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Resumo

A tarifacdo é um dos instrumentos de politica a serem considerados quando se busca um deslocamento modal
gue beneficie o transporte publico. Pregos baixos e um transporte piblico de melhor qualidade colocam-se como
os dois fatores basicos para promover melhorias no transporte urbano. Tornar mais problematico o ato de dirigir,
no intuito de reduzir o uso dos automaveis e o nimero de seus proprietarios, deve ser também levado em conside-
racdo. Os esquemas de tarifacdo do transporte publico podem variar do totalmente mercantil a tarifa zero. Servi-
¢os de transporte coletivos subsidiados e gratuitos sédo encontrados em muitas cidades, servindo para aumentar a
acessibilidade dos residentes de baixa renda e para criar uma mobilidade sustentavel.
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Abstract

Pricing is one of the policy instruments to be considered when one tries to create a modal shift in favor of public
transportation. Two basic elements to improve urban transportation are lower prices and better public
transportation. Making driving less convenient should also be taken into consideration to bring about a much
reduced level of car use and to discourage car ownership. Public transportation pricing policy can vary between
economic market price charging and fare-free transit operations. Fully subsidized free of charge public
transportation services exist in many cities and should make cities more accessible to lower-income residents, also
creating sustainable mobility.

Keywords: public urban transportation; public transportation pricing; fare-free transit

1 Introducao

A demanda dos transportes coletivos esta sujeita a influéncias de varias ordens, com énfase nas de natureza
socioecondmica e nas que remetem as questdes de oferta. As primeiras, obviamente, sdo determinantes no aces-
so das populagGes de baixa renda aos modais publicos, porquanto, em Ultima analise, séo elas que condicionam a
mobilidade de que os individuos podem desfrutar. As segundas, por sua vez, colocam em pauta problemas de
qualidade e de eficiéncia dos servicos de transporte, bem como incorporam o tema das melhorias passiveis de
serem implementadas. Sao também relevantes as alternativas em termos dos esquemas de tarifacdo, abrindo-se
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um leque que vai do totalmente comercial na exploracao das tarifas as opcdes de gratuidade universal, passando
por modelos intermediarios que combinam servigos parcialmente subsidiados com cobranca de passagens.

Esse € o amplo pano de fundo que baliza o desenvolvimento do texto aqui apresentado, cujos desdobramen-
tos constam das varias se¢fes que estruturam o trabalho. Assim, a segunda sec¢do ocupa-se do papel precipua-
mente relevante do transporte publico. As secBes 3 e 4 expdem, respectivamente, a tematica dos subsidios e as
fontes de financiamento. As sec¢des 5 e 6, por sua vez, tratam da tarifacdo e dos impactos das altas tarifas respec-
tivamente. As secdes 7 e 8 abordam a questédo da gratuidade no que concerne as suas razdes e aos seus efeitos
respectivamente. A secdo 9 examina a experiéncia brasileira nessa area. As Consideracdes finais , por seu turno,
retomam algumas observaces relevantes.

2 Do carater imprescindivel da promoc¢ao do
transporte publico

Manter e fortalecer a presenca do transporte coletivo nos deslocamentos em meio urbano constitui um dos
grandes desafios que hoje se colocam as politicas publicas. A constante expansédo do numero de viagens e a par-
ticipacdo crescente do modal privado nesse total tém sérias implicacdes para 0 meio ambiente e para as préprias
condicdes de sobrevivéncia das economias urbanas. Nesse contexto, uma oferta competitiva e de qualidade dos
servicos de transporte publico coloca-se como um dos elementos primordiais de uma mobilidade sustentavel. A
énfase no transporte coletivo justifica-se sob o ponto de vista da luta contra os muitos efeitos deletérios associa-
dos ao trafego automotivo, como séo os engarrafamentos, 0s acidentes viarios, os gastos de energia féssil, o con-
sumo de espaco urbano, as emissdes de poluentes na atmosfera e tantos outros efeitos. E apenas através de
uma expressiva melhoria da atratividade do transporte coletivo que se pode esperar ter éxito, mesmo que circuns-
crito, na promocao de mudancas envolvendo as atuais preferéncias modais que favorecem o veiculo individual.!

Ainda que venham a ser mitigados alguns dos mais nefastos desdobramentos associados aos veiculos au-
tomotivos — a partir, por exemplo, de uma conversdo para o uso de carros mais limpos do ponto de vista ambien-
tal (elétricos, hibridos e a oxigénio) —, isso ndo devera significar a superagdo dos inimeros outros problemas
impostos as cidades pelo modelo civilizatério do automével.” O modal plblico é poupador de vultosos recursos
financeiros que, em condi¢cdes usuais, acabam sendo macicamente comprometidos com a construcdo e a manu-
tencdo de infraestruturas viarias. Dai a necessidade da imposicao de uma moratdria nos investimentos direciona-
dos a ampliacdo e a implantacdo de novas obras de infraestrutura viaria nas regifes urbanas e metropolitanas,
procedendo-se ao efetivo redirecionamento dos recursos tradicionalmente alocados nesse tipo de orcamentos
para as imobilizacdes no transporte coletivo. O fortalecimento dos modos publicos de transporte, todavia, ndo
basta para promover, por si s6, a migracao dos “cativos” do automével. Uma transferéncia significativa nesse
campo s6 tem condi¢Ges de ser exitosa no caso de existir, de forma concomitante, uma forte pressao dissuasiva
sobre os usudrios do transporte privado. O fato € que ha uma extremada valoragao dos autoveiculos por parte de
seus proprietarios, basicamente em fungdo da acessibilidade e da utilidade que Ihe séo proprias, ao passo que 0
trar;sporte coletivo tende a ser visto como um bem inferior, 0 que impacta negativamente seus niveis de deman-
da.

! “Servigos de transporte publico de qualidade tendem a proporcionar miiltiplos e difusos beneficios, inclusive externalidades que favorecem
pessoas que ndo os usam normalmente, porquanto resultam beneficiadas pela diminui¢cdo do trafego, pela conservagéo de energia e pela
reducéo das emissfes de poluentes, bem como pelo maior desenvolvimento econdmico regional. As melhorias no transporte coletivo ten-
dem a oferecer um leque mais amplo de beneficios do que os associados aos investimentos na expansao da rede viaria [...]" (Litman, 2016,
p. 33, tradugéo nossa).

“Essa tendéncia € a da mobilidade ndo sustentavel, marcada pela proliferagcdo do automoével e pelo declinio do transporte em comum, com
tudo que se segue: espraiamento urbano, aumento do congestionamento, degradagéo do quadro e da qualidade de vida (poluicdo sonora e
visual, cobertura asfaltica do espaco, urbanismo deficiente, aumento espetacular do consumo energético, crescimento do nimero de des-
locamentos forgados, alongamento das distancias percorridas, crescente inseguranca, etc.). A cidade morre, sufocada por tantos veiculos
e a prépria urbanidade acaba sendo, cada vez mais, sacrificada em prol desse objeto de culto em que se transformou o automével” (CSN,
2005, p. 5, tradugdo nossa).

“As externalidades comprometem a distribui¢éo eficaz dos recursos entre os diferentes setores e atividades. Assim, se a utilizagdo de um
determinado tipo de veiculo gera altos custos — em termos de poluigdo atmosférica e de degradacéo das estradas —, que ndo séo leva-
dos em conta, a demanda por esse tipo de veiculo sera “excessivamente” elevada, ao passo que a demanda por veiculos menos poluentes
e menos destruidores sera “excessivamente” baixa. Ha uma utilizagéo ineficaz de recursos [...]” (Kinnock, 1995, p. 6, tradugéo nossa).
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3 O papel dos subsidios no transporte publico

O tema dos subsidios no transporte publico remete a um tépico de permanente atualidade e que da ensejo a
grandes discussfes e a muitas controvérsias. Na verdade, ndo € um acaso o fato de eles despertarem tamanha
antipatia junto a muitos experts e operadores de sistemas, que rejeitam esse tipo de pratica, por consideréa-la co-
mo sendo, essencialmente, comprometedora da eficiéncia econdmica dos sistemas.

Por outro lado, é notério que um amplo nimero de redes de transporte publico de paises desenvolvidos e do
terceiro mundo trabalham com déficits orcamentarios. E usual, com efeito, deparar-se com um tradicional e disse-
minado emprego dos subsidios, sendo sua cobertura assegurada por alguma fonte externa de recursos financei-
ros, podendo essa ter origem nos governos locais, regionais ou nacional. O certo € que todos os grandes sistemas
de transporte publico da Europa séo subsidiados em alguma medida, mesmo que o percentual adotado varie mui-
to de caso para caso. Na América Latina, por outro lado, o peso relativo das subvencdes acordadas costuma ser
menos expressivo, assim como € menor o0 niumero de cidades beneficiadas. (Tabela 1).

Tabela 1

Subvencdes ao transporte publico como percentual da arrecadagao
total em cidades selecionadas — 2007 e 2015

CIDADES %
Europeias (2007)
BIUXEIAS ..vvveeeeiieeiiie ettt ee et e et e e srae e e e e e 68
AMSEEITA ...oeiiiiceee e 62
1= Lo | PSPPSRt 60
ZUTIQUE ettt ettt ettt 57
BarCelOoNa ..........uvviiiieiieiieie e 56
PariS i 55
LT o SR PRN 51
Londres 39
Latinoamericanas (2015)
BUENOS AIFES ...oeeeieieeeiie ettt siee e e ee e e e neee e 71
Caracas 54
Santiago 29
Brasilial .....ceeeeiie i 27
MONEEVIAEU ..ot e, 24
SA0 PAUIO ..ottt 23
Cidade do MEXICO .......ccoccuviiiciieeiieee e 13
[© 18] (o SR SURSTRR 11

FONTE DOS DADOS BRUTOS: Unite the Union (2016).
Banco de Desarrollo de America Latina (2015).

