indice de Precos ao Consumidor (IPCA), sendo que os itens sdo mostrados de
forma agregada para todo o pais. Observa-se que, enquanto o IPCA teve alta de 125% no
periodo de janeiro 2000 a dezembro 2012, o indice de aumento das tarifas dos 6nibus teve
alta de 192%, subindo, portanto, 67 pontos percentuais acima da inflagdo.

Os precos da gasolina tiveram alta acima da inflagdo entre 2000 e 2006, entretanto, desde
entdo, com a politica de manutencdao dos precos dos combustiveis, tém subido a taxas
menores do que a inflagdo. Entre 2000 e 2012 a gasolina subiu 122%, portanto apenas trés
pontos percentuais abaixo da inflacdo. J4 o indice associado aos gastos com veiculo préprio,
que inclui gastos com a compra de carros novos e usados e motos, além de gastos com
manutencdo e tarifas de transito, teve alta de apenas 44%, portanto muito abaixo do IPCA.
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Esse indice ja vinha crescendo abaixo da inflacdo geral e as medidas de desoneracdo do setor
automotivo dos ultimos anos vieram a reforgar esta tendéncia de barateamento do transporte
individual, que chegou a uma reducdo significativa em termos reais no periodo. Portanto,
conclui-se que o transporte privado tem ficado relativamente mais barato em relacdo ao
transporte publico no periodo de 2000 a 20122,

Figura 1 - Inflacdo por componentes do IPCA associados a transporte urbano no Brasil', 2000-
2012.
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Fonte: elaboragdo propria com base em IPCA (IBGE). Nota ' -Regides Metropolitanas de Belém,
Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre,
Brasilia @ o municipio de Goiania.

A figura 2 indica a proporg¢do da renda das familias gasta com TPU nas nove maiores regioes
metropolitanas brasileiras entre 2003 e 2009. Nos dois periodos, em média as familias gastam
3% da renda com transporte publico. Entretanto, entre as familias mais pobres este percentual
representa uma parcela maior da renda. Em 2003 as familias com renda per capita abaixo do
19, decil (10% mais pobres) comprometiam cerca de 15% da sua renda com TPU e as do
estrato seguinte (entre o 12. e o 22. decil) cerca de 11,7%. Em 2009 houve uma pequena
reducdo do TPU na renda dos mais pobres, representando 13,5% e 10,3% da renda das familias
do 19 e 29 decis. Os dados também indicam que entre os 10% mais pobres cerca de 30% das
familias ndo efetuam gastos com TPU, o que é um indicador de exclusdo dessas familias em
funcdo da falta de capacidade de pagamento pelos servicos de transporte.

> Embora essa seja a conclusdo geral observada para a média das principais aglomeragdes urbanas
brasileiras, é possivel observar algumas diferengas significativas em cada local. Conforme indica o
grafico apresentado no Apéndice |, o preco médio das tarifas de 6nibus teve o menor crescimento em
Brasilia e nas regiGes metropolitanas de Fortaleza e Recife, ao passo que os maiores aumentos foram na
cidade de Goiania e nas regides metropolitanas de Porto Alegre, Belém e Salvador.



Figura 2 — Comprometimento de renda com TPU. Brasil, 2003 e 2009.
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Fonte: elaboracdo Ipea com dados da POF/2009. Nota ' Regides Metropolitanas de Belém,
Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre,
Brasilia.

O gréfico da figura 3 analisa a proporcdo de individuos que recebem auxilio transporte em
fungdo dos decis de renda familiar em 1992, 2001 e 2011. Em todos os periodos analisados, o
grau de cobertura do auxilio transporte aumenta entre os individuos de renda média, voltando
a cair entre os mais ricos. Houve avanco significativo no grau de cobertura ao longo do tempo,
refletindo a maior formalizagdo da economia. Em 1992 e 2001 apenas 11% dos 10% mais
pobres recebiam algum tipo de auxilio transporte. Ja em 2011, 26% dos individuos deste grupo
recebiam o beneficio. A despeito da melhora na cobertura este gréafico indica a eficacia
limitada da politica de vale-transporte para atingir os trabalhadores mais pobres, que
teoricamente mais precisariam do beneficio.

Figura 3 — Proporc¢do da populagdo economicamente ativa em cada decil de renda’ segundo
situacdo de recebimento de auxilio transporte. Brasil Metropolitano?, 2001 e 2011.

70%
1992 2001 —2011

60%
L —
50%

40% -

30% -

20%
/

10%

O% T T T T T T T T T 1




Fonte: PNAD (IBGE, 2001 e 2011). Elaboracdo dos autores. Notas: ' Decis de renda domiciliar
per capita. 2 Considerando as nove maiores regides metropolitanas (Belém, Fortaleza, Recife,
Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre) mais o Distrito
Federal.

2) Composicdo dos custos dos servicos e politicas de
barateamento das tarifas

Os sistemas de TPU no Brasil em geral seguem a metodologia de cdlculo de tarifas
desenvolvida e difundida no passado pela extinta Empresa Brasileira de Transporte Urbanos
(EBTU), mais tarde atualizada pelo Ministério dos Transportes, podendo ocorrer algumas
especificidades introduzidas pelos gestores locais®. Esse modelo de célculo é baseado na
férmula de custo médio, no qual o custo quilométrico do sistema é dividido pelo indice de
Passageiros por Quilémetro (IPK) que, em ultima analise, significa que os custos de producdo
do transporte s3o repartidos entre os usudrios pagantes (equivalentes®), conforme
demonstrado na figura 4:

Figura 4 — Férmula basica de calculo das tarifas de transporte publico por 6nibus
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Sendo: CT = Custo total do sistema

Pe = NUmero de passageiros pagantes equivalentes do sistema

Pela anadlise da férmula simplificada de cdlculo tarifdrio pode-se explicar o processo de
elevagdao dos valores das tarifas pelo qual os sistemas brasileiros vém passando nos ultimos
anos. Pelo lado dos custos, representados pelo numerador da férmula, observa-se uma
elevacdo real dos principais insumos do setor (principalmente o diesel), enquanto pelo lado da
demanda, o denominador da férmula, observa-se que o volume de passageiros pagantes caiu
bastante em relagdo ao final do século passado (Carvalho e Pereira, 2012a). A conjuncdo
desses dois fatores — eleva¢do dos custos e reducdo dos niveis de passageiros pagantes —
provocou a elevagdo do preco das tarifas em termos reais, conforme indicado pela figura 4.

