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Quando se coloca a hipétese da tarifa zero no trans-
porte coletivo urbano, entendendo-se naturalmente a
nao cobranca direta de qualquer valor dos passagei-
ros pelo uso do transporte, as objegdes que se fazem
se colocam na seguinte ordem de consideragoes:

— dificilmente o financiamento fiscal alternativo sera
justo. Ampliara a carga de tributagéo indireta e a
inequidade fiscal;

— propiciara a ineficiéncia, prépria dos sistemas sub-
sidiados, sem o estimulo da receita pela produgéo;

— provocara o aquecimento da demanda.

O presente estudo pretende provar o contrério: a tarifa
zero possibilitara modelos tributarios mais justos, e
uma producgao de transporte mais eficiente. Para tanto
iremos repassar alguns conceitos e desfazer alguns
equivocos na compreensdo, e na administracdo, do
transporte coletivo.
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py@LCO
TRANSPORTE COLETIVO COMO BEM PR@PRIO

O transporte coletivo é conceituado como servigo publi-
co, operado diretamente pelo poder publico ou por
empresas privadas, permissionarias ou concessionarias.
Estaria dentro da previsao do artigo 175 da Constituicao
Federal, que dispOe sobre a prestagao de servicos pu-
blicos. Mas, o que é um servico publico?” O corte de

cabelo em um salao "aberto ao publlco" nao seria um
servico publico? E a natureza meritdria, ou a essenciali-
dade, que definem o carater, publico ou privado, do bem
ou ser\ngo’? Assisténcia médica ou 0s servigos advocati-
cios, entao, seriam servigo publico? A distingao, concei-
tualmente forte mas operacionalmente nem sempre facil
de ser aplicada, € a de que os bens e servicos privados
séo aqueles passiveis de serem produzidos e distribui-
dos de forma, pretensamente, mais eficiente no sistema
de mercado. S&o bens e SErvigos Cujo congumo ¢ inter-
nalizado - privatizado - excluidos, portanto, outros poten-
ciais consymldores O consumo de bens publicos e
"nao-rival’.” O principio de exclusao, essencial ao sistema
de mercado, ou nao se aplica, ou é ineficiente sua
aplicag&o na fruicdo dos servicos publicos. Se a partici-
pacaodeum cidadao no consumo de um bem ou servigo
nao prejudica o consumo pelos demais cidadaos, sua
exclusao, ainda que possivel, sera ineficiente. Os exem-
plos classicos sao sempre os exemplos radicais. Na
iluminagdo de ruas, a excluséo é inaplicavel, inde-
pendentemente se e quais moradores e transeuntes
contribuiram em seu pagamento. O consumo carona
impede a definicdo de uma demanda para o fornecimen-
to destes bens.

1. Para Mariana Moreira Albuquerque, "para ser servigo, publico
é preciso que a lei o caracterize como tal'. E um conceito
juridico, inadequado para 0s nossos propoésitos.
ALBUQUERQUE, M.M. Permissao e concessao de servigo pu-
blico de transporte coletivo. Revista de Transportes Publicos.
Sao Paulo, v.7, n2 29, p.45-51, set. 1985

2. MUSGRAVE, R.A., MUSGRAVE, P:B. Finangas Publicas: teoria
e pratica.
Rio de Janeiro: Campus; Sdo Paulo: Ed Universidade de Sao
Paulo, 1980.
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Bens e servicos‘podem ser produzidos pelo setor
privado, tanto quanto pode o poder publico produzir
bens "privados". A operagao do transporte coletivo por
empresas privadas nao alterara assim a natureza de
bem publico do servigo. E ndo autoriza que se dé aele
tratamento de bem de mercado.

Destarte, os servigos publicos referidos na Constitui-
cao serao aqueles onde o principio da exclusao nao
atu /ou é indesejavel.

O transporte coletivo urbano de passageiros € um
servico publico nesses termos, e ndo s no sentido
vulgar, de ser um bem essencial. Esta compreensao é
fundamental para o desenvolvimento de toda a légica
de produgao e consumo do servigo de transporte. Eum
bem cuja produgéo nao se concretiza de forma eficiente
em economia de mercado, pelas, absolutas e definiti-
vas, imperfeicées daquilo que seria 0 seu mercado.
Primeiro, do lado da oferta: seu dimensionamento para
atender a demanda de pico, significa capacidade exce-
dente no restante do tempo. A concorréncia, pressu-
posto basico da maior eficiéncia no sistema de
mercado, nao tem como se realizar no ato de produgéo.
Duas empresas atendendo a mesma demanda, ou
entram em acordo, ou uma desloca a outra. Se as duas
sobrevivem no mercado, concorrendo, o resultado sera
uma oferta a maior, e uma eficiéncia menor. Assim, a
"concorréncia" s6 acontece na concessao do servigo,
por prazos longos e sob condigoes, que impedem
selecionar-se, de fato, as empresas dispostas a presta-
rem 0 melhor servigo a menores custos.

