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TEMA IMPACTOS DO VALOR DAS TARIFAS NA DEMANDA
N° 3* POR TRANSPORTE PUBLICO
RESUMO

A operacdo de sistemas de transporte urbano de média/alta capacidade possui ineficiéncias
devido as flutuagbes horérias da demanda ao longo do dia. Neste artigo foi realizada uma
revisao bibliografica para analisar o impacto de estratégias de determinacdo de pregos
(pricing) na suavizagdo da demanda nos horarios de pico e o potencial dessas estratégias em
transferir usuérios que viajam nos horarios de pico para horérios fora de pico. Também foi
realizada uma pesquisa exploratéria com os principais sistemas de metr6 da América Latina
para analisar suas estratégias de pricing. A pesquisa apontou que a estratégia mais aplicada
nesses sistemas sdo descontos proporcionais a quantidade de viagens compradas
antecipadamente. Por meio da revisdo bibliogréfica realizada, péde-se concluir que, no caso
de cidades em paises em desenvolvimento, a estratégia de pricing mais recomendada para
influenciar o comportamento da demanda é a adocéo de descontos na tarifa nos horarios fora
dos picos. Acréscimos ao valor da tarifa nos horarios de pico é politicamente dificil de ser
implementado nessas cidades além de ter um efeito perverso nas camadas menos favorecidas
da populacdo. Apesar das estratégicas analisadas ndao serem significantemente eficazes para
transferir passageiros dos horérios de pico para fora do pico, descontos na tarifa podem
contribuir para diminuir a capacidade ociosa desses sistemas no Brasil atraindo novos

usudrios nos horéarios fora dos picos.

PALAVRAS-CHAVE: Transporte publico, mobilidade urbana, tarifa, tarifa fora-pico, gestdo

da demanda.

1 INTRODUCAO

A movimentacgdo de pessoas nas cidades geralmente se concentra em dois principais periodos
do dia: durante a manha, quando os trabalhadores véo para seus locais de trabalho e os alunos

vao para as escolas, e na final da tarde, quando os trabalhadores, assim como os alunos,
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retornam para suas residéncias. Sendo assim, os sistemas urbanos de transporte publico
precisam ser projetados para atender a demanda de passageiros exatamente nesses periodos de
maior movimento, os chamados horarios de pico. A operacao desses sistemas nesses horarios
deve ser capaz de transportar a maior quantidade possivel de passageiros num nivel razoavel
de conforto.

Sistemas de média/alta capacidade, como metrd, trem e BRT, possuem mecanismos que
possibilitam a expansdo de sua capacidade dindmica (em outras palavras, a quantidade de
passageiros transportados por unidade de tempo) sem a necessidade de realizagdo de obras de
expansdo em suas infraestruturas. Num sistema de metrd ou trem, por exemplo, melhorias nos
sistemas de sinalizacdo e compra de novos trens podem diminuir o headway, termo
correspondente ao intervalo de tempo entre trens consecutivos, e consequentemente, aumentar
sua capacidade. Entretanto, em determinado ponto, a expansdo da capacidade instalada se
torna limitada, atingindo um ponto de saturacdo. A partir desse ponto, a capacidade do
sistema € expandida somente com a construcdo de novas linhas, nos casos do metrd e trem, ou
novos corredores, no caso dos BRTS.

O custo de construgdo de um quildometro de uma linha de metrd varia em fungdo de um
conjunto de fatores fisicos e operacionais, mas somente para exemplificar, o custo
quilométrico da Linha 4 do metr6 do Rio de Janeiro, segundo a concessionaria, custou em
média R$ 606 milhdes!. Considerando os elevados custos para expansdo da infraestrutura,
muitos operadores de metrd e trem ao redor do mundo vém buscando expandir a capacidade
de seus sistemas, geralmente ja saturados, por meio de estratégias que objetivam alterar o
comportamento da demanda ao invés de apenas aumentar a oferta.