Algumas cidades passaram a utilizar cesta de indice de precgos para reajustar suas tarifas, o que, em
ultima instancia, ndo muda a ldgica do custo por passageiro para determinar a tarifa. Por ex., Sdo Paulo,
Belo Horizonte e Goiania.

4 . ~ ~ N .

Volume de passageiros pagantes ponderados pela propor¢cdo do seu desconto em relacdo a tarifa
integral. Por ex., dois estudantes com 50% de desconto correspondem a um passageiro equivalente.



A tabela 1 mostra a média de distribuicdo dos itens de custos que compdem o calculo das
tarifas nos principais centros urbanos brasileiros. O principal componente de custo no
transporte publico urbano por 6nibus no Brasil é a mao de obra com seus encargos sociais,
seguido pelos gastos com combustivel (diesel).

Tabela 1 - Itens de custos que comp&em a tarifa de TPU nas capitais brasileiras

Componentes de custo Incidénf:ia sobre a
tarifa (%)
Pessoal e encargos 40 a 50
Combustivel 22 a 30
Impostos e taxas 4a10
Despesas administrativas 2a3
Depreciagdo 4a7
Remuneragéo 3a4
Rodagem 3ab
Lubrificantes 2a3
Pecas e acessorios 3ab

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados do Ministério dos Transportes (MT) e da
Associa¢do Nacional de Empresas de Transportes Urbanos (NTU)

O grafico da figura 5 mostra que entre esses componentes de custos, o 6leo diesel cresceu
129% acima da inflagdo nos ultimos 12 anos. Isto se deveu a uma politica federal de reducgdo
gradativa dos subsidios existentes no preco do diesel. O resultado é que peso do diesel, que
antes representava menos de 10% dos custos tarifarios, mais que dobrou.

Os saldrios, por outro lado, entre 2000 e 2011 mantiveram praticamente o mesmo nivel, com
uma perda no periodo intermedidrio seguida de recuperacdo nos ultimos anos. A introducdo
da bilhetagem eletrénica coloca a possibilidade de reducdo do nimero de cobradores. Como
estes representam atualmente 20% da massa salarial, esta medida poderia gerar efeitos sobre
a reducdo da tarifa. Entretanto esta alternativa, se for implementada, deve ser feita de forma
gradual e garantindo a recolocagdo dos atuais cobradores em outros postos de trabalho.



Figura 5 — Evolugdo do preco do diesel, IPCA e saldrios dos trabalhadores das empresas de TPU
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Fonte: Elaboragdo prépria com base em IPCA/IBGE e RAIS/MTE

Outro item da estrutura de custos do TPU é a carga tributdria direta incidente sobre o
faturamento ou folha de pagamento, que pode ser desagregada em tributos federais,
estaduais e municipais. Os tributos federais sdo PIS/Cofins incidentes sobre o faturamento das
empresas operadoras (3,65%) que, com a Medida Proviséria 617 de junho de 2013, deixardo
de ser cobrados, além dos encargos sociais dos trabalhadores empregados. A Lei Federal n2
12.715/2012 estipulou uma nova base em substituicdo a folha de pagamento, que é o
faturamento das empresas, utilizando-se uma aliquota de 2,0% incidente sobre esse
montante, com o que se pode estimar uma reducdo entre 6,8 e 8,8% na tarifa média dos
sistemas. O tributo direto estadual, ICMS, incide sobre as tarifas dos sistemas metropolitanos,
podendo ter aliquotas de até 25%, enquanto nos sistemas municipais de transporte incidem as
taxas de gerenciamento e o ISS conforme tabela 2.

Além dos tributos diretos, sdo significativos para a composi¢do dos custos de operacdo dos
sistemas de 6nibus urbanos os tributos indiretos incidentes sobre o 6leo diesel: a CIDE e o
Pis/Cofins, que sdo tributos federais com aliquotas em torno de 25%; e o ICMS, tributo de
competéncia estadual, com aliquota variando entre 12 e 25% sobre o prego de venda. Caso os
governos venham a desonerar também esses tributos, estima-se uma reduc¢do de 7 a 10% no
preco final da tarifa de 6nibus.

Para que traga beneficios a populacdo, a desoneracao do setor de transporte publico deve ser
condicionada a contrapartida das empresas para reducdo das tarifas e melhoria da qualidade
dos servicos. Isso coloca em quest3o os desafios da regulagdo do setor. E importante que haja
transparéncia dos contratos e dos parametros de operacao e custos do sistema e um desenho
de incentivos adequado a eficiéncia do sistema. A investigacdo mais aprofundada dos desafios
regulatdrios esta além do escopo desta nota, entretanto é trata-se de importante linha de
pesquisa futura.