Se do lado da oferta o monopodlio é a caracteristica
basica, inevitavel, Unica forma de se otimizar a eficién-
cia, do lado da demanda a situagao de imperfeigdes é
semelhante. Se o servigo estiver adequadamente di-
mensionado, a exclusao € ineficiente. Quer dizer, o
metré, os dnibus estao circulando, existem 0s Iugares
mas s viajam os que podem pagar. Se de outra forma
0 servigo esta sub-dimensionado, e o pagamento éa
forma de solugao - quem viaja, quem € excluido - de
equilibrar-se oferta e demanda, nem por isso o sistema
de mercado sera eﬂcnente A eventual privatizagao dos
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beneficios por alguns, & semelhante ao que acontece 1
com a educacao, com a salide e mesmo com as ruas
e calgadas, onde a insuficiéncia na oferta destes bens
publicos enseja a privatizagdo do consumo e até a
oferta privada suplementar. O transporte privado é me-
nos eficiente, tem custos externalizados, das divisas
dispendidas na importacao de combustivel, do conges-
tionamento das vias, mas se impoe diante de uma
producgao insuficiente, e ineficaz, do transporte publico.

O modelo tarifario vigente no Brasil, de cobrar-se
integral dos passageiros o custo de produgao do
transporte, pelo custo medio, parece trazer implicita a
hipétese da inelasticidade prego da demanda. Por
quantos passageiros deve ser rateado o custo do
transporte? Por quantos vigjaram. Esta a demanda
reconhecida. Para que assim fosse, nao se contabili-
zando qualquer exclusao, a elasticidade preco da
demanda nula estaria determinada por uma inelastici-
dade renda da demanda (a quantidade "consumida"
nao se alteraria com variagdes da renda) e por simul-
tanea inelasticidade substituicéo (inexistiriam bens
substitutos). Essa hipétese limite, elasticidade prego
da demanda nula, contudo, nao se verifica. A existén-
cia de modos alternativos moldara o comportamento
do usuario em fungéo de suas circunstancias e de sua
renda. Em niveis mais elevados de renda, os usuarios
deixarao um transporte coletivo deficiente, passando
para o taxi ou para o transporte privado. Se a elastici-
dade renda ndo e nula, a elasticidade prego nao
poderé ser nula. S|gnaf|ca dizer que, por nao ser zero,
que ha excluidos. E que, proxima de zero, entre o0s
incluidos estarao os que se privam de outras essen-
cialidades pela falta de alternativa de deslocamento.

Na analise da oferta e demanda apresentado como
anexo medimos o significado dessas afirmagoes.

Tomamos uma equagao de custos de transporte ur-
bano por énibus (pregos de abril/91). Em uma primeira
situagao, simulamos a producgao diante de uma de-
manda inelastica. Calculamos os custos médios e os
indices de eficiéncia. Verificamos o efeito de um im-
pacto inflacionario sobre os custos, supondo a manu-
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tengao do programa de producao. A elevagao é total-
mente repassada para os usuarios, e, sendo a deman-
da inelastica, nao se altera a produtividade.

Em uma segunda situagéo simulamos uma demanda
com uma relativa inelasticidade prego da demanda,
com equilibrio no mesmo nivel da situagao anterior. O
impacto inflacionario agora acusa resultados diversos:

a. a redugao da demanda exigira uma reducao da
oferta para manter constante a taxa de ocupagao.
Este ajustamento atenua o impacto sobre o custo
dos fatores. Mas a queda de eficiéncia do sistema,
pelo menor nivel de produgéo, fara com que o
efeito sobre o prego da passagem seja superior ao
aumento dos pregos dos insumos. Seja dizer, o
impacto inflacionario é ampliado;

b. se o érgéo gerenciador nao permitir o ajustamento
da oferta, mantendo a programacao de viagem, cai
a taxa de ocupacéo, e o efeito repressivo sobre a
demanda sera ainda maior. Em qualquer hipdtese,
aumenta a exclusao social.