Ha ja um razoavel entendimento de que o financiamento dos gastos operacionais — assim como o dos inves-
timentos de capital — das redes de transporte coletivo ndo pode ser feito apenas recorrendo-se as receitas tarifa-
rias. Ou seja, faz todo sentido praticar tarifas baixas ou menos elevadas do que as que seriam cabiveis em uma
gestdo precipuamente comercial. Ha Obvias razdes para conceder uma complementacao financeira, capaz de
suprir a diferenca entre as receitas arrecadadas e os custos operacionais. O nivel das tarifas cobradas e a quali-
dade dos servicos prestados sdo funcdo de uma agenda politica muito especifica, a qual é regrada por critérios
que atendem a consideracdes de ordem econdmica, social e de meio ambiente. Isso é o0 que justifica o fato de que
um projeto rentavel do ponto de vista socioeconémico — mas com baixa taxa de retorno interno”, por carecer de
suficientes receitas comerciais — possa (e deva) receber o financiamento pl]blico.5

4 “Isso, é claro, ndo quer dizer que nao seja possivel realizar um calculo econdmico. Na verdade, se for feito um calculo atualizado, ampliado
de forma a considerar o conjunto dos custos e dos beneficios para a coletividade e, inclusive, levando em conta os diversos efeitos exter-
nos, pode-se estimar a taxa de rentabilidade. Ela é comumente conhecida como taxa de rentabilidade socioeconémica ou simplesmente
econdmica [...]" (Bonnafous, 2002, p. 29, traducdo nossa).

“O objetivo principal da tarifagdo do transporte publico é gerar receitas capazes de garantir uma oferta eficiente e adequada de servicos de
transporte publico. Pode-se esperar também que a tarifagdo do transporte publico contribua para a reducdo do congestionamento e dos
impactos ambientais causados pelo trafego de veiculos, assim como para uma coordenacéo eficiente dos modos de transporte coletivo e
para a redugdo da pobreza. Considera-se usualmente que, se o transporte publico deve alcancar tais objetivos, ndo se pode esperar que
ele possa cobrir seus custos totais. E por isso que ele é subsidiado em muitas das grandes cidades do mundo industrializado” (Banco
Mundial, 2002, p. 175, tradug&o nossa).
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A manutencao de tarifas em niveis reduzidos representa, dessa forma, uma maneira de motivar os individuos
a utilizarem mais intensamente os modais publicos, bem como uma disponibilizacdo desse tipo de servicos aos
mais pobres. Nesse sentido, ao melhorar as condi¢Bes de acessibilidade dos estratos de renda mais baixa, esse
tipo de medida acaba funcionando como um mecanismo redistributivo, do qual decorrem seus 6bvios efeitos pro-
gressivos.® E, assim, viabilizado o cumprimento da funcado social do transporte, ao favorecer grupos vulneraveis,
como as familias carentes, os idosos e todos os que, por qualquer razao, ndo podem ou ndo querem possuir ou
fazer uso de um veiculo préprio. De um modo amplo, por incentivarem um melhor aproveitamento das externali-
dades positivas proporcionadas pelos transportes coletivos, com suas potenciais repercussdes em termos do au-
mento da demanda desses Ultimos, 0 emprego de subvencgdes cria condi¢cdes para que inUmeras viagens em au-
tomovel deixem de ser realizadas.

4 As fontes de financiamento

E variado o elenco das fontes possiveis de financiamento do transporte publico: rendimentos de pedagios via-
rios, receitas de taxas incidentes sobre os combustiveis, recursos derivados do imposto sobre veiculos automoto-
res (com uma tributacdo progressiva para os modelos mais caros), multas de transito e cobrancas de estaciona-
mentos, apenas para referir algumas. As duas Ultimas, na realidade, ndo séo representativas como geradoras de
receitas, sendo pouco usadas no custeio dos modais publicos, ainda que existam ocorréncias mundiais dessa
pratica.” Em se tratando do estacionamento pago, na verdade, é preciso ter presente que seu maior mérito reside
na capacidade de induzir, ao encarecer os custos de deslocamento em automével, a migracdo para os modais
coletivos.®

Outras fontes possiveis estédo vinculadas a utilizacdo de receitas orcamentarias diversas, promovendo-se um
rearranjo dos gastos municipais a serem financiados pela cobranca de impostos com destinacdo vinculada ao
transporte publico. A elevacao das aliquotas do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU), com a ado¢do de uma
tabela de arrecadacéo de incidéncia progressiva, representa outra alternativa, assim como € o caso da taxacgao
sobre o faturamento das empresas. Na mesma linha, coloca-se a tributagédo sobre os salarios pagos pelos empre-
gadores, cujo exemplo mais notorio é o da Taxe Versement Transport, em vigor na Franca desde a década de 70,
cobrada de todo negécio com mais de nove empregados na sua folha de salérios. A taxa varia de acordo com o
tamanho da aglomeracéo (2,6% em Paris e entre 1,7% e 1,4% nas demais cidades) e é aplicada ao montante total
da massa salarial de cada estabelecimento.

Dadas as crescentes necessidades de recursos para assegurar o bom funcionamento das redes publicas de
transporte, tem sido cada vez mais comum apelar para a busca de receitas ndo tradicionais, a exemplo das obti-
das com a cobranca das ecotaxas ou as resultantes da recuperacéo de mais-valias imobiliarias. Em se tratando de
ecotaxas, os recursos arrecadados provém da taxacéo de ocupac@es rotuladas como prejudiciais ao meio ambien-
te, cuja aplicacao é contingenciada para promover atividades ambientalmente mais saudaveis, como €, precisa-
mente, o caso do transporte coletivo urbano. Quanto as mais-valias, a intencéo é buscar recuperar uma parte dos
ganhos com a valorizagdo dos precgos dos iméveis, em fungdo das melhorias nas condigGes de acessibilidade das
redondegzas onde esses imoveis estdo situados, decorrentes de benfeitorias realizadas nos servigos de transporte
publico.

® “Ha também aqui uma questéo de equidade. Um argumento amplamente utilizado para justificar os subsidios para o transporte coletivo é o
da redistribui¢c@o de renda para certos grupos menos privilegiados. Ha ocorréncia de uma transferéncia real de renda, na forma de servigcos
de transporte e ndo de dinheiro. Determinados grupos da sociedade, amplamente dependentes desse tipo de servigos, séo beneficiados
pelos subsidios. Entre eles, estéo os pobres, os deficientes e os mais velhos [...]" (Ubbels; Nijkamp, 2002, p. 319, tradug&o nossa).

“Exemplos disso, no entanto, sdo encontrados na Inglaterra (cidade de Milton Keynes e aeroporto de Heathrow) e nos Estados Unidos (em
Aspen, no Colorado, por exemplo). As receitas da cobranca do estacionamento no centro de Amsterda foram também usadas, em parte,
no financiamento a constru¢do de uma nova linha de bondes. Uma fonte conexa de recursos € a da receita das multas de estacionamento.
Na Franca, desde 1973, tais receitas e as multas de transito séo canalizadas para a construgdo de infraestruturas publicas de transporte”
(Ubbels; Nijkamp, 2002, p. 321, tradug&o nossa).

A esse respeito, ver Brinco (2016).

“Uma parte da logica que sustenta a tributac8do da mais-valia baseia-se no conceito de que, ao serem providenciados servigos de transpor-
te publico, os proprietarios dos iméveis concernidos séo beneficiados. Esse beneficio traduz-se por uma elevagéo do valor real dos imo6-
veis, 0 que pode ser visto como um indicador abrangente de todas as vantagens geradas no processo, inclusive os ganhos de acessibili-
dade e as melhores oportunidades de negdcios [...] Nesse esquema [de “recaptura do valor], sdo cobradas regularmente taxas dos iméveis
pelos governos locais ou regionais, ficando uma parte dos recursos comprometida com aplicagcdes no transporte publico [...] Trata-se de
um esquema bastante comum e que é adotado em muitos lugares, a exemplo da Europa, Asia e América do Norte.” (Ubbels; Nijkamp,
2002, p. 320-321, tradug&o nossa).
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Tornou-se também corriqueiro recorrer a receitas cuja procedéncia esta relacionada a algum tipo de cobranca
pela posse ou pelo uso dos veiculos privados. Isso da origem a um esquema de subsidios cruzados, pelo qual os
automobilistas passam a financiar, ainda que de modo indireto e for¢ado, os transportes em comum. E possivel,
dessa forma, trabalhar com fontes exclusivas e externas ao proprio setor, que permitem cobrir o custeio das ativi-
dades e viabilizar os gastos de capital. Esse € 0 caso, tipicamente, da taxacado extra sobre o consumo de combus-
tiveis ou dos pagamentos exigidos pelo direito de trafegar em determinados perimetros urbanos ou em certas vias
nos esquemas de pedagio urbano.™

