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Resumo: O transporte publico ja toma grande parcela da renda das familias e tem se tornado
cada vez mais caro com aumentos da tarifa e reducdo da qualidade, fazendo necessaria a
discussdo sobre o papel dos subsidios ao transporte publico e a avaliacdo dessa politica na
redistribuicdo da renda das familias. Essa pesquisa realiza a aplicacdo dos efeitos redistributivos
e econdmicos das subvengdes nas atividades selecionadas de transporte publico urbano de
passageiros, por meio de um modelo de Equilibrio Geral Computével Dindmico (EGC). Os
resultados sinalizam que as politicas de subvencdes contribuem positivamente para a economia
e para o mercado interno.

Palavras-chave: Transporte de passageiros; Equilibrio Geral Computéavel; Subsidios.

1. Introducao

A mobilidade urbana ¢ compreendida como a facilidade de deslocamento de bens e
pessoas nas aglomeragdes urbanas e ¢ fundamental para o desenvolvimento de atividades
sociais, econdomicas. Nesse contexto, o transporte publico urbano (TPU) ¢ fundamental para
garantir, principalmente a populacdo de classe média e baixa o acesso as oportunidades.

Entretanto, o custo do TPU que chega ao consumidor através do prego da tarifa na
maioria das vezes € alto e a qualidade do servico de transporte ¢ baixo, contribuindo para ocorrer
uma reducao de consumo, por parte da populagdo, do transporte publico e sua substituicdo para
o transporte privado. Isso contribui para que, com a redu¢do da demanda, o custo das passagens
se eleve e a qualidade caia, culminando num circulo vicioso rumo a insustentabilidade do
servico de TPU (Carvalho e Pereira, 2012a; Filho, 2018).

Ja quanto as tarifas do transporte de passageiros, um aumento de tais tarifas afetaria
diretamente os rendimentos das familias, podendo afetar também a estrutura de custos e a
competitividade das industrias de transporte de passageiros. O alto custo do transporte acabaria
atingindo em maior intensidade as familias mais pobres, situacdo que se agrava em periodos de
queda da renda real das familias. Entre 1995 e 2003 houve queda do volume de passageiros
pagantes, usuarios do transporte publico, em razio da perda da capacidade de compra do salario
minimo (Carvalho e Pereira, 2012b).

Aliado a isso, observa-se, nas ultimas duas décadas, no que se refere as politicas do
transporte de passageiros, que o Brasil priorizou o transporte por automéveis e motocicletas,
particularmente pela forte politica de atracdo de investimentos da industria automobilistica
iniciada em meados da década de 1990. Acompanhada da expansao da oferta veio a necessidade
de absorvé-la, criando-se politicas de estimulo ao transporte privado, como a reducdo de
imposto sobre produtos industrializados (IPI), o baixo preco do licenciamento e dos impostos
sobre a propriedade de veiculos automotores (IPVA), expansao de crédito para as familias, além
dos subsidios diretos como o estacionamento gratuito nas vias publicas (Carvalho e Pereira,
2012a; Carvalho e Pereira, 2012b).

Desse modo, os subsidios ao transporte publico se mostram como uma opg¢ao importante
para a reducdo do preco das passagens e melhoria da qualidade do servigo prestado. Para o caso
especifico do transporte publico, a concessdo do governo visa realizar a manutencao das tarifas
em pregos que sejam acessiveis pela populagdo (Carvalho e Pereira, 2012a).

O transporte tornou-se um item tipico de consumo no orgamento familiar brasileiro,
alcangando uma participacdo muito proxima a gasta com a alimentagdo. As pesquisas de
or¢camento familiar do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) apresentam
evidéncias que as familias brasileiras ja despendem praticamente o mesmo valor com transporte
e alimentacdo. Na ultima edi¢do dessas pesquisas, que contempla o periodo entre 2008 e 2009,
o gasto médio mensal com transporte atingiu R$ 419,9, uma parcela bem proxima a de
alimentagdo (R$ 421,72), o equivalente a 16,1% das despesas totais das familias (IBGE, 2010).

Dado que as familias apresentam vinculos de gastos e de renda por diferentes fontes
com as demais instituicdes econdmicas (administragdo publica e empresas), os desdobramentos
econdmicos de politicas em servicos de transporte sdo também transmitidos direta e



indiretamente no sistema produtivo do Pais. Desse modo, o presente trabalho objetiva analisar
e projetar os efeitos economicos das subvencdes concedidas as atividades de transporte de
passageiros sobre a economia brasileira, bem como os efeitos redistributivos sobre o consumo
e renda das familias tipicas. Para isso, sera utilizada como fonte da base de dados a Pesquisa
Anual de Servigos (PAS) e as Tabelas de Recursos ¢ Usos (TRU) do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE). Neste trabalho serdo utilizadas informagdes referentes as
subvengdes para transportes terrestres no Brasil, tanto para passageiros quanto para cargas. Os
dados coletados sdo referentes a série temporal 2010-2018.

