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1 INTRODUCAO

Na literatura econdmica, os bens e servigos ofertados podem ser classificados de acordo com
suas caracteristicas de rivalidade e restricio de acesso (servico de cardter excludente ou nio).
A rivalidade diz respeito a impossibilidade de alguém utilizar o bem/servico quando outra
pessoa consome aquele bem/servigo. Se alguém comprar uma roupa, por exemplo, outra pessoa
nio poderd comprar essa mesma roupa, configurando a rivalidade. Contudo, se alguém
caminhar a noite usufruindo do servi¢o de iluminago publica, isso nao inviabiliza que
outra pessoa também o faga — assim, esse nio ¢ um servigo rival. O outro conceito diz
respeito a possibilidade de restri¢do de acesso ao bem ou servico. Se hd possibilidade de
restringir o uso ou acesso de uma pessoa aquele bem/servigo, diz-se que ele é excludente.
Por exemplo, os produtos ofertados em shoppings sio excludentes porque apenas quem
paga por eles tem o direito de consumi-los. Mas ndo hd como excluir usudrios da utilizagao
de servicos de iluminag¢do publica ou até mesmo de uma via nio pedagiada. Portanto, sao
servicos ndo excludentes.

Considerando essas caracteristicas, podemos delimitar os bens e servicos dentro de um
espectro classificatério. Em um extremo da régua, estio os bens eminentemente privados, que
sao bens/servicos rivais e excludentes; no outro extremo, estao os bens putblicos puros, em
relagio aos quais nio h4 rivalidade nem mecanismos de exclusao de seus usudrios. No meio
dessa régua estao os chamados recursos comuns, que nio sao excludentes, mas apresentam
rivalidade no consumo. Por tltimo, hd os bens/servicos de monopélio natural, que nao sao
rivais, mas excludentes.

Dependendo das condicoes de oferta do bem ou servigo, ele pode ser classificado de
diversas formas. Uma estrada, por exemplo.” Se for pedagiada e estiver com nivel de saturagao
alto (congestionada), h4 rivalidade, pois a utilizagdo da via por um usudrio afeta o usufruto
por parte dos demais. Além disso, hd o procedimento de exclusio, que é a prépria praga
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do peddgio: s6 passa quem paga e, assim, estaria configurado o servigo privado. Se a via
pedagiada estiver livre de tréfego, estaria configurado o monopélio natural, pois nesse caso
nao haveria rivalidade, mas todos continuam tendo que pagar pelo servigo. Se nio houver
peddgio, mas hd congestionamento, fica configurado o tipo recurso comum — todos podem
usd-lo liviemente, mas a utiliza¢o por parte de um usudrio afeta o consumo por parte de
outros em fungio do congestionamento. Por fim, se se tratar uma via aberta, sem peddgio
e sem congestionamento, pode-se classificd-la como bem publico, pois nao hd barreiras de
exclusdo nem rivalidade no consumo.

O quadro 1 apresenta alguns exemplos de classificacdo dos servigos considerando o
espectro descrito anteriormente.

QUADRO 1
Exemplos de classificacdo dos servicos
Com rivalidade Sem rivalidade
Bens privados Monopdlios naturais
Sorvetes de casquinha Protecédo contra incéndios
Excludente -
Roupas Televisdo a cabo
Estradas com pedagio congestionadas Estradas com pedagio com fluidez
Recursos comuns Bens publicos
B Peixes do mar Sirene de tornados
N&o excludente ] ) )
Meio ambiente Defesa nacional
Estradas sem pedagio congestionadas Estradas sem pedagio com fluidez

Fonte: Mankiw (2015).
Elaboracao do autor.

2 CLASSIFICACAO ECONOMICA DOS SERVICOS DE TRANSPORTE URBANO

E como ficam os servicos de transporte urbano? Como ¢ possivel classificd-lo nesse espectro
econdmico e, em especial, o transporte putblico coletivo?