E essencial, todavia, que seja respeitada a destinacéo definida para esse tipo de arrecadacéo, ou seja, € in-
dispensavel que os fundos publicos assim constituidos tenham uma vinculagéo especifica, devendo ser progra-
mados para atenderem precipuamente as necessidades dos sistemas coletivos de transporte. Em qualquer cir-
cunstancia, o certo é que o futuro de tais sistemas — e a exequibilidade de ter-se uma mobilidade sustentavel —
esta na dependéncia do acesso a fontes de financiamento variadas e que tenham um carater duravel no tempo.11
Nesse sentido, replicando a pertinente assertiva da Unido Internacional dos Transportes Publicos (UITP), vale
dizer que os financiamentos dessa natureza ndo devem ser vistos como um subsidio, representando, ao contrario,
uma justa remuneracao por um servico prestado a comunidade.™

5 Sobre a tarifacao

Precos compativeis e qualidade dos modais publicos sdo dois elementos estratégicos para se obterem avan-
¢os no dominio da mobilidade urbana. O primeiro deles, mais especificamente, é capaz de afetar as preferéncias
modais de deslocamento e é também determinante no uso do transporte publico pelos usuéarios de menor renda,
ainda que a pratica de tarifas baixas ndo seja apenas conveniente para 0s mais pobres, tendo implicacbes bem
mais amplas e capazes de influenciar a prépria dindmica da vida social e econémica das aglomeracdes. Na reali-
dade, dispor de servicos eficientes de transporte esta na raiz de uma multitude de beneficios indiretos, algo de que
se podem beneficiar mesmo aqueles que ndo séo clientes dos sistemas publicos. Esse é um tipo de inferéncia
gue, levada mais longe, da margem a que se considere a hipétese da conveniéncia de, pura e simplesmente, eli-
minar a cobranca tarifaria. Com isso, fica posto em evidéncia o tema da gratuidade universal ou parcial, ou seja,
em alguma de suas variantes aplicaveis: para todos, para certas categorias, em algumas linhas, em determinados
dias ou em alguns horéarios.

Na outra ponta, todavia, a énfase é colocada nos aspectos de qualificacdo do transporte publico, quando se
estima que, em existindo uma oferta de melhor qualidade, os usuarios ndo se importariam de pagar mais. Ou seja,
seriam aceitas tarifas elevadas se a contrapartida fosse materializada em padrdes de servico de primeiro mundo.
Esse é, obviamente, um argumento falacioso, até mesmo se considerado o contexto dos paises desenvolvidos,
cujas redes publicas de transporte enfrentam problemas similares de desapego aos servicos que prestam. Além
do mais, h4, nesse argumento, a convic¢édo de que a pratica do “realismo” em termos tarifarios é geradora de efei-
tos altamente nocivos, porquanto depressivos nos niveis de demanda.'® No contexto da sofrida realidade socioe-
condmica brasileira, essa é uma proposi¢do ainda mais descabida, posto que chancela a exclusdo da populagao
mais carente, e isso sem evidéncias de que a elitizacéo resultante seja capaz de converter automobilistas em pas-
sageiros dos modais publicos.

10 A esse respeito, ver Brinco (2014).

1 “Tradicionalmente, o transporte publico é financiado por receitas fiscais genéricas [...] Isso significa que néo ha relacéo direta entre a fonte
das receitas e sua aplicagé@o. O principal problema com essa forma de financiamento do transporte coletivo é a grande concorréncia que se
instala pela utilizacdo dos fundos publicos, podendo os mesmos serem direcionados para outros tipos de gastos, como os de educagéo e
saude. Isso é algo especialmente problematico, porque ha necessidade de aplicar grandes volumes de recursos durante longos periodos,
sendo essa a regra e ndo a excecéo no caso do transporte publico [...]" (Ubbels et al., 2001, p. 77, traducéo nossa).

2 “De modo a permitir que o transporte publico realize seu potencial como facilitador dos deslocamentos, contribua para melhorar o meio

ambiente urbano e combater a exclusado social, a UITP faz as seguintes recomendagdes: deve ser explicitamente reconhecida a necessi-
dade de o transporte coletivo contar, via de regra, com financiamento publico; nem por isso, deve o mesmo ser visto como uma atividade
ineficiente; os objetivos fixados aos prestadores dos servigos de transporte publico devem levar em conta o conjunto da sua contribuigdo
potencial & mobilidade sustentavel, ao funcionamento da economia urbana, ao meio ambiente urbano e a luta contra a excluséo social; o
montante de financiamento outorgado ao transporte publico deve possibilitar a realizagcao de tais objetivos estratégicos” (UITP, 2003, tra-
ducao nossa).

1

w

“O transporte coletivo € um bem publico e o aumento dos precos das tarifas desencoraja os usuarios. N&o faz sentido, do ponto de vista
econdmico, explorar onerosos sistemas de transporte publico para, depois, desestimular seu uso, adotando tarifas elevadas. Os beneficios
sociais liquidos proporcionados por usuarios adicionais nos modais coletivos tendem a ser maiores do que quaisquer outras decorréncias
resultantes do pagamento de tarifas maiores” (Arizona Public Interest Research Group, 2009, p. 12, tradu¢&o nossa).
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Como uma alternativa aos esquemas de gratuidade total, por outro lado, vem-se considerando a aplicagédo da
chamada tarifa social ou solidaria. A ideia € estabelecer parametros de cobranca pelo uso do transporte em co-
mum que levem em conta a renda dos usuarios ou de suas familias, visando, assim, igualar os direitos de acessi-
bilidade. As dificuldades maiores de implementacdo de uma proposta dessa ordem — que busca uma regulacéo
do preco do transporte urbano através do subsidio a segmentos determinados de usuarios — residem na adequa-
da identificacéo da populacéo-alvo, de forma a evitar tanto as exclusdes como as inclusdes indevidas. Na pratica,
nao é efetivamente facil trabalhar com uma estratégia de subsidios direcionados, ainda que o uso de metodologias
que se beneficiam da incorporacdo dos modernos sistemas eletrénicos de cobranca tenha tornado isso uma reali-
dade mais plausivel.* Com isso, as regras de concessdo de uma tarifa reduzida, ou mesmo o direito do livre
acesso, nao seriam mais determinados apenas por critérios como a da idade ou o do pertencimento a alguma
categoria, como a de ser estudante, por exemplo.

6 O transporte publico como um direito social
e as altas tarifas

Com a PEC 90, o transporte publico passou a ter, a partir de 2011, o status de direito social no Brasil, tendo
sido adicionado a lista dos ja constantes no artigo 6.° da Constituicdo Federal. Os direitos ali definidos, como os de
educacéo, saude e moradia, sdo aqueles que todos deveriam, em tese, poder usufruir, de modo a ter um minimo
de qualidade de vida. A inclusdo do transporte coletivo nesse rol procede da inequivoca razéo dele constituir um
servico imprescindivel para garantir o acesso a outros direitos.

Uma iniciativa dessa natureza sé faz sentido, todavia, se for acompanhada de politicas publicas capazes de
tornar esse direito algo efetivo. Na verdade, ndo s6 € preciso criar as condicdes materiais viabilizadoras de uma
melhor mobilidade urbana, como é necessario fazer com que isso se dé de forma que todos possam dela se bene-
ficiar. Ora, bem pelo contrario, a realidade do contexto brasileiro demonstra como vastas camadas da populagao
estdo desprovidas das mais elementares condi¢cdes de deslocamento mediante o uso dos modais publicos, por
conta da simples inviabilidade financeira de arcar com o pagamento da passagem.15

A reducdo do nimero de usudrios pagantes é também agravada pelo contexto de crise econdmica instalada,
com seus fortes reflexos em termos de perdas do poder aquisitivo da populacédo. Essa € uma condicao que fica
bem evidenciada, por exemplo, ao se examinar o comportamento da demanda no sistema de dnibus da cidade de
Porto Alegre. Verifica-se, assim, que um total de 315,4 milhdes de pessoas foram transportadas em 2006, com um
pico de 328,7 milhdes em 2012 e uma perda sisteméatica de passageiros desde entdo, chegando-se a 292,7 mi-
Ihdes em 2016. Cotejando-se os resultados de 2006 e os de 2016, verifica-se ter ocorrido uma queda de 7,2% na
demanda ou, em termos absolutos, 22,7 milhdes passageiros/ano deixaram de utilizar os coletivos municipais.
Para os dados brutos, ver Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC) (2017a).

O quadro desfavoravel € ainda mais explicito se forem considerados 0os nimeros em termos de passageiros
equivalentes, isto é, dos que pagam a passagem. Constata-se que 239,8 milhdes de usuarios utilizaram os servi-
¢os em 2006, tendo havido um pico de 240,7 milh6es em 2008 e perdas sistematicas a partir de 2010, chegando-
-se a 191,3 milhées em 2016 (para os dados brutos, ver EPTC (2017)). O sistema de 6nibus de Porto Alegre dei-
xou, assim, de contabilizar 48,5 milhGes de passageiros/ano equivalentes transportados na comparac¢éo dos resul-
tados de 2006 com os de 2016, o que corresponde a uma reducao de 20,2%. Verifica-se que, nesse periodo, a
demanda em termos de passageiros pagantes decresceu a uma taxa geométrica de 2,29% a.a., a qual resulta,
todavia, atenuada (-0,75 % a.a.) quando considerado o total de passageiros transportados.

Isso é explicado pela presenca marcante dos usuarios isentos, cuja sistematica de uso dos transportes publi-
cos nao é afetada por condicdes de baixa renda ou pela alta das tarifas. No sistema de dnibus de Porto Alegre, os
passageiros com 100% de isencdo™® constituiam 15,8% do total de passageiros transportados em 2016, enquanto

4 “De modo especial, 0 uso de smart cards abriu possibilidades de estruturar tipos de subsidios que visam a demanda e néo a oferta: eles
sdo capazes de serem personalizados, podendo o repasse dos subsidios via smart card assumir diferentes formas, a exemplo da gratuida-
de ou de descontos, conforme as caracteristicas das viagens individuais, como a hora do dia ou o tipo de linha” (Mehndiratta; Rodriguez;
Ochoa, [2014], p. 1, traduc&o nossa).