Tabela 2 — Participacao sobre a tarifa de TPU dos tributos de incidéncia direta e indireta
(diesel)

TRIBUTOS Incidéncia sobre a tarifa
DIRETOS
Tributos Federais (Pis/Cofins) 3,65%
Tributos e Taxas Municipais (ISS e Tx ger.) 0al1l0%
ICMS sobre servigos metropolitanos’ 0a25%
Enca[gos Sociais (INSS, SAT, Sistema S e Sal 92a11%
educacdo)
INDIRETOS (Considerando apenas o diesel)
ICMS sobre éleo diesel (12 a 25%)° 2,5a5%
Cide e PIS/Cofins sobre 6leo diesel (cerca 25%) 4a5%

Fonte: elaboracdo prépria

Do ponto de vista da demanda, o denominador da férmula de calculo da tarifa, pode-se
observar desde o Plano Real um forte movimento de queda no volume de passageiros
pagantes dos sistemas de Onibus urbanos (Carvalho e Pereira, 2012a). O nivel de demanda
pagante atual desses sistemas estd cerca de 20% menor do que o verificado no final do século -
apesar da estabilizagdo na demanda observada nos ultimos anos em fun¢do do aumento de
renda das familias mais pobres’.

Pode-se apontar o avan¢o no uso do transporte privado como uma das principais causas da
perda de demanda dos sistemas por 6nibus, em fungdo das politicas de estimulo ao transporte
individual (venda de veiculos). As taxas anuais médias de vendas de motocicletas e automéveis
foram 3 e 2 vezes, respectivamente, mais altas do que a taxa de crescimento da economia
brasileira no mesmo periodo.

> Esse tributo incide somente sobre os servicos metropolitanos intermunicipais (gestdo do estado),
enquanto o ISS e a taxa de gerenciamento incidem apenas sobre os servicos municipais. Tanto nos
servigos municipais quanto nos metropolitanos ha exemplos de isengdes desses tributos.

®Ja ha algumas medidas de isengdo total do ICMS sobre o éleo diesel vendido as empresas como em
Manaus/AM e também redugdes fortes neste tributo como em Fortaleza/CE (redu¢do de 66%).

7 0 aumento de renda dos mais pobres, principal categoria de usudrios dos sistemas de transporte
publico por 6nibus, implica em aumento da mobilidade e consequentemente dos deslocamentos
urbanos.



AGOES FEDERAIS RECENTES DE DESONERACAO DO TRANSPORTE PUBLICO

A participacdo dos tributos diretos no custo total do transporte publico (4 a 10%) ndo é tao
significativa em comparacdo com a mao de obra e o combustivel. Sua participacao total,
entretanto, incluindo tributos incidentes sobre os produtos e servicos de insumo para a
prestacdo do transporte publico é bastante alta, estimando-se ultrapassar 30%.

Dentre os tributos e encargos federais incidentes no setor, podem ser destacados alguns
recentemente alterados desonerando o servico com potencial impacto no controle
inflaciondrio e no barateamento das tarifas. Além da Contribuicao de Interven¢dao no Dominio
Econdmico (CIDE) sobre o diesel, ha as contribuicbes a seguridade social relacionadas ao
Programa de Integracdo Social (PIS), a Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade
Social (Cofins) e ao artigo 22 da Lei Organica da Seguridade Social (Lei n2 8.212/1991).
Observa-se que antes de junho de 2013, as altera¢des de aliquota da CIDE e do artigo 22 da
Lei n2 8.212/1991 n3o tiveram efeito sobre a redugdo da tarifa. A redugdo do PIS e da Cofins,
que passou a valer a partir de junho, entretanto, apontou para algumas redugées anunciadas
por aproximadamente 15 cidades de portes variados. Esse efeito péde ser visto com mais
vigor apds as manifestacGes populares de junho, quando 24 dos 45 municipios analisados
reduziram suas tarifas, comparando entre de margo/abril a julho, e 20 delas mantiveram a
tarifa.

Seria fragil garantir o rebatimento da desoneragdo no barateamento via decisdes judiciais ou
levantes populares. As leis em discussdo no Congresso, especialmente o PLC 310/2009 (que
Institui o Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano
de Passageiros — REITUP), ao exigir contrapartidas dos governos locais e das operadoras de
transporte publico ao receberem desoneragdes federais, viabilizariam efetivas redugdes
tarifarias. Destaca-se também a PEC 90/2011, que inclui o transporte no rol dos diretos
sociais.

Vale ressaltar que a demanda dos sistemas metro-ferrovidrios apresentou tendéncias distintas
dos sistemas sobre pneus, com fortes ganhos de passageiros no periodo, muito em funcdo da
expansdo da malha e também do aumento dos congestionamentos urbanos, jd que sua
operacgdo é toda segregada e nao sofre influéncia do trafego de automodveis. A questdo é que,
no Brasil, esses sistemas respondem por menos de 5% da demanda de transporte publico, o
que acaba nao gerando impactos significativos sobre as condi¢gdes de mobilidade da populagdo
urbana como um todo.

3) Modelos de financiamento do transporte publico urbano no
Brasil e no mundo

No Brasil, o custeio da operagdo do transporte publico por 6nibus urbano é feito em geral
pelas receitas arrecadadas com base nas tarifas pagas pelos usudrios dos servicos de
transporte. Sdo poucos os casos de recursos extratarifarios financiando o TPU no Brasil, a
exemplo do que ocorre nos paises europeus e da América do Norte, nos quais os sistemas de
transporte recebem recursos diretamente dos governos, em seus diversos niveis, provenientes
ou nao de impostos especificos, visando a reducdo da tarifa.
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O modelo de financiamento do TPU baseado exclusivamente, ou em grande medida, na receita
tarifaria apresenta algumas distor¢des. Uma delas estd relacionada a perda de demanda
pagante no sistema devido ao aumento do custo da passagem. Quando esse fato ocorre, e na
ultima década no Brasil verificou-se esse movimento em funcdo do avanc¢o do transporte
individual, o nivel da tarifa torna-se cada vez mais alto para compensar a diminuicdo do
numero de tarifas pagas, o que induz novas perdas de demanda, retroalimentando o ciclo-
vicioso que se forma em func¢do da dependéncia das camadas mais carentes da populagdo em
relagdo ao TPU e sua baixa capacidade de pagamento®.