Em umaterceira situagao, ajustamos a produgao para,
no mesmo nivel de comodidade, expresso pela taxa
de ocupagao e pela frequéncia das viagens, atender a
totalidade da demanda. Ou seja, ndo admitindo que
qualquer usuario se exclua em fungédo do preco da
passagem, embora o aumento do investimento tivesse
sido de 17%, e correspondesse a um aumento do nivel
de emprego. A metodologia tarifaria utilizada -
EBTU/GEIPOT - nédo apropria ganhos de escala ou
eventuais rendimentos decrescentes. Usando o mes-
mo principio fiscal de que os usuarios do servigo de
transporte coletivo pagam integralmente seu preco,
encontrou-se que 75% dos passageiros, pagando um
sobreprego de 33,6% financiar&o o transporte para os
25% restantes (subsidio cruzado).

Por dltimo, situagdo quatro simulamos o comporta-
mento do empresario racional, em economia de
mercado, que tivesse a possibilidade de fixar o
preco da passagem que otimizasse seus ganhos. O
sobrelucro do empresario, de 58,8% sobre o custo
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de produgéo, significaria a exclusdo de 52,8% dos
usuarios, com reducéo de 53% na produtividade do
sistema, enquanto 0s passageiros restantes suporta-
riam um aumento de 71,9% no preco da passagem.

Nelson Machado Fagundes, gm estudo publicado na
Revista Transportes Publicos™ se propoe demonstrar
que a tarifa integrada (6nibus x Gnibus) "quase sem-
pre gera redugao nos precos das passagens cobra-
das". O estudo em verdade demonstra que a
configuragao da rede que minimiza 0 momento de
transporte é o que secciona ligagdes diretas origem-
destino, adotando combinagoes de linhas troncais
com alimentadoras. Como o seccionamento dos ser-
vicos diretos penalizara os usuarios, em fungao do
sistema de tarifagao de cobranga por passageiro-via-
gem, o estudo desloca suas conclusoes para a "inte-
gracao fisico-tarifaria". Significa dizer, mantem a
logica da tarifagao adotada, mas procura eliminar a
penalizagéo através da "construgao de terminais de
integracao de baixo custo ¢ adogdo de medidas
operacionais convenientes". E um caminho de solu-
cao restrito, que impde outros custos e ineficiéncias,
nao contabilizados no estudo, além de prejuizos am-
bienaais, representados pelos "currais’ de integra-
céo.” O problema real esta no sistema de tarifagcao que
restringe a movimentacao dos usuarios na rede de
configuragdo 6tima demonstrada pelo autor. Dessa
constatagao se extrai que o caminho correto de solu-
cao é o que aborda diretamente o problema, propondo
formas tributarias mais eficientes do que cobrar-se
tarifa por usuario-viagem, e no ato de consumo.

3. FAGUNDES, N.M. Integragéao tarifaria no sistema de transporte
coletivo por énibus. Revista dos Transportes, Sao Paulo n® 5,
V. 19, p. 59-90, mar. 1983.

4. REYNALDO Lapate defende a integragao sem terminais atraves
de bilhetagem com validade temporal. E também uma solugao
onerosa e que mantém, como preconizada pelo autor, a inefi-
ciéncia propiciada pelo sistema de controle no interior do
veiculo.

LAPATE, R, Integracao sem terminais. Revista dos Transportes
Publicos, Sao Paulo, v. 9, n 36, p. 71-79, jun. 1987.
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CONCLUSAO

a. O tratamento do servico de transporte coletivo
urbano como bem privado, em que o servigo é
concedido a uma empresa (por concessao ou
permissao, detentora do "direito de exploragao do
mercado"), ainda que sob o controle rigoroso do
poder publico, implica numa situagéo permanente
de tensao, em que o empresario é frustrado de
otimizar seus ganhos ao se fixar tarifa pelo custo
médio. De todas as formas, o empresario "racional"
buscara anular essa "ingeréncia em seus negoé-
cios", procurando alcangar o ponto de equilibrio -
prego/producéo - adequado a sua condigcao de
monopolista. O sobrelucro potencial de mercado é
extremamente significativo comparado ao custo de
producéo, onde ja esta incorporada a remunera-
gao do capital. Esta motivagao do empresario €
social e politicamente insuportavel.

b. A cobranga do servigo dos usuarios, pelo custo
meédio, sendo o transporte um bem publico, esta
inserida na categoria dos impostos que se cobram
com base em beneficios especificos. Tarifas, taxas
de utilizagao, ou mesmo impostos, como sobre a
gasolina para financiar a manutengéao das vias,
observam o principio do beneficio especifico. A
viabilidade da aplicagédo esta nao sé na divisibilida-
de e na possibilidade da exclusdo - quem né&o
pagar, nao se beneficia - mas numa razoavel ade-
réncia entre o custo, a contribuigdo requerida do
usuario, e o beneficio.