1% “Segundo estatisticas da Associacdo Nacional de Transportes Urbanos (NTU), tendo como base estudos do IPEA de 2010, mais de 37
milhdes de brasileiros (quase 20% do total da popula¢é@o) ndo tém como pagar a tarifa do transporte publico regularmente e, com isso, tém
seu acesso a servigos basicos afetados” (Severo, 2013, online).

'8 Estao incluidos os usuarios dos dias de passe livre, os deficientes e seus acompanhantes, os idosos acima de 60 anos e com renda infe-
rior a 3 SM, os idosos acima de 65 anos, os fiscais da SMT/EPTC, os rodoviarios e os oficiais da Justica e do Ministério do Trabalho.
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0s que se beneficiavam de algum tipo de desconto®’ representavam 18,8%. E crescente o peso dessas duas ca-
tegorias, as quais correspondiam, no agregado, a 34,6% do total de passageiros transportados em 2016, consti-
tuindo um aumento significativo em relacdo aos 23,7% de 2008 (para os dados brutos, ver EPTC (2017b)).

E certo que as modalidades de gratuidade e isen¢bes estdo muito presentes no contexto brasileiro e eviden-
ciam a forma equivocada como se processa, no Pais, a outorga desse tipo de beneficios tarifarios. O esquema
financiador praticado é, sem duvida, altamente injusto, na medida em que repassa, aos passageiros pagantes, a
integralidade da fatura resultante das vantagens concedidas a alguns, quer pelos descontos nas tarifas, quer pela
prépria gratuidade. Com efeito, o preco “cheio” cobrado nas passagens traz embutido uma perversa compensacao
pelas benesses usufruidas por algumas categorias de pessoas. Sem avancar ainda mais na discussao das pre-
missas que estdo na origem das legislacdes que ddo embasamento aos beneficios concedidos, vale observar que
face ao custo elevado de manutencdo e de operacado dos sistemas de transporte coletivo, é justo perguntar por
que, afinal de contas, sdo subvencionados aqueles que tém condi¢Bes financeiras de arcar com as tarifas? De
qualquer modo, em qualquer circunstancia, medidas desse tipo deveriam ser sempre assumidas por uma fonte de
recursos externa ao sistema, de forma que o “sobreprec¢o” no custo das passagens nao recaisse sobre os passa-
geiros que ndo usufruem de algum tipo de vantagem tarifaria.™®

No cenario nacional, cerca de 25% dos usuarios dos sistemas de transporte coletivo teriam direito a gratuida-
de, e 33% teriam esse direito ou gozariam de algum tipo de desconto nas tarifas (NTU, 2009, p. 7). Essas duas
condicdes conjugadas impactam fortemente o preco das passagens dos usuarios pagantes, sendo responsaveis
por um acréscimo da ordem de 19% nessas Ultimas (NTU, 2014, p. 19). Veja-se que a gratuidade dos idosos aci-
ma dos 65 anos é um direito assegurado pelo paragrafo 2 do artigo 230 da Constituicdo Federal. S&o igualmente
regulamentadas por leis federais a gratuidade dos carteiros, dos fiscais do trabalho e dos oficiais da Justica Fede-
ral, existindo ainda outros tipos de beneficios concedidos a diferentes categorias segundo outras legislacdes.

O fato de os custos do sistema serem rateados apenas entre os pagantes implica que, quanto mais usuarios
viajarem gratuitamente ou tiverem algum tipo de desconto, maiores serdo os 6nus a serem assumidos apenas
pelo pagamento das tarifas e de suas majoragées. Com os impactos inflacionarios nas estruturas de transporte, s6
h& duas solugGes para fazer frente aos custos adicionais assim gerados, quais sejam: a elevacao das tarifas ou os
repasses governamentais. Nesse Ultimo caso, se existissem fontes extratarifarias para o financiamento dos siste-
mas, que poderiam provir, por exemplo, de um fundo nacional de transportes urbanos —, seria possivel usa-las
para cobrir uma parte dos encargos que hoje recaem integralmente sobre os passageiros pagantes. Observa-se
também que a préatica dos subsidios ja tem, na atualidade, todo amparo legal, porquanto a lei n°. 12.587/2012, a
chamada lei da mobilidade, incorporou o estatuto da subvencao ao financiamento do transporte publico.

Os problemas de demanda que afetam o transporte coletivo decorrem tanto do tratamento privilegiado e dos
fortes estimulos outorgados ao transporte privado, como dos altos custos de uso dos modais publicos.™® N&o é por
acaso que a fuga de passageiros é sobremaneira reforcada quando dos reajustes tarifarios, ocasiao em que fica
ainda mais evidenciada a relagéo inversa, e iniqua, mantida entre majoragéo das tarifas e comportamento da de-
manda.

Salvo raras excecgdes, a passagem paga pelo usuario € uma das fontes exclusivas de arrecadagéo para man-
ter os servigos de transporte coletivo. A outra estd a cargo dos empregadores (empresas ou pessoas fisicas), que
devem fornecer o vale-transporte a seus funcionarios, custeando, assim, seus deslocamentos e contribuindo, no
maximo, com o equivalente a 6% do salario pago a cada um. Trata-se de uma disposicao instituida pela lei
n°. 7418/1985, que é concedida apenas aos trabalhadores com carteira assinada. Tem o grande Gbice, portanto,
de beneficiar apenas os que estdo formalmente ocupados. Segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domici-
lios (PNAD) de 2012, apenas 39,6% dos trabalhadores recebiam auxilio transporte (IPEA, 2013, p. 15).

Quanto as ocorréncias de concessao de subsidios no Brasil, elas sdo bastante raras. Ha o caso dos sistemas
ferroviarios metropolitanos, que sao subvencionados pelo Governo Federal, como ocorre com o Trensurb na Re-
gido Metropolitana de Porto Alegre, cujo preco do bilhete é subsidiado em cerca de 50%. Em Brasilia, o transporte

7 Inclui a passagem escolar (estudantes, professores e alunos cadastrados no Projeto Vou & Escola), que custa 50% da tarifa; o bilhete de
integracdo, com a segunda passagem gratis; e a integra¢édo trem-6nibus-trem, que custa 90% da tarifa.

18 “Q certo é contar com uma fonte alternativa de financiamento. Para um subsidio & tarifa dos estudantes, é 6gico onerar o orgamento do
setor de educacao, ja que se trata de uma medida complementar e fundamental para garantir o acesso a tal direito. Em se tratando de um
subsidio aos idosos ou a populagdo pobre, é o orcamento da assisténcia social que deveria responder pelo gasto [...]" (Diaz, 2015, online,
tradugdo nossa).

19 «A redugdo dos gastos com transporte publico entre 2003 e 2009 ocorreu em praticamente todos os intervalos de renda per capita, efeito
das facilidades de aquisigdo e uso de veiculos privados pelas familias brasileiras, o que corrobora as analises anteriores sobre o processo
de transferéncia de viagens coletivas para viagens individuais motorizadas na matriz modal de deslocamentos urbanos” (Carvalho; Pereira,
2012, p. 16).
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coletivo também conta com subvencgdes. No Rio de Janeiro, o Governo Estadual viu-se forgcado a fixar uma sub-
vencgdo aos sistemas metroviarios e ferroviarios por ocasido das grandes manifestagdes de rua contra a majora-
¢ao das tarifas em 2013, posteriormente eliminada em funcéo da crise financeira do Estado.

Sao Paulo, por sua vez, é uma cidade que tem alguma tradigdo na pratica dos subsidios, que respondem por
algo em torno de 25% a 30% do custeio das despesas operacionais dos sistemas coletivos locais. Os recursos
financeiros assim comprometidos provém do orcamento municipal e buscam manter algum controle sobre os au-
mentos das tarifas. E também esse tipo de receita extratarifaria que é usada para financiar as isencdes de tarifa
na capital paulistana, as quais, além de serem aplicadas aos beneficiados tradicionais, atendem também os estu-
dantes de escolas publicas, os universitarios de baixa renda e os desempregados (Martins, 2016).%°

O fato é que, como regra geral, a recomposi¢édo das tarifas impde-se, de tempos em tempos, como a Unica
forma de fazer face aos aumentos inflacionarios incidindo nos dispéndios das operadoras. Nesse aspecto, alias,
cabe ter muito presente que os reajustes tarifarios dos 6nibus, nas capitais brasileiras, tém ficado, de forma siste-
matica, acima da infla(;éo.Zl Isso gera, naturalmente, uma grande insatisfagdo junto aos usuarios, originando, com
frequéncia, movimentos populares de protesto, sendo violentas manifestacées de rua.

Sabe-se que os 6nibus no Brasil operam sob regime de concessao, havendo clausulas nos contratos que ga-
rantem os lucros das empresas privadas, ndo importando quais sejam os reajustes dos combustiveis e dos itens
de manutencédo intervenientes, bem como os indices inflacionarios. Ou seja, a remuneracao dos empresarios do
setor é fixada nos contratos de concessao, correspondendo a um verdadeiro percentual de lucratividade, o que
lhes da a seguranca de poder sempre trabalhar em condicdes de equilibrio econémico-financeiro®.