Os sistemas de TPU da cidade e da regido metropolitana de Sdo Paulo sdo exceg¢bes a esse
modelo de financiamento exclusivo via tarifas, contando com subvencdes pagas pelo conjunto
da sociedade, por meio do orcamento geral do municipio e do estado, que cobrem cerca de
20% dos custos de operagdo dos sistemas. Apesar de ser uma exce¢do ao modelo de
financiamento existente no pais, os subsidios no caso de S3o Paulo estdo bem abaixo dos
niveis médios de subvencdes europeus, por exemplo.

Ha no Brasil a concessdo do Vale-Transporte instituida pela Lei n® 7.418, de 16 de dezembro de
1985. A lei do vale transporte determina que o empregador deva participar do custeio dos
gastos de deslocamento casa-trabalho do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a
parcela que exceder a 6% de seu salario basico. Trata-se de uma politica de subsidio ligada ao
trabalho que visa amortecer o impacto do alto custo do transporte para os trabalhadores
formais de baixa renda’.

N3o obstante a importancia social desse beneficio, que visa diminuir o comprometimento de
renda com transporte do grupo beneficiado, o Vale-Transporte ndo poderia ser considerado
um exemplo de fonte de financiamento alternativa ao sistema exclusivamente tarifario e,
portanto, ndo tem impacto direto no curto prazo sobre o nivel geral de tarifa do sistema de
TPU.

Esses exemplos trazem ao debate outra importante questdo, que confronta os subsidios para o
transporte publico que sdo dados diretamente ao usuario e os concedidos indiretamente, aos
operadores dos servigos. Os subsidios aos operadores permitem a diminui¢do do nivel geral
das tarifas e é importante associa-lo a critérios de eficiéncia e outras formas de regulacdo que
desestimulem o aumento dos custos operacionais sem melhoria na qualidade dos servigos. Por
sua vez, os subsidios diretos aos usudrios servem como instrumento de focalizagdo,
assegurando a mobilidade a grupos que apresentam alguma vulnerabilidade socioeconomica
(e.g. desempregados, trabalhadores de baixa renda sem carteira assinada etc.).

Uma distorg¢ao do financiamento exclusivo por tarifa é o subsidio cruzado entre passageiros,
quando os pagantes sdo diretamente sobretaxados ao custear, por exemplo, as gratuidades
existentes. Essa situagdo é mais grave quando os pagantes de menor renda, mais propensos ao
uso do transporte publico, arcam com gratuidades concedidas a pessoas pertencentes aos
estratos de renda mais altos (estudantes e idosos de alta renda, por exemplo). Como nao ha

.0 Apéndice Il apresenta uma ilustragdo desse ciclo vicioso.

° Estd em tramitacdo no Congresso Nacional PL n2 2.965/2011 que institui o Vale-Transporte Social, que
beneficiaria os brasileiros inscritos no Cadastro Unico (CadUnico) do Bolsa Familia. A fonte externa de
custeio seriam as dotagdes orcamentdrias do Orcamento Geral da Unido.
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fontes extratarifarias para cobertura dos custos de transporte, a concessdo de quaisquer
beneficios tarifarios é coberta pela prépria arrecadacdo tarifaria. Isso significa que o usuario
gue paga integralmente a tarifa estd destinando um percentual desse valor para cobrir os
usudrios que ndo pagam ou tém descontos. Segundo informacdes da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU), o impacto médio das gratuidades nos sistemas
municipais das capitais brasileiras é cerca de 20%"°.

Uma forma de resolver o problema da regressividade seria a criacdo de fontes externas ao
setor para cobrir os custos dos deslocamentos dos segmentos sociais beneficiados. Mas no
Brasil hd poucos exemplos de cobertura externa dos custos das gratuidades (incluindo ai as
cidades de S3o Paulo, Rio de Janeiro, Goiania e Brasilia), em que o governo local contribui com
repasse de recursos para custear as viagens gratuitas realizadas nos sistemas.

Outra forma de subsidio cruzado ocorre nos modelos de tarifa média (ou Unica), que utilizam
sistemas de compensacao entre linhas superavitarias e deficitarias (cAmaras de compensacao
tarifaria). Linhas de transporte ou tecnologias com custos diferenciados em uma area cuja
tarifa seja unificada, sem que haja recursos externos para equaliza¢gdo desses custos, implicam
em que, na pratica, haja transferéncia de renda dos usuarios dos servicos cujo custo é inferior
a média cobrada para os demais usudrios.

Uma critica ao subsidio cruzado interno ao sistema é que, com esse mecanismo, as linhas
deficitdrias e de alto custo acabam sendo viabilizadas pelos demais usudrios das linhas mais
rentdveis. Os defensores dessa medida alegam que os usudrios de linhas de menor custo
(geralmente linhas mais préximas dos centros econémicos) tém maior renda do que os
usudrios residentes nas periferias (linhas de maior custo) e, portanto poderiam arcar com esse
onus a mais, o que pode ser questionavel quando se analisa o perfil médio dos usuarios de TPU
no Brasil.

E preciso lembrar que, no Brasil e na América Latina, principalmente, ha uma estrutura urbana
na qual as pessoas de mais baixa renda moram via de regra nas periferias metropolitanas,
justamente onde o transporte apresenta maior custo. Se o modelo de tarifagdo contemplar os
custos integrais para esses usudrios havera o problema da falta de capacidade de pagamento
das familias, o que agravaria os problemas de exclusdo social. Por outro lado, ndo é justo que
esse Onus recaia somente sobre os demais usudrios das linhas de menor custo, que também
podem apresentar perfil de baixa renda.