No servico de transporte coletivo urbano estédo
presentes custos externalizados pelo transporte
privado, beneficios internalizados para as empre-
sas em geral, pela maior mobilidade da forca de
trabalho; repercussodes de, e sobre, 0 uso e ocu-
pacéao do solo, e, sobretudo, absoluta dissociagao
entre custo suportado pelo passageiro e ma quan-
tidade consumida por ele. Uma viagem de 10 km
pode requerer o pagamento de duas passagens,
contra uma Unica passagem em uma viagem de 25
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km. O primeiro usuério pagou Cinco vezes mais
(500%) do que o segundo.

Além disto, como tributo® a tarifa no transporte
coletivo violenta o principio da capacidade de pa-
gamento. As péssimas condi¢oes do transporte
coletivo no pais, faz, inclusive, com que soé utilizem
do servico aqueles que nao disponham de outra
alternativa, os passageiros "cativos". Por definicao,
sdo eles os de menor capacidade de pagamento.

A cobranga integral dos usuarios €, pois, uma
tributacao regressiva e iniqua.

A cobranca do servigo dos usuarios é ineficiente. A
exclusao de usuarios, além de socialmente injusta,
reduz a escala do servico e diminui o nivel de
emprego. Os sistemas de cobranca e controle
oneram o servigo e afetam o desempenho opera-
cional. A evasao potencial, pressionada pela inca-
pacidade de pagamento dos usuarios, faz com que
as empresas diminuam a area nos 6Gnibus antes da
roleta, retardando as operagoes do embarque. A
impossibilidade da integracao tarifaria (ou altissi-
mos custos em situagdes restritas) para a conexao
6nibus-6nibus, reduz ainda mais a eficiéncia do
sistema ampliando o numero de linhas diretas.

Em paises desenvolvidos, em que 0s usuarios s6
respondem diretamente por algo como 40% dos
custos do servico, dispensa-se a cobranga das
passagens no interior dos veiculos ainda que re-
presente uma certa taxa de evasao. A cobranca da
tarifa dentro do veiculo, ocupando area Uutil, dificul-

Embora a Constituicdo Federal exclua as tarifas do Sistema
Tributario Nacional (ver art. 175 da C. F.) elas sao, tecnicamen-
te, uma modalidade de taxa (que se cobra pela utilizacao efetiva
do servico, especifico e divisivel, prestado ao contribuinte-usua-
rio). A exclusao do STN atende a imperativos de ordem econo-
mica, ja que as necessarias limitagdes do poder de tributar —
os principios da legalidade e da anualidade - embaracariam a
gestao do servigo. Em contrapartida, enseja a incidéncia de
impostos sobre as tarifas (ICMS, 1SS), configurando uma ina-
dequada bi-tributacao.
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tando a movimentagéo dos passageiros e, sobre-
tudo, o embarque e desembarque, é um desatino
tao grande, que sé sobrevive pela Iégica de bem
privado que ainda se aplica ao servigo.

d. Muitas outras formas tributarias podem ser utiliza-
das, com maior correspondéncia aos principios do
beneficio geral e especifico, ao da capacidade de
pagamento, ao da equidade e eficiéncia, que re-
gram a boa politica fiscal. Apenas a titulo exempli-
ficativo, o sistema de transporte coletivo urbano
poderia ser financiado por um fundo de transporte
constituido de trés fontes:

— uma taxa sobre a folha salarial de todas as
empresas com mais de nove empregados,
nos moldes do "versement transport" cobrado
na Franca nas cidades, ou associagcoes de
cidades, com mais de 30.000 habitantes. Esta
contribuicao substituiria 0 anacrénico "vale-
transporte”.

— umataxa sobre 0 consumo de alcool carburante
e gasolina nas vendas realizadas no ambito
territorial do sistema de transporte coletivo, pelo
uso concorrente do sistema viario (imposto so-
bre a venda a varejo);

— uma taxa pelo uso potencial, cobrada de todos
0s moradores, junto com a conta de agua ou
de luz.

A populacgéo teria o transporte coletivo a sua dis-
posicao em todos seus modos coletivos (nao inclui
taxi). A utilizagdo de 6nibus, apropriados para o
transporte urbano de passageiros, com trés portas,
e de articulados nos corredores, estara facilitada
pela abolicao da cobranga direta em viagem. Ficam
abolidos também os currais para integracao fisica
e tarifaria 6nibus-6nibus. Os ganhos de eficiéncia
reduzirao os custos operacionais ainda mais.

e. Na hipdtese do sistema contar com a participacao
de empresas privadas na producao do servico
publico, estas perdem néo sé o lugar de “fiéis
depositarias" da arrecadacao tarifaria, mas o de
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detentoras do direito de exploragao "do mercado".
As empresas sao contratadas para a prestagao do
servigo requerido, e remuneradas pelo custo desta
produgao. Nao ha lugar para empresa privada, em
economia de mercado, na produgao de transporte
coletivo urbano.