Nessas condi¢bes, o fato de o custeio das atividades recair apenas sobre os passageiros pagantes instaura
um regime tarifario injusto, porquanto de carater regressivo. O resultado materializa-se em um pre¢co maior da
tarifa, apenas para compensar os deslocamentos dos que viajam gratuitamente. Isso representa mais um tipo de
subsidio cruzado, porquanto muitos dos que pagam a passagem integral sdo pessoas de baixa renda, mas que
acabam financiando outras que teriam condi¢cdes de bancar a passagem.

Observa-se que a metodologia de calculo adotada no Brasil para os reajustes tarifarios ainda é a desenvolvi-
da pela antiga Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), mediada por uma atualizag&o feita
pelo Ministério dos Transportes. A sua aplicacao resulta em uma férmula de calculo definidora de um custo médio,
gue, conforme ja observado, reflete a simples reparticdo dos gastos de producéo do transporte entre os passagei-
ros gque pagam a passagem.

Sabe-se que os custos do setor do transporte publico urbano tém aumentado sistematicamente ao longo dos
anos, com destaque para as cotacdes do 6leo diesel, que tiveram seus precos majorados em termos reais. Como
0s combustiveis entram com 25,0% (NTU, 2009) na composicdo das despesas do transporte publico urbano nas
capitais brasileiras, ndo é surpreendente constatar que um dos pleitos mais comuns dos empresarios e das enti-
dades do setor seja 0 da instauracdo de uma politica de precos baixos e controlados dos combustiveis, bem como
de outros insumos basicos do setor.

Ha uma proposta, encampada pela Frente Nacional de Prefeitos desde 2013, que prevé converter a Contri-
buicdo e Intervencao no Dominio Econémico (Cide) em fonte de beneficios para o transporte coletivo, pelo qual
seria criado um subsidio cruzado via taxagdo do consumo da gasolina. A Cide-Combustiveis foi criada pela lei
n°. 10.336/2001, que estabeleceu a incidéncia de uma taxa¢io sobre a importagdo e a comercializacdo de com-
bustiveis (petrdleo, gas natural, alcool etilico e seus derivados). Sua arrecadacgéo era de responsabilidade da
Unido, sendo apenas uma parcela dos recursos arrecadados repassada aos estados e aos municipios. Visava
regulamentar os precos dos combustiveis produzidos no Pais e os dos importados, mediante ajustes nas aliquotas
incidentes. Em 2012, no intento de reduzir os indices inflacionérios, a taxa Cide foi zerada. Na nova proposta, sua
reativacao seria feita em outros moldes, agora baseada em uma municipalizacdo do tributo, j& que sua competén-

2«0 caso mais emblematico é o da cidade de S&o Paulo, cuja subvencao publica ‘ao transporte’, que j& existia antes das manifestagdes de
junho de 2013, foi reforcada ap6s o movimento nas ruas. Segundo a diretoria da SPTrans, em recente exposi¢éo publica, do total de recur-
sos do orgamento publico municipal classificado como subvengé&o ‘ao transporte’, apenas 28% referem-se especificamente a cobertura de
custos de transporte. A maior parte, ou seja, 72%, é para cobrir gratuidades de idosos e estudantes” (NTU, 2015, p. 9).

2 “Enquanto o IPCA-IBGE teve alta de 125% no periodo de janeiro de 2000 a dezembro de 2012, o indice de aumento das tarifas dos dnibus
foi de 192%: 67 pontos percentuais acima da inflagdo. Nesse mesmo periodo, o indice associado aos gastos com veiculo préprio teve alta
de apenas 44%, muito abaixo, portanto, do IPCA e do aumento da gasolina, que ficou em 122% (pouco abaixo da inflagdo)” (NTU, 2014, p.
18-19).

22 «p garantia do equilibrio econdmico-financeiro do contrato por parte da Administragéo faz com que haja uma situagéo de ‘capitalismo sem
risco’ por parte das empresas concessionarias, visto que a essas cabe apenas vencer a competi¢éo instituida pelo processo [...] sendo que
as eventuais perdas que deveriam ser assimiladas pelas empresas privadas sdo assumidas pela coletividade, o que, no caso do transporte
coletivo, se restringe aos seus préprios usuarios, tendo em vista que a tarifa € considerada a principal fonte de remuneragéo do servigo”
(Diehl; Rosa; Mazura, 2009, online).
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cia passaria a esfera municipal. Com isso, uma parte da arrecadacgéo derivada do consumo de combustiveis pode-
ria ser posta a servico do financiamento dos sistemas urbanos de 6nibus, o que também viabilizaria financeira-
mente os esquemas de concessao de subsidios (NTU, 2013).

Reivindicagcdes como essas se juntam aos tradicionais reclamos pela alta incidéncia da carga tributaria sobre
as atividades de transporte coletivo, o que tem motivado campanhas por uma desoneracao tributaria e fiscal.”® Ha
uma alta carga de tributos incidindo sobre os sistemas de transporte nas respectivas esferas: Governo Federal
(IPI, IR, PIS e Cofins, tendo sido os dois ultimos zerados em 2013), governos estaduais (IPVA e ICMS) e governos
municipais (ISS e IPTU de prédios). Um projeto em tramitacdo, no Congresso Nacional, desde 2003, busca institu-
ir o Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano (Reitup)®*. O regime trata, precisamente, do
tema da desoneracéo tributaria e da concesséo de beneficios fiscais para o transporte publico. Ainda que o tema
da desoneracéo tributaria e fiscal tenha sido objeto de atencdo em recorrentes proposituras legislativas, a efetiva-
¢do de uma proposigdo desse tipo ndo é uma empreitada facil, dada a compreensivel dificuldade de convencer o
Estado a abrir mdo de um quinhdo de suas receitas, mormente em um contexto de crise econémica.

O fato é que ha muito tempo ja esta em curso um processo de encarecimento do uso dos modais publicos no
Pais®®, com amplos reflexos em termos de perda de sua competitividade e com impactos na migracdo forcada de
uma parte do que seria sua demanda cativa para outros modos de deslocamento, sejam eles motorizados ou néo.
Nessas circunstancias, muitos usuarios potenciais sédo levados a buscar alternativas mais em conta, como bem o
demonstra, por exemplo, a verdadeira invasdo das ruas de nossas cidades pelas motos de baixa cilindrada.”® O
mesmo também explica o recurso crescente a op¢des ndo motorizadas, como a bicicleta e a marcha a pé, cuja
serventia tende a se generalizar com a fuga dos modais publicos. Essas séo decorréncias muito reveladoras, que
explicitam o carater imprescindivel de se contar com politicas sociais de maior amplitude, focadas no barateamen-
to das tarifas e/ou na viabilizacao de praticas de gratuidade parcial ou universal.

7 Razoes para a gratuidade universal
no transporte publico

A gratuidade no transporte coletivo tornou-se um assunto recorrente, voltando a figurar com destaque nas
agendas dos especialistas e dos planejadores de transporte, ganhando as manchetes dos jornais e extravasando
para o grande publico. O que esta em andamento, na verdade, vai além dos meros estudos e discussées a respei-
to de um tema muito atual e controverso, bastando considerar que ja sdo varias as experiéncias concretas que
podem ser referidas e que revelam o interesse de muitas cidades — em especial, europeias — em trabalhar com
esquemas desse tipo. E certo que uma boa parte dos casos sdo de pouca expressividade, uma vez que muitos
dos centros urbanos que adotam a gratuidade sédo de pequeno porte e contam com redes elementares de trans-
porte coletivo, por vezes operando, até mesmo, com uma so linha de 6nibus. De qualquer forma, o indiscutivel é
gque o mecanismo da gratuidade tem uma profunda dimensao social, porquanto pretende assegurar a todos os
cidad@os, quaisquer que sejam suas condi¢fes financeiras, o direito de se deslocar conforme suas necessidades,
Ou seja, visa tornar mais equitativo o direito a mobilidade. Essencialmente, o que estd em jogo € a busca por uma
politica alternativa, capaz de superar a rigidez das abordagens mercantilistas, que sédo a regra em matéria de tari-
facdo do transporte pl]blico.27

2 «pAg contrério dos paises desenvolvidos, onde a sociedade transfere recursos para o transporte publico para reduzir o seu custo operacio-
nal — o transporte publico é reconhecido como componente importante da cesta basica do trabalhador — no Brasil, o setor de transporte
coletivo urbano é o que transfere recursos para a sociedade, sob forma de tributos e, o que € pior, incidentes sobre a camada da popula-
¢do mais carente, que sdo os passageiros pagantes. Cerca de 30% do custo das tarifas urbanas atualmente sé&o referentes a tributos fede-
rais, estaduais e municipais, além dos encargos sociais” (NTU, 2009, p. 6).

"0 Reitup prevé a reducao de tributos incidentes sobre a prestagdo desses servicos e na aquisicao de insumos neles empregados, condi-
cionada a implantagdo do regime de bilhete Gnico ou de sistema de transporte estruturado e integrado [...]" (NTU, 2013a, p. 24).

% “ge pegarmos os principais insumos do transporte individual — gasolina, pregos de novos veiculos, pecas e pneus —, eles subiram menos
gue a inflacéo, e a tarifa do transporte publico subiu mais. Isso mostra como o transporte privado fica mais barato e o publico mais caro,
gerando perda de competitividade entre os dois” (Mekari, 2016, online).

% Entre 2000 e 2016, a frota circulante de motociclos aumentou 5,4 vezes, chegando a um total de 13,5 milhdes de unidades nesse Gltimo
ano, sendo que a fase de maior expansao se deu no periodo entre 2000 e 2011, quando cresceu 4,7 vezes (para os dados brutos, ver Sin-
dipecas (2017, p. 60)).