Fica clara a necessidade de subsidiar usuarios de linhas e/ou linhas que apresentam custos
elevados em fung¢do das maiores distancias, mas desde que se utilizem mecanismos menos
regressivos do que o subsidio cruzado entre os usuarios. Pode-se considerar justificavel,
portanto, que toda a sociedade subsidie os chamados servicos sociais do transporte (linhas
deficitarias) por intermédio, por exemplo, do subsidio ao sistema de TPU.

O municipio de Sdo Paulo, que implantou o bilhete Unico em 2004 apresenta esse problema,
em alguma medida. Fixando um valor Unico para a tarifa com direito a varias integra¢des no
periodo de duas horas, observa-se que os usudrios que se deslocam em distancias curtas,

10 . . .
Para se calcular o impacto das gratuidades, soma-se o volume das gratuidades e das passagens com
descontos ao volume de demanda pagante na férmula e calcula-se o novo valor médio da tarifa.
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utilizando apenas uma linha, subsidiam quem utiliza mais de uma linha no periodo de tempo.
Em 2007, conforme mostra a tabela 3, cerca de 60% dos usudrios utilizavam apenas uma linha
nos seus deslocamentos. Sem duvidas ha grandes beneficios para a populagdo com a
implementacdo da integracdo temporal, mas o que se discute é quem deve financiar isso.

Tabela 3 - Nimero de viagens com transporte publico coletivo’ segundo nimero de
transbordos realizados. Regido Metropolitana de Sdo Paulo, 2007.

Numero de transbordos N2 de viagens %
0 7.534.790 62,4%
1 3.538.614 29,3%
2 900.038 7,5%
3 ou mais 99.207 0,8%
Total 12.072.649 100%

Fonte: elaboragdo dos autores. Dados da Pesquisa Origem-Destino de 2007 (Metr6/SP). Nota':
incluindo somente as viagens em metrg, trem, 6nibus, micro-6nibus e vans municipais e
metropolitano.

Em muitos paises ha um sistema de financiamento do transporte publico que, em linhas gerais,
cobre entre 40% e 50% dos custos dos sistemas (Figura 6). Os modelos sdo composi¢des entre
recursos provenientes de tributos e recursos gerados pela cobranca do sistema, o que
contrasta com as cidades brasileiras onde, via de regra, o custo total dos sistemas costuma ser
coberto exclusivamente pelo pagamento das passagens.

Figura 6 - Custeio do transporte publico urbano na Europa.

B Subsidio publico Outras receitas M Receita tarifaria
100%

80%

60%

40%

20%

Fonte: European Metropolitan Transport Authorities — EMTA Barometer 2011
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FINANCIAMENTO DO TRANSPORTE PUBLICO NA FRANCA

Os sistemas de transporte publico urbano franceses contam com um leque de fontes de
financiamento que asseguram que a tarifa tenha que cobrir menos que 40% do custo total do
sistema. Esse exemplo é interessante por contar com forte inversao de recursos de fontes
externas, por intermédio da Taxa de Contribuicdo para o Transporte, ou Taux du Versement
Transport (TVT). O TVT é um imposto que incide sobre as empresas, e tem como referencial o
numero de trabalhadores contratados. O TVT foi instituido nacionalmente em 1972 para as
cidades da Region d'ile de France e vem desde entdo, progressivamente, sendo estendido
para as demais regides e menores cidades. O imposto é pago por todas as empresas, publicas
ou privadas, que contam com mais de nove assalariados e incide sobre o volume total de
salarios pagos, variando em funcdo do tamanho da cidade ou regido encerrada por um
perimetro de transporte publico, e organizada por um Estabelecimento Publico de
Cooperacgdo para o transporte.

Figura 7 — Composicdo da receita do Sistema de Transporte Publico da Regido d'ile-de-France

Outras
receitas

Empregadore
s
9%

Taxa de
transporte
(VT)
37%
Passageiros
30%

Subsidios
publicos
21%

Fonte: STIF - Syndicat des Transports d’lle de France.

Além do TVT, dos subsidios e da receita tarifaria, o financiamento do sistema de TPU em Tle-
de-France (Figura 7) conta com mais duas outras fontes de receitas. A primeira delas, assim
como o Metr6 de S3o Paulo, sdo as demais receitas oriundas de outros negdcios, e que no
caso da metrépole parisiense corresponde a 2,9% das receitas. A segunda refere-se ao
pagamento realizado pelos empregadores dos titulos de transporte, mecanismo similar ao
Vale-Transporte brasileiro, revelando a possibilidade de convivéncia dessas duas formas de
financiar o sistema, ainda que as duas recaiam sobre o mesmo contribuinte, o empregador.

E interessante também destacar que no caso da Regido d'fle-de-France os recursos oriundos
do or¢amento geral sdo repartidos entre o Estado, a Regido e os Departamentos. Esse
exemplo é significativo para a necessaria discussdo federativa que deveria ser realizada no
Brasil, caso haja a intengdo de se financiar o TPU com recursos do orgamento publico.
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4) Alternativas para diversificacdao das fontes de financiamento
do TPU: propostas e exemplos para o debate publico

Um dos grandes desafios nesse momento de questionamento sobre os pregos das tarifas e a
qgualidade dos sistemas de transporte publico se refere a definicdo de novas fontes de
financiamento do setor. Ficam claro os limites do atual modelo, de se aumentar o preco das
tarifas para financiar as melhorias reivindicadas pelos usuarios dos servicos.

Nesse contexto se faz importante propor novas fontes de financiamento da operagdo dos
servicos. A tabela 4 procura sistematizar algumas dessas fontes destacando a origem dos
recursos (quem pagaria) e a justificativa para sua adogdo. Vale ressaltar que essa tabela é um
mero exercicio de levantamento de possibilidades, ndo sendo exaustiva, além de ser
desenvolvida sem a preocupacao de aprofundar a analise da viabilidade técnico-politica das
medidas. O objetivo final da tabela é subsidiar a discussdo publica, mostrando que a discussao
do financiamento do TPU deveria ir muito além da mera definicdo de uma tarifa que cubra os
custos dos sistemas de transporte, como sempre ocorreu no pais.