A politica de subvencdes para a provisao dos servigos de transporte de passageiros pode
induzir a uma substitui¢do entre transporte publico e privado, afetando o sistema produtivo
brasileiro. Visando conciliar teoria econdmica aplicada e estudos empiricos com relevancia
para os formuladores de politica coloca os modelos de equilibrio geral computavel (EGC) como
metodologia para a analise.

2. Subsidios ao transporte publico de passageiros

Transporte de passageiros pode ser compreendido como um termo designado para a
atividade de movimentacdo de pessoas. Quando essa movimentagdo de pessoas ocorre no
ambiente interno das cidades, tem-se o transporte urbano. J4, os servigos de transporte publico
podem ser realizados tanto por empresas privadas como pelo governo. Dessa forma, o sistema
de Transporte Publico Urbano (TPU), influencia diretamente nas trocas nas aglomeracdes
urbanas e, desse modo, ¢ tdo importante para as cidades quando saneamento bésico e energia
elétrica e sdo vitais para a qualidade de vida da populagdo. Dentre as diversas categorias de
transporte publico urbano, pode-se citar o metro ferroviario que apresentam maior capacidade,
velocidade, altos niveis de seguranga e alto custo de implementagao, e o rodovidrio, que no pais
ainda ¢ o mais utilizado principalmente para o transporte de cargas. Destes, o transporte
composto por dnibus é considerado democratico para os passageiros, por ser barato e seguro,
bem como também pode contribuir para garantir uma mobilidade urbana mais sustentavel. O
transporte publico por 6nibus ganha na relacio custo-beneficio entre o uso do combustivel e o
espaco da via ocupada por passageiro transportado otimizado (Filho, 2018).

Com relacdo ao pagamento pelo servigco prestado no transporte publico, este ¢
denominado tarifa. O custo da passagem segue modelos tarifarios deliberados pelas autoridades
locais e considera a definicdo de gastos, receitas e apropriagdes por parte das empresas
prestadoras. Sobre o valor das tarifas cobradas no Brasil, ¢ importante compreender,
primeiramente, os principais custos que incidem sobre o transporte publico. A maior fonte de
custos ¢ com pessoal, mao de obra e encargos, nessa ordem. Em segundo lugar tem-se o
combustivel que ¢ o desembolso para aquisi¢ao de lubrificantes e 6leo diesel. Em terceiro lugar
tem-se o gasto com pneus, pecas € acessorios e, por ultimo gastos com remuneracgao, despesas
administrativas e depreciacao (Filho, 2018).

No Brasil, os custos do transporte publico por dnibus sdo cobertos exclusivamente pela
arrecadacgdo tarifaria, incluidos nesse contexto os bilhetes de vale-transporte. Os subsidios a
esse modal de transporte no Brasil sdo inexpressivos, quando existem. Nos sistemas sem
subsidios existe a chamada “tarifa de equilibrio”, sendo aquela em que o valor arrecadado pelos
usuarios pagantes ¢ igual ao custo total do sistema em determinado periodo. Dessa forma, tanto
o aumento do custo de qualquer componente de produgdo do transporte como qualquer queda
na demanda pagante contribuem para um desequilibrio financeiro que s6 sera recuperado com
o aumento da tarifa (Carvalho e Pereira, 2012b).

O aumento dos custos do transporte publico pode comprometer ndo apenas a qualidade
dos servicos prestados pelas empresas, como também a acessibilidade da populacdo a esses
servigos, principalmente da populacdo de baixa renda. Essa situagao se agrava quando ocorrem
periodos de queda na renda familiar. (Carvalho e Pereira, 2012a). A qualidade do TPU impacta
diretamente no niumero de usudrios que utilizam esse modal de transporte. Essa falta de



qualidade contribui para que os usudrios recorram ao transporte privado como principal modo
de locomocao. Conforme Marrara citado por Filho (2018), enquanto a populagdo brasileira
cresceu 11,8% entre os anos de 2000 e 2010, o nimero de veiculos privados registrados subiu
138,6% praticamente no mesmo periodo (entre os anos de 2001 e 2012), sendo a regido norte e
nordeste as que receberam maior aumento no numero de veiculos. Essas regides sdo as que
apresentam menor participagdo no PIB e consequentemente menores recursos para
investimento em mobilidade urbana.

Com relagdo aos tributos, que incidem sobre o transporte publico, podem ser subdivididos em
impostos, taxas, contribui¢cdes e empréstimos compulsdrios. Estes tributos sdo direcionados de
forma especifica e podem incidir sobre instalagdes, posse de veiculos, atividade da empresa
operadora, folha salarial e insumos (Filho, 2018).

Subsidio pode ser compreendido basicamente como uma concessdo financeira, feita
pelos governos a uma determinada atividade com o objetivo de manter os pregos dos produtos
acessiveis ou também para estimular as exportacdes do pais. Para o caso especifico do
transporte publico, a concessdo do governo visa realizar a manutengdo das tarifas em precos
que sejam acessiveis pela populagdo (Carvalho e Pereira, 2012a).