Apesar da classificagdo como servigo publico, o
tratamento que se tem dado ao transporte coletivo
é o de um bem privado. Preferéncias em licitagoes
a empresas que ja operam trechos "do mercado’,
regras para evitar a "concorréncia predatoria’, e até
o0 proprio regime de coNCessao e permissao, sao
expressoes desta nossa cultura.

f. Tarifa zero, demanda aquecida? Tarifa zero subver-
te o uso e ocupagao do solo? Muito embora se diga
que "de graga ate inje¢ao" os usuarios do transpor-
te dispendem, em qualquer hipotese, tempo. Se a
demanda "aquecida" corresponder a movimenta-
cao de uma populacao ociosa (desempregados,
aposentados, vadios) fora dos horarios de pico,
hipétese mais presumivel, ocupando, portanto, lu-
gares ociosos, isto seréd um problema? Ou podera
até ser para muitos um caminho de solucao? E
estranho que ninguém afirme que escola publica
para todos aquega a demanda. O uso e ocupagao
do solo urbano séo distorcidos socialmente pela
desigualdade na distribui¢céo da renda e pela pro-
priedade privada. A tarifa zero é, neste caso, um
atenuador destas distorgoes.

A demanda dos servigos de transporte coletivo a
ser atendida é o agregado de todas as linhas de
desejo da populagao. Demanda aquecida, supoe-
se, seria aquela que se acrescentasse a essa, unica
e exclusivamente por ser "de graga". Este incove-
niente, se acarretar algum custo adicional ao siste-
ma, tende a perder importancia com o passar da
novidade, e, é certamente, inferior ao beneficio da
inclusao de todos os moradores que precisam se
deslocar, e nao o fazem, ou o fazem a pé, por falta
de capacidade de pagamento.
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O presente trabalho, ao se deter em demonstrar
alguma obviedade, propée um modelo fiscal mais
justo e eficiente. E que, inclusive, concorra para a
implantagéao de um servigo de transporte coletivo
mais racional e econdmico, viabilizando estruturas
hierarquizadas de linhas, e uma absoluta integra-
cao intra e intermodal. E que, sobretudo, assegure
a todos, efetivamente, o direito de locomogéao no
espaco urbano.

ANEXO: analise oferta e demanda

Vamos supor inicialmente a seguinte fungao de
custo de transporte coletivo urbano por énibus:
C = 39,392 K + 800.968,05 F, onde 39,392 é o custo
variavel por quildmetro, K a produgao quilométrica,
800.968,05, o custo fixo independente da producao
quilométrica, por veiculo, e F o niUmero de veiculos da
frota operacional.

Situacao 1: demanda absolutamente inelastica

Consideremos inicialmente uma demanda absoluta-
mente inelastica (elasticidade preco da demanda igual
a zero). DI = Po = 2.793.579 representa 0 universo
das pessoas que utilizam o transporte coletivo.

Vamos supor agora que o 6rgao gerenciador especi-
fique para atender a esta demanda o servico da se-
guinte forma:

Il

Taxa de ocupagao: 60 passageiros por viagem;

extensdo média = - = 11,7 km por viagem;

<X <|Uo

F = 56, frota operacional.

O IPK sera de 5,13 passageiros por quildmetro nesta
especificacao.

Da equagao de custo, da definigao do nivel de servico
e da demanda, resultarao:
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a) dados de produgéo:
C = 66.294.269 K =5447479 V = 46.559,7

b) custos médios:

% = 1.183.826 % = 1.423,86

% = 121,70 % = 23,70
c) produtividade

P-sosss L-o78 [-8314
A equagao de custo médio por passageiro para O
servigo especificado (seja dizer, % = 60, V- 11,7 e
—E = 5,13) sera:
% = 767875 + Lgf;;@ﬂ

Esta equacéo esta representada no gréfico la.
Cada ponto desta curva tem seu correspondente no

- P .
grafico Ic, onde a reta ™ 60 representa as combina-

cOes possiveis de passageiros e viagens em umarelagao
constante igual a 60. Como a relacao entre K e V (per-
curso médio) é também parametrica, estara repre-
sentada no grafico |d por uma reta que passa pela

; - o C
origem. No grafico Ib, langamos uma primeira curva P

obtida da curva de custo total, fazendo % = 5,13
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C 8743510,9
b= 7,67875 + K