Vale ressaltar que ndao hd uma Unica alternativa a ser adotada, devendo-se considerar
possibilidades de composicGes de fontes e instrumentos de financiamento, perfazendo um
leque de escolhas.
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Tabela 4: Exemplos de fontes de financiamento do TPU: justificativa, vantagens e desvantagens

Origem Fonte Justificativa Caracterizagdo Vantagens IVEEE Exemplos
Sociedade Orgamento geral Toda sociedade se beneficia  Subsidios a operagdo dos Redugdo do nivel da tarifaao Compromete parcela do S&o Paulo e cidades européias
do transporte publico servigos usuario direto orcamento geral que ja subsidiam
Sociedade Fundos vinculados a O transporte é meio para a As gratuidades e descontos Evita o subsidio cruzado no Compromete parcela dos O Fundef/Fundeb financiam ou
outras politicas efetivacdo das politicas sociais existentes para determinados qual o usudrio pagante arca recursos de cada politica fornecem os passes escolares
publicas setoriais (educacgao, usuarios (estudantes, idosos, com os custos das gratuidades social setorial
seguridade social etc.) pessoas com deficiéncia etc.)
passariam a ser financiadas
pelos respectivos "fundos"
setoriais
Usuario do Taxa sobre os Os congestionamentos de Cobranga de uma aliquota um tributo proporcional ao uso N&o descrimina em A cidade de Bogota (taxa sobre
automovel combutiveis transito aumentam os custos  sobre a venda de combustivel das vias publicas e de facil fungéo do horario e do a gasolina destinada a fundo
de operagdo do transporte com vinculagdo a um fundo cobranga local de uso das vias (e.g. especifico para transporte
publico; o uso indiscrimado do especifico horarios fora do pico e publico)
transporte individual areas rurais)
motoriazado causa
externalidades para toda a
sociedade (poluigdo, acidentes
e congestionamentos)
Usuario do Taxa sobre ousoda  Os congestionamentos de Cobranga pelo uso das vias em Obriga o usuario do transporte Dificil operacionalizagdo; Londres, Estocolmo, Cingapura
automovel via sujeita a transito aumentam os custos  fungdo do nivel de individual a arcar com as resisténcia em pagar por etc.
congestionamento de operagdo do transporte congestionamento externalidades negativas algo que atualmente é
publico; o uso indiscrimado do geradas utilizado gratuitamente
transporte individual
motorizado causa
externalidades para toda a
sociedade (poluigdo, acidentes
e congestionamentos)
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... Continuacdo Tabela 4.

Origem Fonte
Usuario do Cobranga de
automovel estacionamentos em

vias publicas

Justificativa Caracterizagao Vantagens

Pagar pelo uso de um recurso  Expansdo da cobranga de Facil operacionalizagdo em
escasso e financiado pela estacionamento em areas fungdo da existéncia da
coletividade (equidade no uso publicas centrais e estrutura de cobranga

do espaco) implantagdo de taxas cujos

recursos sejam destinados a
fundos especificos para o TPU

Desvantagens
Resisténcia politica e de
segmentos econdmicos
ao aumento de carga
tributaria

Exemplos

Aumentar a tarifa das dreas de
zona azul com a destinagdo
das receitas extras para o TPU

Usuario do Cobranga de
automovel estacionamentos de
uso privado

O uso indiscriminado do Criagdo ou elevagdo de IPTU  Repassa aos proprietarios de
transporte individual sobre vagas de veiculos vaga de estacionamento
motorizado causa privados ou cobranca de taxa (especialmente os
externalidades para toda a sobre vagas de empreendedores imobiliarios
sociedade (poluigdo, acidentes estacionamento de grandes de pdlos de atragdo de

e congestionamentos) polos geradores de trafego trafego) os custos das

externalidades negativas
geradas pelo transporte

Resisténcia politica e de
segmentos econdmicos
ao aumento de carga
tributaria

custo equivalente a parcela
que exceder a 6% (seis por

cento) de seu salario basico
(Lei 7418/1985)

privado
Proprietario  Tributos incidentes O aumento das vendas dos Utilizar parcela da arrecadagdo Tributos ja existentes Resisténcia politica e de -
do automovel sobre a produgdo, veiculos privados esta dos tributos incidentes sobre a segmentos econémicos
comercializagdo e diretamento relacionado com o produgdo, comercializagdo e ao aumento de carga
propriedade dos uso do transporte individual propriedade dos veiculos tributaria
veiculos individuais motorizado individuais, e destina-la ao
financiamento do TPU
Setor Vale Transporte Os empregadores sdo O empregador participa dos  Subsidio direto ao usudrio, Beneficia apenas os Lei do Vale Transporte (Lei
produtivo beneficiarios indiretos do TPU gastos de deslocamento do financiado pelos benficiarios  trabalhadores com 7418/1985) no Brasil
trabalhador com a ajuda de indiretos carteira assinada
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... Continuacdo Tabela 4.