Para Delgado e Bezerra (2018), o subsidio pode ser avaliado sob a otica da Lei de
Mobilidade urbana como sendo a diferenca entre a tarifa cobrada do usuario e a tarifa de
remunerac¢do do servigo de concessao na totalidade. O subsidio ¢ um fator fundamental para a
melhoria da mobilidade urbana, para o fornecimento de servigos de transportes publicos de
qualidade e para a implantagdo de politicas de sustentabilidade ambiental. Isso ¢ o que justifica
o fato de que um projeto rentavel do ponto de vista socioecondmico, mas com baixa taxa de
retorno interno por carecer de suficientes receitas comerciais possam receber financiamento
publico. Além disso, os beneficios de qualquer sistema de transporte publico vao além das
medigdes de produtividade. Dimensdes adicionais incluiriam impactos na satde, acidentes,
mobilidade, renda ¢ orgamentos familiares. (Brinco, 2017; Haddad ez al., 2015).

No pais, a lei 12.578/2012 do Governo Federal que instituiu as diretrizes do PNMU
explicitou a possibilidade legal de adogdo de subsidios ao transporte publico, que permite que
haja respaldo juridico para a implementagao das subvencdes da tarifa do Sistema de Transporte
Publico (Filho, 2018).

Para Delgado e Bezerra (2018), no Brasil ha falta de uma lei especifica de financiamento
do transporte publico, diferentemente do que ocorre nos paises como Franga, Holanda, Italia e
Alemanha. Entretanto, ha um projeto de Lei n® 310/2009 que visa instituir o Regime Especial
de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de Passageiros - REITUP.

Os subsidios ao TPU sdao bem abaixo do necessario na maioria das cidades do Brasil,
quando ndo ¢ inexistente. Esse problema somado ao aumento do pre¢o dos insumos ¢ a baixa
eficiéncia das empresas prestadoras de servico reduzem drasticamente a qualidade do servigo
de transporte. Dessa forma, como o servigo ¢ financiado exclusivamente pelos usuarios, este
fica demasiadamente caro; dessa forma, reduz a demanda pelos servigos de TPU e a troca destes
por modais de transporte privado, impactando no nivel do servico, caindo a qualidade do
transporte e aumentando ainda mais a tarifa. Essa situacdo culmina num circulo vicioso rumo a
insustentabilidade do servico de TPU. (Carvalho e Pereira, 2012a; Filho, 2018)

Diferentemente do Brasil onde os subsidios ao TPU ainda s3o escassos, em outros paises
¢ bem diferente. Na Europa, por exemplo, os subsidios sdo usados de forma ampla e atingem
uma quantidade expressiva do nivel da passagem. Pode-se citar: Berlim (57%), Bruxelas (62%)),
Genebra (53%), Amsterda (68,1%) e Praga (69%). (Filho, 2018).

Com relagdo as formas de subsidiar o TPU, este pode ocorrer de duas formas, que podem
ser receitas extras tarifarias internas e externas aos Sistemas de Transporte. Os recursos
adquiridos de forma interna podem ser provenientes de publicidades em veiculos e terminais.
J4 as receitas adquiridas de forma externa podem focar no sistema de TPU de modo geral ou
diretamente no usudrio. Com relacdo as origens dos subsidios, estes podem ser diretos,
provenientes da inje¢ao de recursos pelos governos ou populagdo, ou de forma indireta que sdo
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caracterizadas por isengdes de tributos e beneficios fiscais concedidos pelas autoridades (Filho,
2018).

No Brasil, o financiamento do servico de TPU ¢ realizado quase que exclusivamente
pelo pagamento de tarifas pelos usudrios. Desse modo, os custos sdo rateados entre passageiros
pagantes e as receitas extra tarifarias praticamente inexistem. Apenas em Sao Paulo e Brasilia
ocorre o subsidio do transporte publico através de receitas extra tarifario de modo direto, onde
sdo subvencionados respectivamente 30% e 40% dos custos totais do sistema. Porém, sdo os
modelos de receitas extras tarifarias externas direcionadas ao usudrio e ao Sistema de TPU de
forma indireta que sdo mais utilizados no Pais (Filho, 2018).

Uma alternativa de financiamento do TPU no Brasil ¢ o vale-transporte, implementado
no ano de 1987 através da Lei n® 7.619. Esse ¢ um subsidio custeado pelo empregador que
garante parte do deslocamento casa-trabalho-casa ao empregado de forma antecipada. O
beneficiario tem uma parcela equivalente a 6% de seu saldrio basico ou vencimento descontado
para o seu custeio. Esse modo de financiamento, no entanto, abrange apenas os trabalhadores
com carteira assinada, deixando os trabalhadores informais - sendo a maioria da massa de
trabalhadores no Brasil - sem qualquer tipo de assisténcia. Mesmo para a parcela da populagao
ocupada no setor formal, o direito de receber o vale-transporte ¢ garantido apenas para
deslocamentos residéncia-trabalho e vice-versa, ndo sendo cobertos os demais trajetos
(Carvalho e Pereira, 2012a; Guimaraes, 2019).