7 “A nog&o de bens publicos gratuitos refere-se a ideia de que os servicos associados a escolas, bibliotecas, estradas e parques séo de livre
uso por qualquer um. A aplicagdo do mesmo raciocinio ao transporte publico implica que, como garantidor da mobilidade, ele também de-
veria ser gratis, ainda mais considerando que as cidades estéo crescendo rapidamente e que as pessoas séo obrigadas a residir cada vez
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E uma proposta com uma forte orientacdo de natureza social, pelos seus desdobramentos favoraveis na re-
ducado do comprometimento dos gastos com o item transporte nos orcamentos familiares. Dai seus efeitos positi-
vos em termos do favorecimento a mobilidade dos pobres, dos residentes nos suburbios e nas periferias e que,
dessa forma, tém condi¢bes de se reapropriarem de um espaco urbano do qual estariam alijados em outras condi-
¢cbes. Nesse sentido, essa proposta facilita a procura e a manutencao dos empregos por parte das pessoas de
renda mais baixa, ao suprimir os obstaculos aos deslocamentos e ao permitir as pessoas 0 acesso ao transporte
publico.?®

Ha também, todavia, repercussdes espaciais problematicas associadas ao funcionamento de um transporte
coletivo de baixo custo de uso e subsidiado. Por um lado, tem-se um forte encorajamento a expansao incontrolada
da mancha urbana ocupada, por conta do barateamento dos deslocamentos no interior de seu perimetro, com a
situacdo mais pronunciada coincidindo, naturalmente, com um contexto de custo zero do transporte. Nessas cir-
cunstancias, sdo incentivadas as viagens de longa duracéo, porquanto se tornam acessiveis areas afastadas e de
ocupagdo mais barata, o que for¢ca a disponibilizacdo de linhas de transporte que viabilizem o acesso. Por outro
lado, o melhor aproveitamento da oferta de transporte coletivo proporciona novas condi¢des de acessibilidade as
zonas urbanas centrais, notoriamente comprometidas pelo intenso trafego automotivo.

As motivagBes normalmente aventadas para a adogéo da gratuidade séo de varias ordens, sendo usuais, por
exemplo, as que pdem a énfase na reducdo das despesas com a matriz energética e na atenuacao dos problemas
de poluicdo. Isso é o que se espera que venha a ocorrer com o favorecimento ao uso mais intenso de um meio de
locomogéo menos comprometedor do ponto de vista ambiental.

Na mesma linha de raciocinio, mas mais pontualmente, ha ocorréncias de situacfes de adeséo provisoéria a
esquemas de gratuidade universal. E o que se verifica quando, em contextos de alerta por incidéncia de episédios
pontuais de picos de poluicdo no ambiente urbano, busca-se retirar momentaneamente das ruas uma parte dos
automoveis em circulagdo. O mais usual, nesses casos, € a imposi¢ao de restricdes ao trafego de veiculos auto-
motores, no intuito de reduzir a emissao de poluentes. E uma medida que costuma viger por periodos curtos (24
horas ou alguns dias), usualmente até a reversdo dos maus indices acionadores dos alertas antipolui¢do. E o que
ocorreu, por exemplo, em Santiago do Chile, em 2015, forcando a remocéo, das ruas, de cerca de 40% da frota
local de 1,7 milh&o de veiculos (Stone, 2015), evento que se reproduziu em 2016. A agdo de retirar os automaoveis
pode ser complementada pela adogao simultdnea do passe-livre no transporte publico. Foi exatamente o que se
deu em Paris, em dezembro de 2016, quando a cidade enfrentou a pior crise de poluicdo atmosférica “dos ultimos
dez anos” (Sharman, 2016).

8 Efeitos da implantacao da gratuidade

Uma das resultantes da introducao da gratuidade universal nos sistemas de transporte em comum € a ime-
diata cessagédo da arrecadacéo propiciada pelo pagamento das passagens. Essa é uma decorréncia que, para as
redes de cidades pequenas, pode ndo ser muito grave, dada a pouca relevancia dos valores tarifarios normalmen-
te percebidos, tornando mais facilmente assimilavel a consequente perda de receitas.

Ja no contexto das aglomeragcBes de maior porte, os sistemas de transporte coletivo costumam ter uma de-
pendéncia bem mais aguda das tarifas para a cobertura de seus gastos. No caso de sua supressdo — e sendo,
evidentemente, essencial assegurar a continuidade dos servigos em boas condigbes —, € preciso prever aportes
financeiros de cunho compensatério. Repor as receitas perdidas pode, no entanto, revelar-se uma tarefa compli-
cada, até mesmo porque o provavel é que seja ainda mister incorrer, concomitantemente, em despesas adicio-
nais. Essas resultam da obrigacdo de seguir investindo, no contexto de uma demanda potencialmente muito am-
pliada, de forma a preservar padrdes de atendimento eficientes e de qualidade. O pressuposto, portanto, é o de
nao s6 dispor de condicdes financeiras para cobrir os gastos e dar conta das opera¢cdes correntes, como para
assumir novas despesas de capital.”®

mais longe das zonas centrais, onde estdo, precisamente, as instituicdes de ensino e os empregos [...]" (Cats; Susilo; Reinmail, 2017, tra-
ducao nossa).

% “0 termo técnico para 0 segundo argumento chama-se ‘bem publico’. E bom para todos que os custos de transporte sejam reduzidos: os
trabalhadores tém acesso a um nimero maior de empregos, as empresas tém maiores opgOes de escolha de seus funcionarios e de seus
fornecedores, as pessoas podem decidir, no impulso, uma ida ao shopping, etc. [...] Todavia ocorre que, sob certas condi¢@es, tornar o
transporte coletivo gratuito para algumas pessoas resulta, efetivamente, em fazer com que todos, coletivamente, figuem melhores [...]"”
(Johnson, 2015, online, traducdo nossa).

2 «p premissa basica da proposta é descolar os custos fixos e variaveis do setor da necessidade de tarifas pagas pelo usuario, tal como co-
mumente ocorre em outros servigos urbanos publicos de remuneragédo indireta (sadde, educacéo publica, etc.). [...] O fato contundente é
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Em termos de ganhos a contabilizar, deve-se ter presente o impacto da supressdo dos dispéndios com pes-
soal e com determinados equipamentos, até entdo comprometidos com a cobranca de passagens e com as ativi-
dades de fiscaliza¢@o. Essa é uma decorréncia que se pode revelar vantajosa, uma vez que parte substancial dos
recursos obtidos com as receitas tarifarias sao, via de regra, consumidos nas proprias atividades de arrecadacao.

Pode também ser o caso, por outro lado, de se ter de incorrer, ainda, em outras despesas adicionais, sempre
que seja preciso reforcar as atividades de manutencéo e de seguranca, em funcdo da maior ou menor incidéncia
das chamadas incivilidades. Esse é um aspecto negativo — por vezes aludido, mas nem sempre presente — que
decorre do fato de a gratuidade poder favorecer o ingresso de individuos com comportamentos incivilizados nos
veiculos. Isso levaria a uma eventual degradacdo dos equipamentos por atos de vandalismo ou ao afastamento da
clientela tradicional, afugentada pelo convivio com passageiros problematicos.

Ainda ha outros tipos de ganhos possiveis a partir da ado¢éo da gratuidade, agora em termos de tempo e as-
sociados ao fato de, com a eliminacdo das atividades de cobranca ou de validacdo das passagens, resultarem
facilitadas muitas das operagGes correntes nas redes de transporte. H4, assim, vantagens no embarque e no de-
sembarque dos passageiros dos veiculos, jA que seu acesso passa a se dar por qualquer porta. Deve ser levado
em conta, todavia, a contrapartida negativa que representa o grande aumento esperado no total de passageiros
gue buscam entrar nos veiculos e o provavel maior tempo perdido nas paradas.

Em qualquer circunstancia, ha uma ocorréncia sistematicamente reproduzida em todas as redes que implan-
tam a gratuidade e que se reporta & imediata e significativa ampliacéo da afluéncia de usuarios®. Na auséncia de
medidas preventivas, ha o risco efetivo de sobrecarga, a curto prazo, no funcionamento dos sistemas. Isso talvez
nao traga problemas para as pequenas redes de transporte, que operam com uma oferta subutilizada e em que ha
margem de manobra para absorver o afluxo dos novos passageiros motivados pela gratuidade.

Em se tratando das aglomerac8es maiores, cujas redes costumam funcionar em estado proximo a saturacéo,
as circunstancias sdo completamente distintas. O passe livre ali atua, sem davida, de forma a promover uma forte
convergéncia de usuarios, tanto de fidelizados como de novos passageiros e, dessa forma, € razoavel esperar que
0s sistemas figuem sobrecarregadossl. Por isso, no caso dos grandes sistemas de transporte, dada a complexida-
de, o tamanho das redes e os pesados investimentos que se fazem indispensaveis, a implementacao da gratuida-
de pode-se revelar problematica.

Coloca-se, muito provavelmente, a necessidade de se ter de incorporar novos equipamentos, de forma a ga-
rantir a capacidade de transporte instalada e a manter as frequéncias de atendimento. Em caso de deterioracao
da qualidade dos servicos oferecidos, os ganhos esperados em termos do ingresso de novos usuarios podem ser
simplesmente anulados pela fuga de passageiros insatisfeitos, que tém outras op¢des de deslocamento. De qual-
quer modo, isso leva a despesas adicionais, que precisam ser consideradas nos calculos de custo-beneficio
quando da tomada de decisdo em relacao a adoc¢éo da gratuidade.