Fonte
Tributo com base na

Origem
Setor
produtivo

empresas

Justificativa
Os empregadores sao

folha de pagamento de beneficiarios indiretos do TPU

Caracterizagdo

Tributo com base na folha de
pagamento de empresas
comerciais, industriais e de
servigos para municipios com
mais de 300.000 habitantes

Vantagens

Financiamento dos
trabalhadores em busca de
emprego e/ou do setor
informal

Desvantagens

Onera a folha de
pagamentos, aumentando
os custos de contratagdo
de pessoal e de produgdo
de bens e servigos

Exemplos

Versement Transport (Franga)

Instrumentos de
captura de valor

Proprietarios
de iméveis
beneficiados
pelos
investimentos
em transporte

Justa distribuicdo dos
beneficios decorrentes de
implantagdo de infraestruturas
de transporte publico, que
tenha resultado em valorizagdo
de imdveis urbanos

Captura de parte da
valorizagdo imobiliaria, por
meio de instrumentos para
este fim. (e.g. Imposto Predial
Territorial Urbano,
Contribuigdo de Melhoria e
Operagbes Urbanas
Consorciadas)

A quantificagdo da valorizagao
imobilidria é possivel dada a
existéncia de norma técnica
especifica; instrumentos ja
previstos no arcabougo legal

Dependendo do
instrumento, aplicagdo
pode ser espacialmente
restrita; recurso ndo é
perene e, portanto,
dificilmente financia a
operagao de sistemas

Sdo Paulo (Operagées
Urbanas), Colémbia
(Contribuigdo de Melhoria) e
Hong Kong

Receitas de  Atividades geradoras
comércio, de renda associadas
servigos, ao transporte
publicidade

etc.

Retornar ao sistema de
transporte parte das receitas
geradas em negdcios
correlatos viabilizados pelo
sistema

Pagamento de aluguel pelo
uso de espagos comerciais,
publicidade etc. nas estagbes
e em areas nas imedia¢bes

Captacdo de recursos externos
ao sistema, gerando receitas
de forma continua para custeio
do servigo de transporte

Modelagens de negdcio
sdo complexas e devem
ser atreladas a um
sistema de regulagdo que
contabilize os negdcios
conexos ao fluxo de caixa
das empresas

No Brasil, propagandas em
Onibus e instalagdes de
comércio em estagbes e
terminais de transporte. Nos
Estados Unidos e em Hong
Kong, modelos de negdcios
mais complexos
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Destaca-se na tabela 4 a utilizacdo, como fonte de financiamento do transporte publico, de
recursos com origem nos usudrios de transporte privado. A justificativa bdsica para isso sdo as
externalidades negativas que o transporte individual causa ao transporte publico e a sociedade
como um todo (poluicdo do ar, congestionamentos etc). Pesquisa do Ipea de 1998 (Ipea, 1998)
mostrou que o custo do sistema de transporte publico por 6nibus naquela época era onerado
em 16% em funcdo do aumento dos tempos de viagem. Pode-se inferir que, em funcdo do
aumento da frota de veiculos privados, esse percentual seja maior atualmente, mesmo
considerando os investimentos realizados na rede com a expansdo dos corredores de
transporte coletivo.

Uma forma de implementacdo relativamente simples seria taxar a gasolina, a exemplo da
cidade de Bogotd, na Coldmbia. Entretanto, essa alternativa pode gerar algumas distor¢oes. Se
implementada em nivel nacional, usuarios de transporte privado em areas rurais e de centros
urbanos menos congestionados subsidiariam o transporte publico dos grandes centros
urbanos. Se implementada em nivel local com aliquotas diferenciadas, existe o risco de
motoristas abastecerem seus veiculos naquelas areas vizinhas com menores aliquotas.

No Brasil existe o mecanismo da CIDE, que tem como destino os investimentos em
infraestrutura e, a priori, ndo poderia financiar a operacao dos servicos. Ainda assim, existe a
possibilidade de subsidios cruzados na cadeia de derivados, que acarretaria a reducdo do
preco do diesel vendido aos operadores (vide box). Aumentar a carga tributaria sobre as
vendas de veiculos privados, por sua vez, torna-se uma alternativa pouco vidvel em func¢do do
alto nivel de tributacdo do setor. Dessa forma, a linha ideal de financiamento do TPU pelos
usudrios de veiculos privados deveria contar com o uso do veiculo como base de arrecadacao,
acrescentado nessa categoria a taxagdo do uso do espago urbano, como a cobranca de
estacionamentos publicos e de pedagio urbano em areas congestionadas, por exemplo.

CONTRIBUIGAO DE INTERVENCAO NO DOMIiNIO ECONOMICO (CIDE)

De acordo com a Lei n? 10.336/2001, os recursos arrecadados pela Contribuicdo de
Interven¢do no Dominio Econdmico (CIDE) devem ser usados para: pagamento de subsidios a
precos ou transporte de alcool combustivel, de gas natural e seus derivados e de derivados de
petréleo; financiamento de projetos ambientais relacionados com a industria do petrdleo e
do gas; ou financiamento de programas de infraestrutura de transportes. O contribuinte
poderia deduzir o valor da CIDE, pago na importagao ou na comercializagdo, dos valores da
contribuicdo para o PIS e da Cofins. Com a aliquota da CIDE atualmente zerada, ndo ha mais
espaco para essas dedugdes e abre-se mdo de parcela importante de arrecadagdo (cerca de
RS 43,21 bilhdes entre 2004 e 2012). A defini¢do da aliquota da CIDE com foco no controle de
precos prejudica a adogdo de subsidio cruzado entre combustiveis (e.g. redugdo do prego do
diesel, que era subsidiado pela gasolina via outros instrumentos até 2001) e a realizagdo de
investimentos em infraestrutura de transporte.

A Frente Nacional de Prefeitos (FNP) propés em 2003 a Carta de Salvador, com uma série de
propostas para desonerag¢do do setor e dos seus insumos. A carta incluia também a criacdo de
um fundo vinculado composto pela aplicagao de 75% dos recursos da CIDE para o Fundo
Nacional de Infraestrutura de Transporte, dos quais 25% seriam destinados para o transporte
publico urbano. A proposta, entretanto, ndo foi adotada.

O Ministério das Cidades, em 2006, prop6s ao Governo Federal reduzir 50% do prego do
diesel para transporte coletivo urbano por meio de cotas, repassando a diferenca para a
gasolina via CIDE, mas exigindo como contrapartida redugdo minima de 10% no valor da
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tarifa.