3. Base de Dados

O presente trabalho tem como fonte da base de dados a Pesquisa Anual de Servigos
(PAS) e as Tabelas de Recursos e Usos (TRU) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE). Neste trabalho serdo utilizadas informagdes referentes as subvengdes para transportes
terrestres no Brasil, tanto para passageiros quanto para cargas. Os dados coletados sao
referentes a série temporal 2010-2018.

A PAS analisa informagdes a respeito das caracteristicas estruturais do segmento
empresarial da prestacdo de servicos nao financeiros no Pais, tendo como unidade de
investigacdo as empresas formalmente constituidas, ou seja, aquelas que apresentam Cadastro
Nacional da Pessoa Juridica (CNPJ). Ela tem como objetivo retratar a realidade econdomica dos
setores de servigos ndo financeiros no pais e suas transformagdes ao longo dos anos. O objetivo
de investigacdo da pesquisa sdo as empresas que operam nos setores formados a partir do
agrupamento da Classificagdo Nacional de Atividades econdomicas (CNAE 2.0), a saber:
servigos prestados as familias, servigos de informagdo e comunicagdo, servicos profissionais,
administrativos e complementares, transportes, servigos auxiliares de transporte e correios,
atividades imobiliarias, setores de manuten¢ao e reparagdo, e outras atividades de servigos. Na
pesquisa, foram utilizadas informagdes referentes as subvencdes para o setor de transporte
terrestres - passageiros e cargas, para empresas com vinte ou mais pessoas ocupadas.

As TRU elucidam o esfor¢o de producdo e renda gerada na economia sob a 6tica dos
setores de atividade produtiva, contém resultados a precos correntes e constantes, apresentam
os fluxos de oferta e demanda de bens e servicos, e a geracdo de renda e emprego em cada
atividade econdmica. Elas fazem parte do Sistema de Contas Nacionais (SCN) do pais e
vinculam-se as CEI (Contas Economicas Integradas) por meio dos resultados de oferta e
demanda, e renda agregados por setores de atividades. As TRU sao divididas em tabelas de
recursos de bens e servigos, tabela de usos de bens e servigos, ¢ componentes do valor
adicionado por setor de atividade. No presente trabalho, foram utilizadas informag¢des do valor
adicionado referente a operagdo “Outros subsidios a produ¢do” para o setor “Transporte
terrestre”.

A partir da PAS, foram selecionadas atividades de transporte terrestre - ferroviario,
metroviario, rodovidrio de cargas e rodoviario de passageiros. De posse do conjunto de
atividades selecionadas, seguiram-se alguns passos. Em primeiro lugar, discriminaram-se os
valores das subvencgdes para as atividades selecionadas. Em seguida, realizou-se a participagao



percentual de cada variavel em relacdo ao total das subvengdes para cada ano. Por ultimo,
desagregaram-se os subsidios a produgdo para os transportes terrestres das TRUs baseados na
participagdo percentual realizada na etapa anterior. Observou-se que os valores da desagregacao
da TRU e da PAS estavam em grande parte proximos. Desse modo, escolheu- se a PAS para
base de dados por motivos técnicos referentes a grande facilidade de desagregagdo das
informagdes para os anos selecionados. Cabe ressaltar que os valores encontrados de subsidio
na TRU referem-se ao Valor Adicionado (VA) referente ao valor liquido de subsidio, composto
pelo valor de produgdo e de produto. Das atividades de transporte previamente selecionadas,
foram selecionadas apenas quatro que sofreram o choque no modelo. As variaveis selecionadas
foram: transporte metro-ferroviario de passageiros, transporte rodovidrio de passageiros
municipal e em regido metropolitana, transporte escolar, taxi e rodoviario de passageiros fretado
e transporte rodovidrio de passageiros intermunicipal, interestadual e intermunicipal. Para essas
variaveis, avaliou-se a receita operacional liquida no periodo de 2010-2018. Finalmente, foi
avaliada a relago entre as subvengdes e a receita operacional liquida no periodo de 2010-2018.
Os valores contribuem para compor o choque de politica nas atividades de transporte
selecionadas, conforme sera visto nas se¢des a seguir.

4. O modelo EGC

Os modelos de Equilibrio Geral Computavel (EGC) sdo modelos apoiados na teoria de
equilibrio geral Walrasiano e tem como objetivo abranger um conjunto da economia e
determinar endogenamente os precos relativos e as quantidades produzidas por meio de
programas microeconomicos. Por serem modelos aplicados, ao resolverem o problema de
equilibrio geral numericamente, fornecem resultados referentes aos efeitos das mudangas de
politicas sobre a economia analisada.

Os modelos EGC simulam a interagdo entre agentes econdmicos via mercados. Os
produtores maximizam lucros sujeitos a restri¢cdes tecnologicas e os consumidores maximizam
utilidades sujeitos a restricdes orcamentarias. Ofertas e demandas setoriais sdo derivadas do
comportamento otimizador de produtores e consumidores. O modelo encontra um vetor de
precos e quantidades, tal que todos os excessos de demanda sejam eliminados. As simulagdes
geradas por modelos EGC dependem da estrutura do modelo utilizado.