Além do forte estimulo, em geral, ao ingresso de novos usudrios nos sistemas publicos, os impactos do pas-
se-livre fazem-se igualmente sentir, de forma especifica, junto a ciclistas e pedestres, que costumam alterar seus
padrbdes de comportamento nos deslocamentos. Assim, muitos trajetos de curta distancia (menos de um quiléme-
tro), normalmente vencidos a pé, passam a ser feitos por um meio de transporte motorizado, o que contribui
igualmente para o excesso de lotacdo.

Deve também crescer muito a demanda fora das horas de pico, quando a oferta de transporte costuma ser,
normalmente, menos solicitada e ha alguma capacidade ociosa. O mesmo tende a ocorrer nos feriados e nos fins
de semana, com o0 aumento das viagens ligadas ao lazer e, agora, feitas sem custo, o que também pressupde a
necessidade de reforco da frota em circulagdo e maiores frequéncias de atendimento. Em suma, como regra geral,
deve-se esperar uma grande expansdo da demanda no curto prazo, por efeito dos estimulos da tarifa zero, mas
também como resultado da maior qualificacdo das condicdes de oferta dos servicos de transporte coletivo.

Em termos da relacao gratuidade e deslocamento modal, sdo bastante controversas as estimativas a respeito
do consequente abandono das viagens feitas em veiculos privados e da correlata migracéo para os modos publi-

gue o modelo ndo garante a eficicia operacional do sistema, que exige paulatinas inversdes em novas infraestruturas, renovagéo e expan-
séo de automotrizes, aplicagéo e desenvolvimento de tecnologia do estado da arte, etc. [...]"” (Silveira; Cocco, 2013, p. 45-46).

% “Os aumentos desproporcionais na afluéncia de usuarios — para além do que seria de esperar, considerando as tipicas féormulas de elasti-
cidade —, podem ser atribuidos as barreiras psicolégicas que deixam de existir quando ndo é mais feita a cobranga das tarifas. As agén-
cias de transporte que optam pelos servigcos gratis devem estar preparadas para reagir rapidamente face a uma tal expanséo da demanda,
de forma a evitar a degradacédo da qualidade dos servigos, a cobertura negativa da midia e a perda potencial da clientela fidelizada” (Ma-
son Transit Authority, 2015, online, tradugéo nossa).

3 «A adoc&o da gratuidade no transporte pUblico deve resultar, quase que forgosamente, no aumento do niimero de passageiros transporta-
dos, ndo importando onde ela venha a ser implantada. Evidéncias da literatura e de pesquisas indicam que a frequéncia cresce de 20% a
60% em poucos meses e ainda mais em certos casos [...]. Ainda que os subsidios publicos e os custos totais possam aumentar, o subsidio
por usuario transportado diminui de forma significativa” (Volinski, 2012, p. 2, tradu¢éo nossa).
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cos. Na verdade, ndo ha confirmacao de que isso ocorra de maneira substancial, havendo mesmo os que conside-
ram serem minimas as transferéncias modais dai resultantes. Aplicada de forma isolada, a gratuidade parece ser,
com efeito, uma medida relativamente inécua quando se trata de provocar mudancas nas preferéncias de deslo-
camento. O fato é que nao basta ter um preco baixo de tarifa para que se induzam alteragdes modais de grande
monta. Isso se explica pelo desmesurado apreco que os automobilistas tém por seus veiculos e, também, pelas
efetivas qualidades desses ultimos em termos de velocidade, regularidade e acessibilidade. Nao haveria, assim,
maior correlacdo entre o preco do transporte publico e as influéncias sobre o uso disseminado do automoével.

A troca em favor dos modais publicos ocorreria, muito mais provavelmente, em havendo também um aumen-
to significativo dos custos de uso dos veiculos privados. Ou seja, teriam mais efetividade as medidas que incidis-
sem na reducao do trafego automotivo, como seria o caso de uma politica de restricbes do estacionamento e de
sua cobranca em niveis elevados. Outras alternativas no campo das agoes restritivas incluiriam: a simples interdi-
¢do de trafegar em certas areas, a diminuicdo dos espagos de circulagao viaria ou, até mesmo, a estratégia de
reduzir as velocidades maximas permitidas em zona urbana.*

O exemplo da cidade de Genebra, a propdsito, serve para ilustrar o ceticismo com que muitas autoridades
encaram a questédo da influéncia do preco do transporte na determinagéo da escolha modal. Assim, em 2007, ao
rejeitar a proposta de tornar gratuito o sistema de transportes publicos da cidade, o Grand Conseil Génevois de-
clarou que “o preco ndo é decisivo para deixar seu carro na garagem”. O relevante seria, isso sim, contar com
uma eficiente rede de transportes publicos, o que poderia ser colocado em risco pela implantacao da gratuidade e
levar a uma eventual desestruturacdo do sistema, em funcédo de uma previsivel insuficiéncia de fontes de financi-
amento (Alibeu, 2007).

9 A experiéncia brasileira com a gratuidade

Ha 15 casos inventariados de municipios praticando a gratuidade no Brasil, sendo que o mais longevo re-
monta a 1994, sete ao periodo p6s 2010 e o ultimo, a 2015. E um conjunto geograficamente bastante concentra-
do: quatro no Parana, trés em Minas Gerais, em Sao Paulo e no Rio de Janeiro e um em Goias e no Ceard res-
pectivamente. Trata-se, essencialmente, de municipios de pequeno porte, quatro deles tendo uma populacao en-
tre 10 mil e 20 mil habitantes, dois entre 20 e 30 mil, sete entre 30 mil e 50 mil, um com 100 mil habitantes e o
maior com 150 mil habitantes. Contam com pequenas — sendo minUsculas — redes de transporte publico: as
duas menores tém uma frota de apenas dois 6nibus e as duas maiores dispdem de 23 e 46 dnibus respectivamen-
te.

As despesas operacionais e 0s gastos de capital dessas redes de transporte coletivo sdo financiados pelas
municipalidades, com base em recursos orgcamentarios proprios. As administragées municipais sdo também as
operadoras dos sistemas, salvo em uma situacdo (Monte Carmelo, em Minas Gerais), em que é terceirizada a
exploragdo de uma parte das linhas. Se é certo que os recursos financeiros assim implicados séo relativamente
modestos, também o sdo os orcamentos municipais de onde os mesmos se originam. Dessa maneira, manter a
pratica da gratuidade costuma colocar um alto preco para essas pequenas comunidades, mas, de maneira geral,
sdo bastante positivas as avaliagfes sobre a efetividade desse tipo de medida, tanto da parte dos administradores
dos sistemas, quanto dos usuarios.

E verdade que, muitas vezes, ha caréncia de equipamentos. Nem todas as linhas que seriam necessarias
existem. As frequéncias de atendimento sdo insuficientes e ha excesso de lotacdo nas horas de pico. Em algumas
circunstancias, a introducédo da gratuidade coincide com a propria instauracdo dos servigcos de transporte coletivo
no municipio ou com o reforco e a melhoria da frota em circulagdo e do nimero de linhas servidas. Mas o fato é
que, apesar de algumas serem experiéncias relativamente recentes, muitas ja passaram por mais de uma gestao
municipal e permanecem ativas. Ha apenas um exemplo (Potirendaba, em Sao Paulo) de descontinuidade na
prestacdo dos servigcos gratuitos, ainda que posteriormente retomados.

A gratuidade praticada €, majoritariamente, de carater universal, havendo somente duas situa¢des que fogem
a regra: Eusébio, no Ceara (exclusiva para moradores, servidores publicos e funcionarios de empresas instaladas
no Municipio), e Paulinia, em Sao Paulo (valida para os com renda até dois salarios minimos). Nas justificativas da
adocdo da tarifa zero, sdo abundantes as referéncias a necessidade de garantir os deslocamentos no territério

%2 0 exame da literatura também mostrou que os viajantes pendulares que usam o transporte privado ndo séo atraidos, em grande nimero,
por uma oferta de transporte coletivo gratuito. Na auséncia de outro tipo de medidas de apoio aos modais publicos, como as restricdes de
estacionamento, a grande maioria dos usuarios pendulares vai continuar preferindo andar de automével. Ou seja, sem desincentivos ao ve-
iculo privado, séo poucos os ganhos a se esperar no combate ao congestionamento e a polui¢do atmosférica” (Volinski, 2012, p. 16, tradu-
¢80 nossa).
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municipal, assegurando-se, em especial, a mobilidade dos mais pobres. Acessoriamente, busca-se incentivar os
empresarios locais a empregarem mais pessoas, aproveitando-se do fato de estarem dispensados dos encargos

do vale-transporte.

Quadro 1
Municipios com gratuidade no transporte publico, no Brasil — 2017
: POPULAGAO INICIO DE FROTA
MUNICIPIO (estimativa) OPERACAO (veiculos/linhas) OPERADORA

1. Agudos-SP 36704 2003 16 6nibus | Prefeitura

2. Anicuns-GO 48096 - - | Prefeitura

3. Eusébio-CE 51913 2010 nove linhas | Prefeitura (somente para
moradores, servidores publi-
cos e funcionarios de empre-
sas que operam no municipio
mediante inscricdo em cadas-
tro).

4. Faxinal-PR 17233 2001 dois 6nibus | Prefeitura

5. ltatiaigu-MG 10882 2015 | quatro micro-6nibus | Prefeitura. O municipio ndo
contava com transporte publi-
co.