Alguns operadores, como 0 metrd de Sdo Paulo no Brasil, Santiago no Chile e 0 metr6 de
Adelaide na Austréalia, diferenciam o preco de suas tarifas entre os horarios de pico e fora do
pico, cobrando um valor menor para 0s usuarios que viajam fora dos horarios de pico. Essa
medida gera, portanto, um estimulo financeiro para que os usuarios com maior flexibilidade
de horario ndo viajem nos periodos mais congestionados, mas utilizem o metr6 nos momentos
em que ha capacidade ociosa. Além disso, uma vez que um usudrio se transfere para fora dos
horéarios do pico, ele cede espaco para outro potencial usuario de fora do sistema, que néao

possui flexibilidade e necessita viajar nos horarios mais congestionados. Logo, a

1 Fonte: http://www.metrolinha4.com.br/fag/
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diferenciacédo das tarifas entre ambos os periodos pode gerar um acréscimo de capacidade nos
sistemas de transporte.

Partindo desse pressuposto, este artigo tem o objetivo de analisar a efetividade da
diferenciacdo do prego nas tarifas entre os horarios de pico e fora-pico para aumentar a
capacidade de sistemas de transporte de media/alta capacidade e as possibilidades de

aplicacdo nos sistemas brasileiros.

2 METODOLOGIA

A metodologia utilizada nesse trabalho consiste de uma revisdo bibliogréfica sobre os
seguintes topicos: elasticidade da demanda com relacdo ao valor das tarifas de transporte
publico; impacto da variagdo da demanda ao longo do dia na operacdo de sistemas de
transporte urbano de média/alta capacidade; possiveis modelos de diferenciacdo de tarifa
(pricing) em fungdo do horério aplicaveis nesses sistemas e estudos de caso de sistemas de
transportes urbanos que utilizaram algum tipo desses modelos. Adicionalmente foi realizada
uma pesquisa exploratoria com os maiores sistemas de metrds da América Latina para checar

suas respectivas estratégias de determinacdo de preco das tarifas.

3 REVISAO DA LITERATURA

3.1 ELASTICIDADE DA DEMANDA COM RELACAO AS TARIFAS DE
TRANSPORTE PUBLICO

Mudancas no preco da tarifa do transporte publico podem impactar no comportamento de sua
demanda, e a principal medicdo para aferir a sensibilidade dos usuéarios a variacGes de preco é
a elasticidade (HOUNSEL, 1991). Litman (2016) compilou uma série de trabalhos que
estudaram a elasticidade da demanda por transporte publico em funcéo do preco da tarifa nos
Estados Unidos. Segundo Litman (2016) a elasticidade preco da demanda possui diversas
aplicagdes no planejamento de transporte publico. Ela pode ser utilizada para: estimar a
quantidade de usuérios transportados, prever os efeitos da variacdo dos precos das tarifas nas

receitas dos operadores, estimar os efeitos de mudancas nos servigos de transporte publico no
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volume de trafego de veiculos e nas emissdes de gases poluentes, e pode ajudar a avaliar 0s
beneficios e impactos de estratégias de gerenciamento da mobilidade como novos servigos,
pedagiamento urbano e politicas de cobranga de estacionamentos. Outros trabalhos sobre esse
mesmo assunto também foram realizados em cidades australianas, S& Paulo e Londres
(CERVERO, 1990; YULIN LIU, 2013; FERES, 2015).

Em seu estudo, Fearnley (2004) resumiu as principais caracteristicas da elasticidade da
demanda com relagdo ao preco em sistemas de transporte pablico:

1. Viagens com motivo lazer sdo mais sensiveis ao preco das tarifas que as viagens a
trabalho. Isso se deve ao fato dos passageiros que viajam para realizar alguma
atividade de lazer sdo mais flexiveis com respeito a escolha de quando viajar, para
aonde ir e qual meio de transporte utilizar.