Pode-se entender o transporte urbano como a soma de vérios mercados menores de
deslocamentos urbanos, dependendo das opgées tecnolégicas disponiveis e as escolhas
realizadas pelas pessoas. A forma mais bdsica de deslocamento urbano é o deslocamento nao
motorizado, ou seja, a pé ou de bicicleta. Nesse mercado, as pessoas podem usar o sistema
vidrio disponivel a vontade, sem qualquer rivalidade ou exclusio. H4 rarissimas excecoes de
rivalidade quando hd grandes aglomeragoes nas vias de pedestres ou ciclovias, quando ocorre
algum evento especifico em determinado ponto. Mas, em geral, o servigo ptblico correlato
a esse transporte, que ¢ a oferta de vias e equipamentos de seguranca para deslocamentos
nio motorizados, constitui-se um servico inteiramente pliblico. Recentemente, algumas
empresas comegaram a ofertar servicos de bicicletas compartilhadas nas grandes cidades do
planeta, assim como patinetes, apresentando caracteristicas fortes de um servigo privado,
pois hd rivalidade (oferta restrita de bicicletas) e exclusio (s6 usa quem paga).

No caso do transporte motorizado individual, analisando apenas os deslocamentos didrios
dos usudrios, sem entrar nas questdes de custos de aquisi¢ao e de propriedade (impostos) dos
veiculos que os tornam bens privados, pode ocorrer variagbes na andlise classificatéria.
Considerando que o servigo publico estd associado a oferta de espago publico, e que esse
espaco pode ser cobrado ou nao de forma direta, é possivel realizar uma andlise. Automéveis
e motocicletas consomem espago urbano quando transitam pelas vias e utilizam espago
vidrio para estacionar. Dessa forma, quando hd cobranga pelo uso desse espago — peddgio e
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estacionamento publico pago —, sem que haja capacidade esgotada, trata-se de monopdlio
natural. Se nao houver cobranca, trata-se de recurso comum. Por fim, com cobranca e
capacidade esgotada do sistema vidrio, trata-se de um servigo privado.

Assim como a situagdo fluida descrita por Mankiw (2015) em relagao a uma estrada,
o transporte publico teoricamente poderia se enquadrar nas classificagdes aqui descritas.
Um sistema de transporte por 6nibus ou trem com cobranga por viagem e com capacidade
esgotada se encaixa nas caracteristicas de servico privado, pois apresenta rivalidade e exclusio
de quem nao paga. Todavia, os recentes servicos gratuitos de transporte implementados em
vérias cidades no mundo, quando nio congestionados, podem ser enquadrados como servicos
publicos; e, quando congestionados, recursos comuns. Porém, uma classificagao corriqueira
do transporte publico urbano (TPU) é o monopdlio natural, pois geralmente o transporte é
disponibilizado para todos (sem rivalidade), de acordo com o dimensionamento adequado
da oferta realizado pelo poder publico, e ele apresenta exclusio, jé que sio cobradas tarifas
dos usudrios. H4 outras caracteristicas do monopdlio natural que se encaixam perfeitamente
no modelo brasileiro discutidos adiante.

Dessa forma se pode representar os quadrantes classificatérios com os servigos de
transporte urbano discutidos anteriormente pelo quadro 2.

QUADRO 2
Classificacdo econdmica dos servicos de transporte urbano
Com rivalidade Sem rivalidade
Bens privados Monopdlios naturais
Excludente Bicicletas/patinetes compartilhados esgotados Zrigzps(:;eg:giigf:;; (Tl) pedagiado
Tl pedagiado e congestionado TPU pago e capacidade ociosa
TPU com cobranca e capacidade esgotada Bicicletas/patinetes compartilhados ndo esgotados
Recursos comuns Bens publicos
N0 excludente Bicicletas/patinetes compartilhados esgotados Deslocamento a pé e com bicicleta propria
Tl sem pedagio e congestionado Tl sem pedagio e com fluidez
TPU gratuito sem capacidade ociosa TPU gratuito e capacidade ociosa

Elaboragao do autor.