Esta curva representa a variacdo do custo médio em
funcao da quilometragem, mantida constante a especifi-
cacdo do servico. Uma segunda equacéo de custo

meédio % é langada no gréfico Ib, supondo P constante

pela absoluta inelasticidade de demanda. Representada

por uma reta ascendente, %= 0,0000141 K + 16,05

significa custo medio crescente por passageiro ao au-
mentar a produgao quilométrica. Aceitando que arelagéo

K . ; .
|/ Seia razoavelmente estavel, o que requer que a varia-

¢ao, do numero de viagens se distribua proporcional-
mente entre as linhas curtas e longas, representando
assim, a relagcao a extensao média ponderada dos inti-
nerarios, o ajustamento se fara no gréfico Ic, variando a
taxa de ocupacao por viagem em fungéo da maior ou
menor oferta de transporte. Uma producao de 300.000
quildbmetros por exemplo, corresponderia a 25.641
viagens, que, para uma demanda absolutamente ine-
lastica, representaria uma taxa de ocupacéo igual a
108,9 passageiros por viagem. Esta situagéo esta
representada no grafico |.

Fica claro que a inelasticidade prego da demanda
esbarra na limitagéo fisica da oferta. Digamos, por
exemplo, que esta taxa de ocupagao de 108,9 seja
maxima. Uma menor produgéo do nimero de via-
gens nao aumentaria a taxa de ocupagéo, mas
excluiria passageiros, dispostos a pagar, pela abso-
luta falta de lugar. Consequentemente, para meno-
res valores de K = 300 000, iriamos nos deslocar

no gréfico Ic sobre a reta % = 108,9.
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De qualquer forma, sendo a demanda absolutamente
inelastica, Po representa o universo das pessoas de-
sejosas de viajar, nao havendo qualquer exclusao por
razao de prego.

Sendo a tarifa (preco da passagem) fixada pelo custo
médio por passageiro, € 0 numero de passageiros
dado, o sistema tem seu ponto de equilibrio em Eo pela

especificagéo da oferta (g = 60, B 11,7).

O que sucede com este sistema diante de um choque
inflacionario que acarretasse um aumento de 40%
nos custos variaveis (combustivel, rodagem) e de
50% no custo fixo (veiculo, salarios)? Supondo que o
orgéo gerenciador, ou as empresas operadoras, Nao
busquem amortecer o choque reduzindo a oferta,
teremos:

a) Equagao de custo:
C = 55,1488 K + 1.201.452 F

b) Especificacao do servigo:

P K P
F=56 -=60 =117 =513

c) Dados da producéo:
C =97.323508 K =544.7479 V = 46.559,7

d) Custos medios:

= 1.737.919 = 2.090,30

178,66 = 34,84

X0 MO
Il
w0 <O
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e) Produtividade:

B ot e & nao se alteram

F F F
O aumento de custo, de 46,8% foi inteiramente repas-
sado para a tarifa sem qualquer alteragao dos niveis
de producéao e de produtividade.

O novo ponto de equilibrio, E1, é determinado exclusi-
vamente pelo deslocamento para cima das curvas de
custo meédio.

e = 10,75025 + e (graf. 1a)
P P

F(?_o = 0,0000197K + 24,0884 (graf. Ib)
C 13.115.266

p =10, + K (graf. Ib).

Nos graficos Ic e Id, E1 = Eo, porque corresponde a
mesma relagao entre Po, Ko € Vo.

Situacao 2: demanda relativamente inelastica

A hipotese de uma demanda absolutamente inelastica
é irreal. O "modo a pé" para percursos curtos e baixo
nivel de renda, o transporte privado € 0 taxi para niveis
elevados de renda, sao bens substitutos que darao
alguma sensibilidade a nossa fungédo demanda frente
a variacao de prego.

Vamaos entao introduzir uma fungao de demanda hipo-
tética: T = 186,88 — 0,0000584 P, onde T € a tarifa
cobrada dos passageiros. Se nds procedermos como
se faz normalmente, fixando a tarifa T pelo custo médio

C
P’ encontraremos no grafico la 0 mesmo ponto de

equilibrio Eo. (Por estar a demanda representada por
uma reta que corta a curva de custo meédio em dois
pontos, a solugédo apresenta duas raizes, sendo aqui
desconsiderada a menos eficiente). Embora o ponto
Eo seja exatamente o anterior definido para a demanda
absolutamente inelastica, com exatamente o mesmo
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nivel de produgéo, o resultado agora tem um contetido
distinto. Ao atendermos a demanda de 2.793.579 pas-
sageiros, ao prego de Cr$ 23,73 por passagem, fica-
ram excluidos 406.421 passageiros, em razdo do
preco. Uma diminuigao de 100% no prego da passa-
gem acarretaria um aumento de 14,5% no nimero de