A base empirica dos modelos de EGC ¢ a Matriz de Contabilidade Social (MCS) que ¢
construida a partir das informagdes contidas nas Matrizes de Insumo Produto e nas Contas
Nacionais e Regionais e tem como objetivo registrar as receitas e despesas dos agentes da
economia — familias, empresas, governos, fatores de producgao e o resto do mundo. Desse modo,
a partir de uma MCS, a constru¢do de um modelo de EGC consiste em atribuir formas
funcionais aos agentes econdmicos que representam o seu comportamento quando produziram
os fluxos de base presentes na MCS. De modo geral, pode-se dizer que os modelos de EGC sao
uma extensdo dos modelos tradicionais de contabilidade social e de insumo/produto. Eles
possibilitam variagdes nos precos relativos, na substitui¢do de fatores de produgdo e de
produtos. Também sdo mais ricos em detalhes do que os modelos macro econométricos devido
ao seu carater multissetorial.

O ponto de partida dos modelos de EGC foi o desenvolvido por Johansen na década de
1960. Este serviu como inspiragdo para a constru¢do do modelo estatico para a economia
australiana, o ORANI, que objetivava o estudo de politicas economicas. A partir disso, o
modelo ORANI serviu de base para a construcdo de varios modelos de EGC para diversas
finalidades no mundo todo e, com seu aprimoramento, surgiram os modelos dindmicos (Proque,
2019).

A primeira versao de modelo dindmico a partir do ORANI foi o MONASH, utilizado
para previsdo de politica temporalmente. A adaptagdo de modelos dindmicos para a economia
brasileira gerou primeiramente o modelo BRIDGE, que deu partida para demais modelos em
diversas areas como economia do trabalho e ambiental. Na década de 2010 foi desenvolvido o



modelo do PHILGEM, um modelo de EGC para a economia Filipina que utiliza uma Matriz de
Contabilidade Social (MCS) ao invés de uma Matriz de Insumo Produto (MIP).

Apesar do surgimento de diversos modelos de EGC e de trabalhos na literatura, observa-
se que o transporte de passageiros ¢ pouco estudado com relacdo dos efeitos econdmicos e
distributivos dentro da presente metodologia. Em relagdo a estrutura tedrica, o modelo BIG-TP
apresenta semelhancas com o modelo PHILGEM; entretanto reconhece maiores detalhes das
atividades de transporte de passageiros no pais. Nesse modelo, sdo incluidos mecanismos
dindmicos para variaveis cumulativas como estoque de capital. O emprego ¢ elastico e o salario
real ¢ ajustado de forma enddgena para manter o emprego no nivel tendencial (Proque, 2019).

O Modelo BIG-TP ¢ um modelo de Equilibrio Geral Computavel (EGC) nacional. Foi
desenvolvido para avaliar as politicas referentes ao transporte de passageiros e sua relagdo com
arenda, consumo e a estrutura produtiva do pais. O BIG-TP ¢ um modelo de dindmica recursiva
do tipo Johansen, ou seja, incluem modelos intertemporais e consideram a trajetdria dos efeitos
econdmicos ao longo do tempo diante de mudangas exdgenas. Esses modelos sdo derivados da
hipotese de expectativas adaptativas, de modo que a solu¢do de cada ano depende do ano
corrente e dos anos anteriores (Proque, 2019). E formulado por um sistema de equagdes
lineares, nos quais as solugdes sdo obtidas através de taxas de crescimento, que permitem
possibilidades de restricdo sobre o movimento macroecondmico, também conhecido como
fechamento.

O modelo esta alinhado com os pressupostos teoricos de equilibrio geral Walrasiano
(neoclassicos). Esses pressupostos sdo: firmas maximizadoras de lucros, familias
maximizadoras de utilidade, e equilibrio automatico dos mercados, ou seja, equilibrio entre
oferta e demanda que nesse ambiente se da através de pregos flexiveis. No sistema Walrasiano
os valores dos precgos absolutos ndo importam; apenas os pregos relativos tém impacto sobre o
equilibrio. Isso ¢ dado devido as especificagdes tedricas de que a tecnologia de produgdo tem
retornos constantes de escala, os produtores t€ém lucro econdmico zero e os mercados
apresentam estrutura de concorréncia perfeita.

O modelo BIG-TP apresenta inovacdes daqueles que seguem a abordagem Johansen
Australiana. Dentre elas, pode-se destacar a caracterizagdo da renda pelas fontes para os setores
institucionais. Dessa forma, o modelo além de mostrar a apropriacdo e salarios pelas familias,
fornece a distribuicdo do EOB no agregado. O modelo também adiciona a renda proveniente
das transferéncias institucionais. O modelo também destaca o uso da renda, bem como o
pagamento dos impostos indiretos e diretos. Além disso, trabalha com a poupanca dos diversos
setores institucionais, a partir do conceito de poupanca do Bacen.(Proque, 2019). Desse modo,
0o BIG-TP reconhece 129 commodities, 71 setores econdmicos ¢ 13 setores institucionais:
empresas, administragdo publica bem como 5 familias representativas e o restante do mundo,
apresentando o processo de geracdo, distribuicdo e transferéncia de renda entre o setor
produtivo, familias e administragdo publica. A estrutura tedrica do modelo segue os modelos
nacionais de equilibrio geral computavel. A base do modelo ¢ constituida por blocos de
equacdes representando a oferta e a demanda, com base nas premissas Walrasianas (Proque,
2019).