3 CLASSIFICACAO ECONOMICA E SEU REFLEXO SOBRE ESTRUTURAS
REGULATORIAS DOS SERVICOS

A classificacio do bem ou servigo é importante para o debate sobre a regulamentagio, o
financiamento e a precificagio dos servigos publicos ou de interesse ptblico. O nivel de
interferéncia puablica nas atividades econémicas sempre foi objeto de discussoes académicas,
mesmo que muitas vezes contaminadas por debates ideoldgicos. Os niveis de intervengio
publica podem variar, desde a completa auséncia regulatéria da atividade, desconsiderando
os requisitos minimos obrigatérios validos para qualquer atividade legal estabelecida no
territério, até o pleno desenvolvimento daquela atividade pelo Estado. No meio desse
espectro regulatério hd ainda controles especificos sobre oferta, qualidade e pregos de bens
e servigos produzidos pelas empresas.

Geralmente, os menores niveis de intervenciao publica ocorrem na producio de
bens/servicos privados, enquanto a produgio totalmente estatizada tende a ocorrer nos
servigos publicos puros, apesar de nem sempre isso ser a regra. Stiglitz (2000) enfatiza que,
como nio sio dirigidas para obten¢io de lucro, as empresas publicas apresentam maior
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ineficiéncia em relagao as privadas. O autor lista outros objetivos dessas empresas que vao além
da simples lucratividade — gerar empregos em regides com baixo desenvolvimento econémico,
por exemplo — e, ainda, cita problemas da gestao publica ligados aos procedimentos de
compras, contratagio e dispensa de trabalhadores, além de outros que baixam a produtividade
em relagio as empresas privadas. Outra questio levantada é que os burocratas tendem a
manter o orgamento sob sua responsabilidade o mais alto possivel, como forma de estabelecer
um alto status dentro da administragio pablica e maximizar seus ganhos pessoais a longo
prazo. Isso gera estimulos a baixa produtividade dos servicos ptblicos operados pelo Estado.
Os burocratas sao avessos ao risco, criando estruturas sobrepostas de checagem de suas agoes
a fim de reduzir os riscos legais a que sao submetidos no processo discriciondrio, o que acaba
também gerando ineficiéncia (Stiglitz, 2000).

No transporte publico por passageiros no Brasil, hi uma prevaléncia de operagao privada
dos servigos nos sistemas de 6nibus e de operagao publica nos sistemas metroferrovidrios,
apesar de existir algumas poucas excegdes. Nos sistemas de Onibus, ji houve presenga
publica mais significativa no passado, restando atualmente pouquissimas empresas publicas,
com destaque para a Companhia Carris Porto-Alegrense, que responde por cerca de 20%
da demanda de Porto Alegre, Rio Grande do Sul, com custo e remuneragio compativeis
com os de empresas privadas. Mas nem sempre isso acontecia com as empresas ptblicas.
Na década de 1990 houve uma onda privatizante justamente por causa da baixa eficiéncia
dessas empresas em relagio as empresas privadas, seguindo a linha discutida por Stiglitz
(2000). O lucro ficava em segundo plano para essas empresas, sendo que alguns objetivos
politicos prevaleciam mesmo quando isso gerava ineficiéncia. A Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos (CMTC) da prefeitura de Sao Paulo, por exemplo, chegou a dominar
todo o mercado urbano da capital paulista, mas sofreu com a gana de aumento de mercado
das empresas privadas, e sucumbiu apds sucessivas administragées publicas temerdrias (Vaz,

1995; Mendonca, 1997).

Especificamente com referéncia a0 monopdlio natural, Stiglitz (2000) aponta que, como
nio hd rivalidade no uso, os bens e servicos monopolisticos geralmente apresentam ganhos de
escala, o que traz vantagem a produgao por uma empresa apenas. Como ¢ vantajoso para uma
empresa operar no caso de servicos, hd a possibilidade de essa empresa ser publica (Correios,
por exemplo, nos Estados Unidos e no Brasil), como também privada. Neste dltimo caso,
discute-se a necessidade de esquemas regulatdrios de prego, jd que a empresa monopolista
tende a precificar seu produto acima do custo marginal.