A NTU, em 2009, prop0s usar aliquota zero da CIDE apenas para o diesel usado no transporte
publico ou aumento de 5% na gasolina e uso desse recurso como subsidio cruzado para
reduzir 50% do preco do diesel. Seria necessdrio em ambos os casos trabalhar com cotas de
diesel para as empresas da mesma forma como acontece hoje com o ICMS em alguns casos
ou como ocorria na década de 1970 com o regime de cotas controladas pelas prefeituras. Isso
possui um risco no controle e na eficiéncia do gasto, como também de desincentivar a
eficiéncia e mudanca da matriz energética (para fontes mais limpas) no transporte publico,
mas é possivel.

O setor produtivo, como citado, também é um grande beneficiario indireto do TPU. Mas ha
guem argumente que esse setor ja contribui com o financiamento do Vale-Transporte e ndo
deveria arcar com 6nus adicional, no caso de criagdo de outros mecanismos de financiamento
do TPU. Esse argumento pode ser questionado; primeiro, porque as empresas financiam
apenas uma parte dos seus trabalhadores, que ganham menores salarios. Em segundo lugar,

vale destacar que o Vale-Transporte esta inserido dentro de uma politica social do trabalho, na
gual a empresa é beneficiada pela reducdo do absenteismo, que era bastante frequente entre

os trabalhadores mais pobres antes da implementacdo dessa politica.

Uma politica mais ampla e universal de financiamento do TPU seria um mecanismo mais
préximo do Versement Transport da Franga. Mas vale ressaltar a desvantagem de se aumentar
o custo do trabalho com o aumento da carga sobre a folha de pagamento das empresas,
principalmente no momento em que o governo procura medidas que vao em sentido inverso.
Para ndo impactar o trabalho, pode-se pensar em criar mecanismos de contribuicdo das
empresas sobre o faturamento, preservando as empresas de pequeno porte e/ou que
possuem caracteristicas de uso intensivo de mao de obra.

O uso do orcamento geral dos governos apresenta a dificuldade de restricGes orgamentarias as
quais a maioria dos municipios e estados estdo submetidos. Uma possibilidade é utilizar os
fundos setoriais para financiar as gratuidades (para estudantes, por exemplo) que, nesse caso,
precisariam de um incremento de recursos. A justificativa é clara quando se pensa que o
transporte esta inserido em qualquer politica social, pois as pessoas precisam se deslocar para
receber qualquer tipo de beneficio ou desenvolver uma atividade objeto de uma politica
setorial.

Por fim, pode-se pensar na contribuicdo dos proprietarios de imdveis no financiamento do
TPU, principalmente os grandes empreendimentos caracterizados como polos geradores de
trafego (shopping centers e centros comerciais e de servicos). Uma base alternativa para
taxacdo seriam as vagas de estacionamento das propriedades ou empreendimentos, mesmo
que privados, ja que os automdéveis geram as externalidades negativas ja comentadas. O IPTU
poderia ser utilizado para esse fim, principalmente associado a drea de estacionamento dessas
propriedades.

E esperado que a introducdo de novos tributos encontre fortes resisténcias na sociedade. No
entanto, o momento politico de questionamento da qualidade dos servicos publicos, em
especial do transporte coletivo urbano, abre uma janela de oportunidades para que a
sociedade, no minimo, discuta esse tipo de medida. Existem experiéncias como o pedagio de
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Londres e a taxacdo da gasolina e a regulacdo do espaco em Bogotd que, em um primeiro
momento, enfrentaram sérias resisténcias da sociedade, mas que hoje encontram forte
aceita¢do popular apés a implementacao das medidas de melhoria do TPU.

Conclusoes

As recentes manifesta¢des da populacdo dos centros urbanos mostraram que os servigcos de
transporte publico urbano no Brasil estdo sendo questionados em fungao do seu alto custo em
relacdo ao nivel de servico prestado. Ndo excluindo do debate outras importantes questées
ligadas a gestdo e ao planejamento de transporte (e.g. eficiéncia, conforto, seguranca,
transparéncia, racionalizacdo da oferta), colocam-se nesta Nota Técnica, como tema central, as
alternativas de financiamento da operacdo dos servicos de transporte publico coletivo.

O modelo adotado, de financiamento da operagdo quase que exclusivamente via arrecadacao
tarifdria, praticado em todos os municipios, mostra-se inadequado no objetivo de se alcancar
um transporte publico de alta qualidade e baixo custo para o usudrio.

Um dos pontos aqui ressaltados coloca necessidade de outros segmentos da sociedade,
beneficiarios do transporte publico, contribuirem para o seu financiamento. Em outros paises
isso ja é realidade, como na Europa, onde, em média, os subsidios respondem por quase a
metade dos recursos destinados para financiar a operacdo dos sistemas. Contudo, é
importante ressaltar a importancia de se ter uma gestdo municipal dos servicos devidamente
capacitada com adequados modelos de regulacdo das tarifas. Sem a satisfacdo dessa condigao,
qualquer tipo de subsidio a ser adotado podera ndo alcangar plenamente seus objetivos.

Assim, procurou-se apontar exemplos de fontes extratarifarias de financiamento do TPU, de
forma a contribuir com o debate publico sobre a melhoria das condicées de mobilidade de
toda a populagdo urbana brasileira.
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Apéndice | — Inflagdo por componentes do IPCA associados a transporte urbano no Brasil', 2000-2012.
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S3o Paulo, Curitiba e Porto Alegre, Brasilia e o municipio de Goiania.
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Apéndice Il = Ciclo vicioso do aumento da tarifa de dnibus urbano.

Aumento pregos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento das gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Redugao da receita produtividade e econdmico-financeiro
Aumento custo/pas Rentabilidade Aumento da tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU
Aumento do Transporte Individual

Mais congestionamento, polui¢ao,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: Elaboragao prépria.
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