5. Resultados e discussoes:

Para avaliar a expansdo da atividade econOmica, observa-se na tabela 1 os efeitos
macroecondmicos da politica e no grafico 1 a decomposi¢ao dos componentes do PIB pela 6tica
da despesa e da renda. Observa-se desse modo, que pelo lado da despesa, o impacto positivo
sobre o PIB se deve principalmente sobre os ganhos nos investimentos € no consumo das
familias, que compensam os efeitos negativos na balanga comercial — exportagdes menos
importagdes. O componente gastos do governo € exdgeno e, portanto, ndo sofre alteracdes no
periodo. J& pelo lado da renda, o crescimento do PIB esta relacionado a remuneracdo do
trabalho e do capital, bem como aos impostos indiretos.



TABELA 1 - Efeitos macroeconémicos das politicas relacionadas aos subsidios do
transporte publico (Var.%)

VARIAVEIS 2021-2025 2021-2030 2021-2040
PIB 0,03 0,07 0,35
Importagao 0,26 0,61 1,07
Exportacao -0,29 -0,74 -1,10
Consumo das familias 0,18 0,39 0,90
Investimentos 0,24 0,86 1,24
Estoque de Capital 0,00 0,13 0,77
Salario Real 0,17 0,47 1,32
Emprego Nacional 0,07 0,11 0,12
Receita nominal dos impostos -0,40 -0,78 -1,40
Deflator 0,39 0,95 1,14
Termos de troca 0,28 0,71 1,04

Fonte: Resultados de pesquisa

GRAFICO 1 - Efeitos dos subsidios ao transporte publico sobre os agregados do
PIB

Componentes do PIB
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Fonte: Resultados de pesquisa.

A respeito desse cenario, a politica de subsidios no transporte publico de passageiros
contribui para estimular a atividade econdmica do pais, uma vez que favorece a redug¢do dos
custos repassados para o consumidor final na forma de tarifa, fomentando maior consumo por
parte de individuos e familias do transporte, que se encadeia em maior consumo de insumos em
toda a cadeia produtiva do transporte publico. Além disso, a redu¢dao do impacto no transporte
na receita dos individuos e familias contribui para a redistribuicdo da renda no consumo de
outros bens, principalmente aqueles ligados a alimentacao e servigos.

O deflator do PIB que mede a variacdo média dos pregos de periodo em relagdo ao
periodo anterior numa economia, apresenta uma variagdo de 0,39% no curto prazo 0,95% no
médio prazo e 1,14% no longo prazo. Este resultado ¢ coerente com o esperado, ja que com a
politica, ocasionaria um aquecimento no mercado de bens e servigos, aumentando a demanda
por fatores primdrios e consequente gerando uma alta nos pregos dos produtos.

Com a politica de subsidios ao transporte publico de passageiros, observa-se uma
reducdo do prego e um consequente aumento da demanda pelos servigos de transporte. Isso



impacta na demanda de fatores primdrios presentes na cadeia produtiva. A pressdo da demanda
eleva a renda do capital, que contribui para o aumento da variacao percentual da taxa de retorno
vigente. Consequentemente os investimentos aumentam. No periodo seguinte, quando os
investimentos se tornam operacionais, ha uma expansao do estoque de capital. Desse modo,
observa-se um crescimento do estoque de capital, principalmente em 2040, quando este atinge
0,77%.

No mercado de trabalho, a politica de subsidios contribui para um crescimento do
emprego nacional que afeta o saldrio real. Porém, ndo ha restrigdes no modelo pra o mercado
de trabalho, uma vez que a demanda por trabalho € elastica. Nota-se que com a politica, ocorre
um crescimento do saldrio real, passando de 0,17% em 2025, passando para 0,47% em 2030
seguido por 1,32% em 2040. J4 o emprego nacional apresenta um crescimento de 0,07%, 0,11%
e 0,12% nos mesmos periodos.

Com relagdo a receita nominal de impostos, observa-se que esta € negativa, passando de -0,40%
em 2025 para -1,40% em 2040. A receita nominal de impostos € negativa uma vez que a politica
ndo foi suficiente para compensar os valores.

Para avaliar os efeitos distributivos das subvengdes no transporte de passageiros da
economia brasileira sobre as familias, foi utilizada a heterogeneidade de cinco familias
representativas presentes no modelo BIG TP diferenciadas por estratos de renda. Nesse caso,
ocorreu uma desagregacdo das familias por rendimento monetirio em nimero de salarios-
minimos, onde H3 mw representa as familias que tem até trés salarios minimos de rendimento
mensal, H4 6mw representa aquelas que tem entre quatro e seis, H7 10mw se refere aquelas
que apresentam entre sete e dez, H11 20mw sdo as familias com rendimentos entre onze e vinte
e, por ultimo H21 30mw representa as familias que tem acima de vinte salarios minimos como
rendimento mensal. Para a andlise do impacto da politica sobre as familias, foram avaliadas a
renda real disponivel e utilidade no periodo 2021-2025 como curto prazo, 2021-2030 como
médio prazo e 2021-2040 como longo prazo. A tabela 2 apresenta os resultados dos impactos
dos subsidios na renda real por grupos de familias.