No caso de servigos ptiblicos com monopélio natural ou concorréncia monopolistica,*
discute-se ainda a possibilidade de concessdo de subsidios para que os niveis de pregos
atendam objetivos de equidade social, evitando-se problemas de subsidios cruzados e mau
atendimento de submercados pouco atrativos para o monopolista. H4, no entanto, quem
defenda a completa auséncia de regulamentacio na oferta de servigos na estrutura de monopélio
natural, arguindo que o custo regulatério pode ser muito alto e também haja uma situagio
de “captura” do poder publico pelo agente monopolista. Isso pode fortalecer ainda mais a
posi¢ao de poder daquele agente no mercado, prejudicando os objetivos de equidade social.
Essa filosofia teve seu apogeu na década de 1990 com experiéncias de desregulamentacio do

4. Sistema hibrido entre concorréncia perfeita e monopdlio natural no qual as empresas de transporte operam sozinhas nos
bairros e enfrentam concorréncia nos corredores de transporte.
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TPU no Reino Unido e a invasio do transporte informal em sistemas da América Latina e

Africa (Santos e Orrico Filho, 1998; Gomez-Ibanez, 2003).

No caso de bens ou servigos classificados como recursos comuns, Stiglitz (2000)
destaca a concessdo dos direitos de propriedade como a melhor atuagio regulatéria.
Caso haja externalidades entre os agentes, aplicam-se negociagoes bilaterais de acordo
com o teorema de Coase, a im de buscar a melhora de Pareto. O autor cita também
intervengoes regulatérias como estipulagio de cotas e até mesmo o imposto pigouviano,’
a fim de corrigir a falha de mercado associada a exploracio excessiva do mercado
caracterizado como sendo de recurso comum. Aplicando esse conceito 2 situagio do
transporte urbano, quando hd vias congestionadas nao pedagiadas (recurso comum),®
pode-se pensar em reserva de espago (cotas) para as modalidades. Assim, a modalidade
que transporta mais pessoas (TPU) teria assegurada uma cota fixa do espago urbano, que
s20 as faixas exclusivas ou a segregagio completa de parte dos corredores de transporte.
Essa é uma alternativa muito utilizada no Brasil para se evitar a cobranga de peddgios urbanos,
mas que sempre apresenta muita resisténcia politica.

4 CLASSIFICACAO ECONOMICA E O FINANCIAMENTO E CUSTEIO DOS
SERVICOS DE TPU

A estrutura de financiamento e precificagio dos servicos também ¢ delimitada pela sua
classificagao. Ao contririo dos bens e servicos privados que apresentam precos especificos para
seu consumo, os servicos puros ptblicos, por nio haver dispositivo que promova exclusio
dos usudrios, nao podem ser financiados de forma direta — pagamento pela contraprestagao
do servigo —, ou seja, via tarifa publica. Contudo, assim como os bens/servigos privados,
os publicos também apresentam estruturas de custos que precisam ser cobertos de alguma
forma, mas, como ndo hd contrapartida financeira pela oferta daqueles bens ou servicos,
eles devem ser financiados por meio de impostos.