6. Ivaiporéd-PR 32715 2001 oito 6nibus | Prefeitura

7. Marica-RJ 149876 2013 23 6nibus e 10 | Prefeitura. Suspenso em 2016

linhas | por ordem judicial.

8. Monte Carmelo-MG 48096 1994 46 dnibus | Prefeitura e linhas terceiriza-
das. Pioneira no Brasil.

9. Muzambinho-MG 21021 2011 - | Prefeitura

10. Paulinia—SP 100128 2013 - | Prefeitura. S6 vale para os
gue tém renda de até dois
salérios minimos.

11. Pitanga-PR 32215 2012 dois 6nibus | Prefeitura

12. Porto Real-RJ 18552 2011 - | Prefeitura

13. Potirendaba-SP 16 857 1998 - | Prefeitura. Foi suspensa
durante uma gest&do municipal,
sendo retomada na seguinte.

14. Silva Jardim-RJ 21279 2014 | 10 dnibus/oito linhas | Prefeitura

15. Wenceslau Braz—PR 19852 2008 trés dnibus | Prefeitura

FONTE: IBGE (2016).
Fare Free Public Transport (2016).
Barbosa (2015).
Itatiaicu (2016).
Eusébio (2016).
Mobilize (2013).
Senkovski (2015).
Schiaffino et al. (2015).

Deve ser feito também o registro da tentativa de implantacdo da tarifa zero em uma grande metrépole brasi-
leira, mais precisamente, a cidade de Sdo Paulo. Isso ocorreu em 1990, na gestdo da Prefeita Luiza Erundina. Ela
encaminhou um projeto nesses moldes a Camara Municipal, que encontrou forte oposicao e ndo pode ser imple-
mentado. Nos termos da proposta entdo formulada, a gratuidade seria garantida por um fundo de transporte, a ser
constituido com parte dos recursos do IPTU, o que exigiria a adogcao de um esquema de tributos progressivos.33

9.1 O exemplo de Marica

Dos municipios que optaram pela gratuidade, Marica € o que tem a maior populacéo, préxima aos 150 mil
habitantes. Em setembro de 2013, a Prefeitura fundou a Empresa Publica de Transportes (EPT), oferecendo a
gratuidade para todos e tendo, para tanto, criado o servico publico de transporte coletivo por énibus. O sistema
municipal passou a operar em conjunto com as concessionarias que ja serviam tradicionalmente a regido. Na rea-

% «1 0 de outubro de 1990. A entéo prefeita de S&o Paulo, Luiza Erundina (PT) anuncia uma nova proposta de governo: a tarifa zero. De auto-
ria do secretario de transportes, Licio Gregori, o projeto pretendia garantir a gratuidade total do transporte coletivo entre 1.° de julho e 31
de dezembro de 1991. O projeto, definido por Lucio como politico e ndo técnico, visava garantir o direito de ir e vir para toda a populagéo
gue gastava, em 1986, cerca de 22% do seu salario em transporte [...]" (Projeto..., 2009).
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lidade, a criacdo da EPT visava, precisamente, constituir uma alternativa aos servigos insatisfatérios oferecidos
pelas empresas particulares.

Para financiar o seu sistema de 6nibus e manter a tarifa zero, a administracdo local recorreu a recursos fi-
nanceiros oriundos dos royalties do petroleo. Foram implantadas 10 linhas — servidas por uma frota de 23 veicu-
los, cobrindo todas as regides do Municipio, sete dias por semana, 24 horas por dia — que ndo concorrem com a
malha das concessionarias privadas. Observe-se que Marica tem uma enorme populacao carente, com 75% dos
moradores ganhando entre um e trés salarios minimos, pelo que a gratuidade deu-lhes uma mobilidade até entao
desconhecida, com impactos positivos na economia local (Marica, 2016).

Logo que o servico gratuito foi implantado, os empresarios locais de énibus entraram com ac¢des liminares vi-
sando a suspensdo de funcionamento da EPT, as quais ndo prosperaram de imediato. Mais recentemente, em
outubro de 2016, novas decisdes judiciais forcaram a Prefeitura a suspender o funcionamento das linhas gratui-
tas.* De gualquer forma, os méritos do projeto tém sido reconhecidos, como bem o demonstra o prémio InovaCi-
dade 2017 concedido & Administracdo Municipal de Marica.*

Consideracgoes finais

Para se ter mudancas nas atuais preferéncias modais, que favorecem abertamente o transporte privado, e
reverter algumas das mais notorias desvantagens que penalizam o transporte publico, é vital atuar em trés frentes
a serem levadas avante de forma conjugada. A primeira delas remete as ébvias vantagens de contar com servi¢cos
de transporte coletivo de qualidade, suficientemente competitivos e atrativos, o que pressupde superar a contumaz
indigéncia que tem caracterizado entre nds o porte e o padrdo dos investimentos nesse dominio.

Uma segunda frente passa, de forma associada, por uma moratéria nas intervencdes voltadas a melhoria e
expansédo das infraestruturas viarias, que sdo os elementos que dao suporte ao incontido aumento das frotas de
veiculos individuais. Trata-se de uma orientacdo a ser, forcosamente, acompanhada da adocdo de medidas capa-
zes de exercer uma pressao dissuasiva sobre os usuarios, no sentido de complicar sua vida de automobilistas e
de encarecer as condi¢des de uso de seus veiculos. O bordao a ser aqui repetido é o de que ndo basta fortalecer
0s modais publicos de transporte para promover a migracdo dos “cativos” do automovel. E tendo isso presente
gue se pode estimar a importancia de adocao de algum esquema de subsidios cruzados, pelos quais o transporte
privado passaria a servir de financiador do transporte piblico. Com isso, seria possivel ter avangos no dominio da
mobilidade urbana, capitalizando-se os beneficios associados as muitas externalidades positivas associadas ao
transporte publico, algo conveniente ndo s6 para 0s usuarios mais pobres, mas também propiciador de impactos
capazes de dinamizar a vida social e econdmica das aglomeracdes.

Uma terceira frente, enfim, deve ser estruturada em torno de uma tarifacdo que ndo ignore os limites impos-
tos pela realidade socioeconémica do Pais. Para tanto, é vital trabalhar com tarifas baixas, de modo a motivar uma
maior utilizacdo dos modais publicos, além de ser essa a Unica maneira de garantir aos usuarios com pouca renda
0 acesso ao transporte coletivo. Essa é, obviamente, uma condicdo muito comprometida, ja que uma parte consi-
deravel da populacao brasileira ndo tem a menor condicao de arcar, no seu dia a dia, com o preco da passagem.
E uma situagéo que resulta seriamente agravada pelo encarecimento do uso dos modais publicos, com reflexos
em sua perda de competitividade e com notdrios efeitos depressivos nos niveis de sua demanda.

Deveria ser pacifico o entendimento — e, com certeza, ndo € assim que as coisas ocorrem — de que nédo é
possivel depender apenas das receitas tarifarias para financiar os gastos operacionais dos sistemas de transporte
coletivo e, muito menos, uséa-las para bancar investimentos de capital. A exequibilidade de ter-se uma mobilidade
sustentavel depende, muito pelo contrario, da existéncia de fontes de financiamento variadas, com destinacao
vinculada ao transporte em comum e com carater perene. Nessa mesma linha, a entronizacao da figura dos sub-
sidios como um dos fundamentos das politicas de mobilidade publica urbana deveria virar rotina. Em suma, tarifas
baixas e subsidiadas parecem ser a receita correta para assegurar o cumprimento da funcéo social do transporte.

A aplicacdo das chamadas tarifas sociais ou solidarias faz parte de uma estratégia de subsidios direcionados.
Esse recurso busca trabalhar com pardmetros de cobranca que levem em conta a renda dos usuarios ou de suas

% “O municipio reitera que continuara recorrendo em todas as instancias para defender os interesses da populagéo carente, a maior prejudi-
cada caso o interesse das empresas que monopolizam o transporte publico na cidade ha décadas continue prevalecendo sobre o do cida-
dao” (Marica, 2016, online).

% «Avaliado pelos critérios de mérito, relevancia e impacto na sociedade, o Programa de Mobilidade Urbana (Vermelhinho) recebeu o ‘Prémio
InovaCidade’ com outras 14 cidades brasileiras — algumas bem maiores, como Londrina (PR), Campina Grande (PB), Piracicaba (SP) e
Ribeirdo Preto (SP)” (Marica, 2017, online).
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familias, algo bem mais equitativo do que as atuais isen¢des baseadas apenas em critérios de idade ou de per-
tencimento a alguma categoria de individuos, e que sao incapazes de diferenciar entre ricos e pobres. Isso é parte
do injusto esquema financiador hoje imperante, em que sdo repassados aos usuarios pagantes a totalidade da
fatura resultante das benesses concedidas a alguns.

Quanto aos esquemas de gratuidade universal nos sistemas de transporte publico, sua entrada em cena nos
cenérios nacional e mundial é algo que merece toda atencéo. E verdade que sua adocéo parece ser de conveni-
éncia mais 6bvia no contexto de cidades de menor porte e quando aplicada a pequenas redes de transporte.
Mesmo nesses casos, resta sempre colocado o desafio de conseguir prover as fontes de recursos estaveis e sus-
tentados para manter a tarifa zero no tempo, nas presumiveis condic6es de um grande afluxo de novos usuarios.
Ja em se tratando de aglomerac¢des maiores e, mais ainda, das grandes metrépoles, os préstimos da gratuidade
sdo, certamente, desejaveis, mas muito mais dificiimente aplicaveis, tendo em conta o tamanho dos problemas
econdmico-financeiros e operacionais envolvidos.
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