Com relagdo ao impacto dos subsidios nas familias, observam-se aumentos na renda
real disponivel para todos os estratos de renda. Esse resultado ¢ coerente com o esperado, uma
vez que a presenga dos subsidios nos transportes de passageiros gera um impacto positivo na
renda das familias, ao contribuir para a reducao das tarifas e a reducao do preco do transporte
publico urbano de modo geral. E importante ressaltar que se observa um crescimento percentual
maior na renda das familias mais pobres, principalmente ao estrato entre quatro a seis, ¢ entre
sete a dez salarios minimos dado que os grupos mais pobres sdo aqueles que demandam maior
transporte publico. Os efeitos diretos e indiretos na renda das familias tipicas poderiam
contribuir para um aumento no poder de compra e, consequentemente, no consumo real das
familias.

TABELA 2 - Efeitos sobre a renda real disponivel das familias (Var.%)

Familias 2021-2025  2021-2030  2021-2040
Até 3 sm 0.16 0.37 0.84
4a6sm 0.23 0.50 1.08
7al10sm 0.22 0.47 1.02
11a20sm 0.16 0.37 0.84
Acima de 20 sm 0.12 0.29 0.73

Fonte: Resultados de pesquisa

Nota: sm(salarios minimos)



A respeito da utilidade, essa pode ser considerada como fungao da variacdo do consumo
das familias que se encontra acima da parcela de subsisténcia e ¢ uma hipdtese do impacto de
bem-estar econdmico das familias (Proque, 2019). A politica de subsidios ao transporte publico
induz a um acréscimo de bem-estar ao contribuir para que o preco das tarifas esteja abaixo do
custo da prestacdo de servicos. A tabela 3 apresenta o impacto da politica sobre a utilidade dos
grupos de familias.

TABELA 3 - Efeitos na utilidade das familias (Var.%)

Familias 2021-2025 2021-2030 2021-2040
Até 3 sm 0.35 0.81 1.66
4a6sm 0.51 1.12 2.21
7al0sm 0.48 1.04 2.03
11a20sm 0.36 0.79 1.64
Acima de 20 sm 0.27 0.62 1.40

Fonte: Resultados de pesquisa

Nota: sm(salarios minimos)

Observa-se que todos os estratos de renda apresentam ganhos de utilidade para os trés
cenarios. As classes que estdo no inicio da estrutura distributiva apresentam os maiores ganhos,
com foco novamente para os grupos de quatro a seis ¢ de sete a dez salarios-minimos. Ja o
grupo com renda acima de vinte saldrios-minimos apresenta os menores ganhos de utilidade
nos trés periodos, uma vez que esse grupo compreende a maior parcela nos gastos com bens de
luxo. Como os individuos/familias apresentam ganhos de utilidade com o aumento da cesta de
consumo, esse cenario contribui para o aumento do bem-estar das familias. A politica de
subsidios as atividades de transporte publico contribui para a reducdo do preco da tarifa e,
consequentemente, o aumento da demanda por esses setores. A tabela 4 e 5 apresentam,
respectivamente, a demanda de transporte publico e a demanda por transporte privado por
grupos de familias.

Tabela 4 - Demanda de transporte publico por grupo de familias (Var.%)

Familias 2021-2025  2021-2030 2021-2040
Até 3 sm 0.65 1.28 2.15
4a6sm 1.21 2.34 3.90
7al0sm 1.13 2.16 3.47
11a20sm 0.98 1.85 2.85
Acima de 20 sm 0.80 1.51 2.23

Fonte: Resultados de pesquisa

Nota: sm(salarios minimos)

Para todos os estratos de renda nota-se novamente aumentos da demanda por transporte
publico, principalmente pelas familias dos estratos inferiores que sdo aquelas que mais
consomem essa categoria de servico. J4 em relacdo a demanda por transporte privado, esse
apresenta um aumento nos trés periodos, porém de modo mais discreto. Nesse caso, sdo as
familias com estrato mais elevado de renda que tem maior ganho na demanda, uma vez que sao
essas que mais demandam por transporte privado, como automoveis.
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Tabela 5 - Demanda de transporte privado por grupo de familias (Var.%)

Familias 2021-2025  2021-2030 2021-2040
Até 3 sm 0.00 0.01 0.02
4a6sm 0.02 0.04 0.10
7a10sm 0.02 0.05 0.13
11220 sm 0.03 0.07 0.17
Acima de 20 sm 0.03 0.07 0.20

Fonte: Resultados de pesquisa

Nota: sm(salarios minimos)

Até o momento, foram avaliados os impactos dos subsidios nas atividades de transporte
de passageiro a nivel macroeconomico e os desdobramentos sobre os grupos de familias tipicas.
Nessa se¢do serdo avaliados os impactos sobre os setores da economia. O grafico 2 apresenta
os impactos da producdo e investimento setorial. Sdo reconhecidos no modelo oito setores nos
periodos de curto, médio e longo prazo, a saber: agropecudrio, industria extrativa, alimentos,
bens de consumo, consumo de duraveis, bens intermediarios, bens de capital e servigos.