O transporte publico no Brasil ¢ tratado como um servigo privado. Os servigos de 6nibus
e taxis cobram tarifas diretamente dos usudrios e na maioria, praticamente a totalidade, dos
sistemas brasileiros nao hd subvencoes publicas para financiar parte dos custos. Os servigos
metrovidrios também cobram tarifas dos usudrios, apesar de os sistemas receberem valores
significativos de subvengées publicas. Vale ressaltar que algumas cidades brasileiras, a exemplo
de vdrias outras no mundo, comegaram a implantar sistema de tarifa zero no transporte de
passageiros, ou seja, passagem livre no transporte publico para os seus usudrios. Nesse caso,
o servico passa a ser caracterizado como puramente piblico, mesmo que operadores privados
venham a realizar os servigos de transporte. O maior exemplo da tarifa zero no Brasil é o
transporte gratuito dos énibus urbanos da cidade de Maricd na Regiao Metropolitana do
Rio de Janeiro (RMR]), no qual a prefeitura executa diretamente o servigo e os usudrios
podem usar liviemente o transporte puiblico, sem que haja cobranca de tarifa. A prefeitura
opera o sistema por meio de uma empresa publica de transporte e banca os custos do servigo
via orcamento publico (Santini, 2019).

Um aspecto relevante que caracteriza os bens publicos quanto ao seu custeio é a formagio
da “carona” no processo contributivo. Se um bem publico for operado por uma agente privado
e se de alguma forma ele estabelecesse alguma maneira de cobrar dos usudrios os beneficios

5. Paga mais quem polui mais.
6. Situacdo recorrente no transporte publico brasileiro na qual os 6nibus urbanos dividem espaco viario com os automéveis
em corredores de transporte bastante congestionados.
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pelo consumo daquele bem, a probabilidade de que todos os beneficidrios contribuissem
seria muito baixa, pois nao hd barreiras para o usufruto daquele bem ou servico por parte
de quem quer que seja.” Assim configuraria a existéncia do que na literatura da economia
do setor publico se chama de “carona”, ou seja, aquela pessoa que se beneficiaria do bem
ou servigo, jd que nio hd barreiras de exclusao de consumo, mas nio estaria disposta a
contribuir pelo seu financiamento. Dessa forma, o agente privado ficaria desestimulado
a prover aquele bem ou servigo para a sociedade, o que reduziria o bem-estar social naquela
regido (Sandler, 2003). Quando o Estado assume a responsabilidade de prover aquele bem
ou servigo, mediante a dificuldade de cobranga e a existéncia de caronas, a tendéncia é que
haja financiamento daquela atividade via impostos.

Mas, nesse ponto, também se apresenta uma distor¢ao do sistema de transporte publico
brasileiro. Apesar de ter caracteristicas de servico privado, existem gratuidades legais no
sistema (idosos, estudantes, deficientes etc.) em que nio hd recursos publicos envolvidos
no seu custeio. Assim cria-se um sistema de subsidios cruzados no qual os usudrios pagantes,
geralmente de baixa renda, custeiam aquele beneficio social — passagem grétis para pessoas
de grupos sociais elegiveis. Conforme visto, na impossibilidade de cobranca (exclusao),
o servigo publico puro deve ser custeado via impostos; da mesma forma deveria ocorrer
com o TPU em relagio as gratuidades, mas isso geralmente nio acontece.® Isso gera fortes
distor¢oes sociais quando as camadas mais pobres sio oneradas por custear todo aquele
beneficio social via subsidio cruzado das tarifas (Ipea, 2013).

O controle da evasio de receitas (ocorréncia de carona) é um dos motivos para que os
sistemas de Onibus do Brasil sejam um dos Gnicos do mundo a utilizar catracas (também
chamadas de roletas) dentro do veiculo. Como o transporte por 6nibus apresenta caracteristicas
de servigo privado no pais, os empresdrios controlam inteiramente o fluxo de passageiros que
pagam e realizam viagens nos veiculos, evitando a0 médximo a evasdo de receitas. Estima-se
em cerca de 15% o gasto das empresas de 6nibus com sistemas de cobranga, envolvendo
cobradores, tecnologia eletronica de arrecadagao e controle e pontos de venda de cartoes
espalhados pela cidade (Ipea, 2013). No caso da cidade de Maricd, no Rio de Janeiro, onde
o transporte ¢ gratuito, nao existe esse custo de cobranca — todo o servigo é custeado por
dinheiro do orgamento publico.