. passageiros. Essa elevagée da inelasticidade da de-

manda - tanto maior quanto mais préxima de zero -
tem duplo significado:

a. por nao ser zero, de que havera excluidos, por nao
poderem pagar a passagem;

b. por ser elevada a inelasticidade prego de deman-
da, que nos niveis mais reduzidos de renda,
diante de uma inelasticidade renda de demanda,
a parcela disponivel para os demais bens sera
diminuta, acusando-se assim um intenso efeito
substituicao sobre o consumo de outros bens,
inclusive essenciais como alimentagao, por
exemplo.

Mas o que queremos exemplificar € o efeito do choque
inflacionério, agora diante de uma demanda em algum
grau sensivel a variacao de prego. Tomando a equagao

de custo meédio p = 1075025 + m

eadademanda T = 186,88 — 0,0000584 P, fazendo

= % teremos o ponto de equilbrio E2, com
P2 = 2.567.141 e T2 = 36,96. Este resultado é substan-
ciaimente diverso do anterior, quando supunhamos a
demanda absolutamente inelastica. Como mantivemos

a especificagdo paramétrica do servigo (5 = 60,
K C’

(i 11,7), implicita na equagao de — , a elevagéo de

custo, ao aumentar o prego de passagem, reduzira a
demanda, impondo o ajustamento da oferta.

Calculando os valores e relagdes, temos:

87



Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 14 n. 53 set. 1991

a) dados de produgao
C =94888,392 K = 500592,49 V = 42875,68

b) custos médios

C C_ C_ C_
F= 1.694.435 v =2.217,76 K= 189,55 P =36,96
c) produtividade

P K 4

c = 45.842 F= 8.939 F= 764,03

Langando as variagbes, na base unitéria, em relagéo aos
valores no ponto Eo, na rede de custo-eficiéncia teremos:

1,4313 0,9190 1,5575
8 o8 Y, X
F F ¥
0,9190
B _K_1,0000

1,5575 1,5575
88
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O impacto inflacionario que representou sobre o
ponto Eo uma elevagao de custo de 46,8%, foi
amortecido agora na oferta ajustada ao menor nivel
de demanda. No novo ponto de equilibrio E2, o
aumento do precoe médio do fator de producéo foi
de 43,13%. Inferior, portanto, a elevagao dos pre-
¢os dos insumos. Entretanto, a queda do nivel de
producao, e da produtividade, de 8,1% agravara a
elevacao dos custos médios. A tarifa sofrera uma
elevacao assim de 55,75%, significando, portanto,
que o efeito da elevagao de pregos foi amplificado.
Além desses efeitos negativos para a eficiéncia do
sistema e para os passageiros, ha que se conside-
rar 0 aumento da exclusao de passageiros. A ele-
vagao de 55,75% no prego foi acompanhada da
redugao de 226.438 passageiros (8,1%), que se
acrescentam aos 406.421 excluidos no ponto ante-
rior.

Se 0 6rgéo gerenciador nao permitir o ajustamen-
to da oferta, mantendo constante a programagao
de viagem, o efeito sera ainda pior. A equacéo
de custo médio onde Ko é dado, passa a ser

c" 97.328.508 : .
P ="p apresentando como raiz mais

eficiente P = 2.545.347, e T = 38,24. A manuten-
¢ao do nivel de producgéo, representara uma menor

taxa de ocupacao, Vo 54,7 passageiros por via-
gem, ou de eficiéncia, passageiros por veiculo,
onerando ainda mais o prego da passagem.

Situacao 3: atendendo a demanda da tarifa zero

Suponhamos que se deseje agora atender a de-

manda total, eliminando-se qualquer exclusdo

por efeito prego. E que o padrao de servigo seja
i ; P

0 mesmo especificado anteriormente: 7 = 60,

g = 11,7, com a produtividade do equipamento em
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termos de freqiiéncia, viagens por veiculo, de 8314
(definida pelo tempo de ciclo). Assim;, & demanda de
3.200.000 passageiros determinada na tarifa zero, im-
plicara em especificar o servico com V = 53:333.3;
K = 624.000 e um dimensionamento da frota em 65
veiculos (F = 64,15 = 65). Os dados resultantes sao,
para a equagao de custo: C = 55,1488 K + 1.201.452 F;
estabelecida apds o choque inflacionario.