Observa-se que com a politica, h4 um aumento na producao e investimento dos setores
da economia nos dois cenarios da politica, com exce¢do dos setores agropecudrios e da industria
extrativa. Isso pode ser explicado pelo fato de que ambos os setores sdo representativos na
composi¢ao das exportagdes brasileiras e, de acordo com a tabela 3, nota-se uma redugao das
exportagdes do pais nos trés periodos. Em contrapartida, nota-se um aumento da producao e
investimento dos setores de bens de consumo, consumo de duraveis, alimentos e servigos. O
aumento da renda das familias contribui para um aumento na producdo daqueles setores que
sd0 mais relacionados ao consumo das familias, principalmente pelo perfil de consumo das
familias de estratos de renda inferiores. O grafico 3 apresenta a producdo os setores nos trés
periodos. Nota-se que os setores que apresentaram maior crescimento sao consumo de durdveis
e servicos, chegando a 0,55% e 0,58% no longo prazo.

GRAFICO 2 - Efeitos setoriais da politica de subsidios pela 6tica da producio e
emprego e investimento (Var.%)
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Fonte: Resultados de pesquisa.

GRAFICO 3 - Efeitos setoriais da politica de subsidios pela ética da producéo (Var.%)
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Fonte: Resultados de pesquisa
6. Consideracoes finais

As pesquisas de orcamento familiar do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) apresentam evidéncias de que as familias brasileiras ja despendem praticamente o
mesmo valor com transporte e alimentagdo, sendo que em algumas regides metropolitanas ha
indicios que os gastos com transporte superam a alimentacdo. Desse modo, alteragdes no prego
das tarifas do transporte publico urbano afetam diretamente o custo de vida e o orgamento
familiar. Apesar da importancia do transporte publico urbano como garantia de acessibilidade
e mobilidade para grande parte da populacdo, este tem se tornado cada vez mais caro para os
usuarios, com aumentos da tarifa e reducao da qualidade, o que reduz a demanda do servigo por
parte dos usudrios, a reducdo da capacidade de pagamento do salario-minimo e o
comprometimento ao acesso a servicos de transporte publico, principalmente das familias mais
pobres. Politicas publicas como a Lei de Mobilidade Urbana ndo conseguem conter os efeitos
do crescimento do custo do transporte publico.

Esse cenario abre a discussdo sobre o papel dos subsidios ao transporte publico urbano
de passageiros, como uma op¢ao importante para a redu¢ao do preco das passagens e melhoria
da qualidade do servico prestado. Para o caso especifico do transporte publico, a concessao do
governo visa realizar a manuten¢ao das tarifas em precos que sejam acessiveis pela populagao.
Além disso, faz-se necessario avaliar o impacto da politica de subven¢des na redistribui¢do da
renda das familias, levando em consideragdo as peculiaridades dos diferentes grupos pelo nivel
de renda. Desse modo, o presente trabalho teve como objetivo analisar e projetar os efeitos
econdmicos das subven¢des concedidas as atividades de transporte de passageiros sobre a
economia brasileira, bem como os efeitos redistributivos sobre o consumo e renda das familias
tipicas. Para cumprir o objetivo, foi utilizado o modelo BIG-TP, que ¢ um modelo de equilibrio
geral computavel que apresenta flexibilidade para a confec¢do de cendrios baseados em
fundamentos econdmicos para a economia brasileira. Dentro das inovagdes propostas pelo
modelo, o presente trabalho contribui para o preenchimento de lacunas na analise dos efeitos
redistributivos da renda com a introdu¢ao de subsidios ao transporte de passageiros.

Os resultados macroecondmicos mostram que a politica de subvengdes ao transporte
publico de passageiros gera efeitos sobre o crescimento do PIB brasileiro e contribui para o
aumento do fluxo do dispéndio e da renda gerando impactos positivos para a economia. Esse
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efeito positivo se da principalmente pelo aumento do consumo das familias e dos investimentos
e na redu¢do da balanga comercial.

A respeito dos resultados observados por grupos de familias, conclui-se que a politica
analisada beneficia de modo geral todos os estratos de renda, mas principalmente as familias
mais pobres, que apresentam maior ganho percentual na renda real, na utilidade e no consumo.
Observa-se maior demanda por transporte publico principalmente pelas familias mais pobres e
aumento mais expressivo da demanda por transporte privado pelas familias mais ricas. Sobre
os impactos setoriais, o aumento da renda das familias contribui para um aumento na produgao
daqueles setores que sdo mais relacionados ao consumo das familias, principalmente pelo perfil
de consumo das familias de estratos de renda inferiores, contribuindo na elevagdo da produgao
e investimento setorial. J& nos setores como agricultura e industria extrativa apresentam
dificuldades na expansdo da produ¢ao no curto e médio prazo.
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