Na Europa, onde o servigo de transporte coletivo é custeado em grande parte com verbas
publicas, hd também um sistema diversificado de cobranca de tarifas. Como a arrecadagio
tarifdria tem um peso menor no custeio do servico em comparagio a situago brasileira, nao
hd muitos mecanismos de controle e fiscalizagao. E como também nio hd catracas, as pessoas
podem entrar nos veiculos liviemente, mas pagam multa se forem flagradas viajando sem o
passe (bilhete ou cartdo). Dessa forma, hd também a formagio do “carona’ nessa situacio,
apesar da caracteristica de servico privado com cobranga de tarifa. Por conta do controle
tarifirio pouco rigido e do forte financiamento publico, pode-se considerar, nesse caso,
que hd um mix entre as caracteristicas de servigo publico e privado na gestdo do transporte
publico europeu.

7. Mankiw (2015) usa o exemplo classico de fogos de artificios em alguma festividade. Nao ha como separar as pessoas
que podem (pagaram) ou ndo podem (ndo pagaram) assistir, por isso € um bem publico que deve ser provido pelo Estado.
8. Somente a prefeitura de So Paulo, em relacdo ao sistema municipal de transporte publico coletivo (TPC), e o estado de
S&o Paulo, com o transporte interestadual, custeiam integralmente o custo das gratuidades via recursos do or¢amento
publico. H4 outras experiéncias pontuais, como o financiamento de viagens de estudantes no Rio de Janeiro e Brasilia, mas
néo sé&o tdo abrangentes como a de Sao Paulo.
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Talvez nesse aspecto possa haver uma evolugao no sistema de TPC brasileiro. Em geral,
o servico ¢ totalmente privado, com financiamento 100% privado e arrecadacgio de tarifas.’
Mais recentemente, houve algumas incipientes experiéncias de transporte publico totalmente
gratuito, o que o torna um servigo puramente publico. Mas a questao que se coloca aqui
¢ se, a exemplo do modelo europeu, nio caberia no pais uma situa¢io intermedidria de
financiamento nesse espectro publico-privado.

O transporte publico é um servigo essencial na estrutura econdmico-social de uma
cidade. Grande parte dos usudrios, principalmente a parte mais pobre da populacio, depende
inteiramente desses servicos para sua sobrevivéncia (acesso a emprego, satide, educacio etc.).
Mas nao s6 os usudrios diretos dependem dos servigos de transporte publico. Existem vérios
outros beneficidrios indiretos que precisam muito dispor desses servigos para desenvolver suas
atividades e obter um maior nivel de bem-estar. Por exemplo, os empregadores (atividade
econdmica em geral), que dependem do transporte para acesso de funciondrios e clientes aos
seus estabelecimentos comerciais; os proprietdrios de iméveis, que dependem do transporte
para a valoriza¢io dos seus terrenos e também viabilizar atividades ali desenvolvidas que
pagam remuneragoes a eles; e, por fim, até mesmo os usudrios de transporte motorizado
individual, que somente tém condi¢des de circular nas vias porque hd TPC — se nao houvesse
transporte ptblico de massa nas cidades as vias ficariam completamente congestionadas,
conforme visto em dias de greve do transporte publico. Apesar de se beneficiarem do TPU,
esses grupos pouco ou praticamente nada contribuem com seu financiamento — nao sendo
usudrios diretos dos sistemas, nao hd outra forma de contribuir que nao seja via pagamento
de tarifa no modelo brasileiro de financiamento do transporte publico.

Dessa forma, tem-se uma parte de beneficidrios diretos que usam e pagam o TPU no
Brasil, o que caracteriza o servico como privado, mas hd também os beneficidrios indiretos
que usufruem da disponibilidade da oferta, mas nao contribuem para tal. Essa condigao
lhe confere caracteristica de servi¢o publico, pois nao hd rivalidade nesse caso — o fato de
um comerciante ou proprietdrio se beneficiar da disponibilidade da rede nao impede que
outro também se beneficie —, nem como excluir qualquer beneficidrio indireto, pois ¢ um
beneficio difuso nas regiées de abrangéncia do servico.