a) produgao

‘P =3.200.000 C = 112.507.231
K = 624.000 V = 53.333,3

b) custos medios
= 1.730.880 = 2.109,51

180,30

Il

35,16

xX|O MO
vIO <o
I

c) produtividade

p
i 49.230

m|x

= 9.600 % = 820,51

As equagdes de custo médio serao:
C 78.094.380

p - 10,75 + P (gréf. l1a)
PM = 0,0000172 K + 24,40 (graf. llb)
€ -1075+ 15228440 (grat. ib)

A nossa rede de custo-eficiéncia comparada com 0O
atendimento no ponto E2 sera:
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1,0215 1,0739 10,9512
£ 25 ot
F F v

1,0739
b K 1,0000
F v
1,0739 1,0000
ALoX
K v
F
L £ <,
K K P
1,0000
0,9512 0,9512

O sistema registra um aumento de eficiéncia de 7,4%,
propiciando uma redugédo de 4,9% no custo médio
quilomeétrico, por viagem, ou por passageiro, nao obs-
tante o aumento de custo de 2,15% pelo maior nivel
de produgao.

O mais importante, entretanto, € que o atendimento
dos 3.200.000 passageiros, além de eliminar a exclu-
s&o, aumentou o investimento (mais 9 dnibus), o nivel
de emprego associado ao maior nivel de produgao,
com um sistema mais eficiente.
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Entretanto, a nossa fungdo demanda dira que ao
preco de Cr$ 35,16 s existirao 2.597.945 passagei-
ros aptos a pagarem. (PA no gréfico lla). A area
formada pelo retdngulo OPA A T3, no gréfico lla,
sera a receita total, e a area OPME3T3 o custo total.
Assim, o subsidio correspondera a area PAPMES3A,
ou 35,16 x (3.200.000 — 2 597 945) = 21.168.253
que corresponde a 18,8% do custo total.

Apenas para efeito de raciocinio, se seguirmos a
pratica brasileira, que considera os usuérios do ser-
vico de transporte coletivo como a base tributaria
ideal para o seu financiamento, inclusive para preten-
sos objetivos sociais (passe livre para idosos, meia
passagem para estudantes), nés poderemos deter-
minar qual o prego da passagem que financiaria o
servico especificado para a demanda de 3.200.000.
SendooC = 112.507.231, e areceitatotal R = P.T, vem
R = 186,88 P — 0,0000584 P2 = 112 507 231 de onde
se extraem P = 2.395.931 e T = 46,96. Seja dizer, 75%
dos passageiros pagando um sobrepreco de 33,6%
subsidiarao o transporte para os 25% restantes. A ques-
tdo seria como operacionalizar este subsidio cruzado,
sem discutir, aqui, a justica fiscal do mecanismo.

Situagao 4: otimizando o lucro do negécio

Se entendermos o servigo de transporte coletivo urba-
no como um bem privado, que se determina em quan-
tidades e pregos no sistema de mercado, presente a
racionalidade econémica da empresa, deveremos in-
troduzir mais uma variavel em nossa analise: 0 empre-
sario persegue o lucro maximo, que seria obtido, nao
com a tarifa estabelecida no custo medio por passa-
geiro, mas no ponto em que se igualasse O custo
marginal e a receita marginal.
Equacgbes de custo:

C = 10,75 P + 78.094.380

C
P = 10,75 + 78.094.380

CMg = 10,75 (custo marginal)
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Equacgdes da receita:
R = 186,88 P — 0,0000584 P2

g = 186,88 — 0,0000584 P

RMg = 186,88 — 0,0001168 P (receita marginal)
RMg = CMg vem: P = 1.507.962

T = 98,82 e% = 62,54.

No grafico lla poderemos observar a area OPcDTd
que representa o custo de produgao, a area OPcCTc
que representa a receita total, destacando-se assim
0 sobrelucro correspondendo a area TdDCTc. Em
numeros, o custo total serd de Cr$ 94.304.974. a
receita total de Cr$ 149.016.830, e o sobrelucro de
Cr$ 54.711.856 (58% sobre o custo do servigo).

A magnitude desta margem da idéia da forca de atra-
Gao deste "ponto de equilibrio" no comportamento da
empresa, e a intensidade do conflito com o poder
Jpublico. O ponto que otimiza lucro empresarial repre-
senta uma redugao da produtividade do equipamento
em 53%, um aumento de 78% no custo médio de
produgao, e a exclusao de 53% dos passageiros po-
tenciais. Trabalhamos aqui com a hipdtese, irreal, de
que seria mantida a taxa de ocupacao % = 60. Na
realidade, o empresario buscara, simultaneamente a
elevagao do preco da passagem, uma fungao de custo
com a taxa maxima de ocupacéao.
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