Assim, poder-se-ia pensar em um zix entre financiamento via tarifa (modelo privado) e
financiamento via impostos (modelo publico), exatamente o que ocorre nos paises europeus.
Como os beneficidrios indiretos usufruem da disponibilidade da rede, seria coerente um
financiamento via impostos ou taxas correspondentes ao custo fixo dos sistemas de transporte
por 6nibus disponibilizados para a populacio, englobando garagens, pessoal e frota de
veiculos. O valor correspondente ao custo varidvel deveria, nesse modelo, ser custeado
pelos os usudrios diretos do sistema, j& que varia de acordo com a intensidade de uso das
pessoas. Esse ponto de vista ficou explicito durante a pandemia do novo coronavirus, quando
houve queda brusca na demanda pagante dos sistemas de TPU em funcio das politicas de
isolamento social. Porém, a0 mesmo tempo, era cobrada essa disponibilidade do STP para
atender os deslocamentos emergenciais dos mais pobres e também dos trabalhadores de

9. Os sistemas de 6nibus de Brasflia e Sdo Paulo sdo os tnicos com participagao mais significativa de financiamento publico,
apesar de néo ultrapassar 30% do custo total (CT) dos servicos. Nos sistemas metroferroviarios a situagéo se inverte, com
prevaléncia de recursos publicos no seu custeio, com excecdo dos sistemas privatizados do Rio de Janeiro. Mas os sistemas
metroferrovidrios representam menos de 5% da demanda total brasileira.
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atividades essenciais, como os da drea da satide. Como nio havia receita que cobrisse tal
disponibilidade, houve crise financeira generalizada dos sistemas de TPU."

A grande questdo levantada — e af independe da classifica¢io econémica do servigo —
refere-se a quais tipos de tributos seriam adequados para financiar a parte subvencionada
do custo do transporte ptblico nesse modelo hibrido de custeio. Apesar de nao existir uma
resposta tinica ou 6tima para a questdo, pode-se pensar em alguns principios tributdrios
que norteariam a politica de financiamento e precifica¢do dos STPs, como a compensagio
e oneragao dos agentes envolvidos pelas externalidades negativas geradas ou sofridas e a
progressividade do financiamento das subvengdes (ricos devem pagar mais do que pobres).

5 CONCLUSOES

Os servigos de transporte urbano sao essenciais para garantir qualidade de vida da populagao.
As estruturas regulatérias e de precificagio determinam as condi¢oes de competitividade
das modalidades, em especial as pablicas. Estratégias de precificacio e regulagao erradas,
destoando das caracteristicas basicas daquele mercado, refletem fortemente sobre as condicoes
de oferta e demanda dos servigos, impactando a mobilidade da populagao e promovendo
desequilibrios na matriz modal de deslocamentos. Esses desequilibrios podem gerar aumento
do TT e consequentemente das externalidades negativas produzidas no sistema de mobilidade
como um todo.

Assim se esperam estruturas regulatdrias e de custeio condizentes com as caracteristicas
de mercado de cada servigo de transporte ofertado, em especial os servicos de TPU no Brasil.
Esses servigos se caracterizam por operarem em mercados monopolisticos ou de recursos
comuns que demandam, entre outras, medidas de controle eficiente da oferta e do uso do
espago urbano (cotas espaciais), além de fontes de custeio extra tarifirias para aproximar
o prego cobrado pelos servicos do ponto de maximizagio do bem-estar social, bem como
incorporar beneficidrios indiretos a base de custeio. O objetivo é a oferta de um sistema
de transporte urbano equilibrado e que promova a eficiéncia dos fatores de produgao, a
inclusao dos mais pobres, maior equidade no custeio e redu¢io das externalidades negativas
produzidas pelos sistemas de mobilidade.
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