2. Quanto maior a taxa de motorizacdo, maior é a elasticidade da demanda
(principalmente em grupos de renda mais elevada) uma vez que o veiculo particular se
apresenta como uma alternativa ao transporte publico.

3. Criancas, adolescentes e idosos tém maior elasticidade que adultos economicamente
ativos.

4. Grupos de baixa renda sdo menos sensiveis ao preco da tarifa que grupos de renda
mais elevada. 1sso reflete a falta de escolha e a alta dependéncia que pessoas de baixa
renda tém com relacdo ao transporte publico. Geralmente, tais pessoas sdo
denominadas como usuarios cativos.

Com relagdo ao quarto ponto levantado por Fearnley (2004), Cervero (1990) afirma que
grupos de baixa renda sdo praticamente inelasticos ao preco até certo ponto, a partir do qual as
pessoas simplesmente deixam de realizar a viagem por conta do alto custo.

Uma relagdo simplificada comumente utilizada em estudos de transportes é a regra de
Simpson & Curtin, que atribui aumento de 1% de passageiros para cada 3% de desconto na
tarifa (CERVERO, 1990; YULIN LIU, 2013). Essa regra é baseada num estudo de 77 casos
de aumento de tarifas ao longo de um periodo de 20 anos nos Estados Unidos. Na falta de
maiores informacdes, algumas agéncias de transporte publico dos Estados Unidos utilizam
essa regra simplificada para projetar os efeitos provaveis em propostas de aumento de tarifas.
Goodwin (1992), entretanto, realizou uma pesquisa na década passada com 50 estudos
envolvendo elasticidade prego da demanda em sistemas de 6nibus e encontrou um valor
médio de -0,41. Dado o fato que as tarifas de dnibus tém se tornado mais caras ao longo dos
anos (GOODWIN, 1992), e a elasticidade geralmente aumenta acompanhando o aumento dos
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precos das tarifas, a mudanca com relagdo ao valor estabelecido pela regra de Simpson &
Curtin ndo € surpreendente.

Litman (2016) também pesquisou sobre a elasticidade cruzada no setor de mobilidade urbana.
Elasticidade cruzada se refere a mudanca percentual do consumo de um produto (ou servico)
resultante de uma variacdo de preco de outro produto relacionado. No caso dos transportes,
por exemplo, viagens de automdveis sdo complementares ao uso de estacionamentos e
substitutos de viagens no transporte publico. Portanto, um aumento nos precos relacionados
ao uso do automdvel (ex: combustiveis, impostos, seguros, etc) tende a reduzir a demanda por
estacionamentos e a aumentar o uso do transporte pablico.

Ao final de sua pesquisa, Litman (2016) concluiu que valores de elasticidades variam com
relacdo a fatores como localidade, condi¢cdes geogréaficas, tipo de usuario, cultura local,
demografia e o periodo de tempo. Portanto, é importante que cada local desenvolva pesquisas
para aferir quais sdo as elasticidades de sua populacdo, realizando dessa forma, o

planejamento de transporte em consonancia com a politica tarifaria.

3.2 INEFICIENCIAS NA OPERACAO DE SISTEMAS DE TRANSPORTES
CAUSADAS PELO COMPORTAMENTO DA DEMANDA

A operacdo de um sistema de transporte publico urbano de média/alta capacidade varia entre
os periodos de pico e fora-pico. Geralmente, durante os horarios menos congestionados 0s
veiculos operam com uma determinada frequéncia, que se mantém constate ao longo desse
periodo. Quando a demanda aumenta nos horarios de pico, muitas vezes de forma abrupta e
por um curto periodo, os operadores precisam aumentar a frequéncia dos veiculos para
atender adequadamente a nova demanda. Sendo assim, o operador necessita ter mais veiculos
(trens ou 6nibus) e mdo de obra (maquinistas, motoristas, cobradores, etc) somente para
operar nesse curto periodo. Segundo Cervero (1981) os custos de transporte sdo
particularmente maiores no horario de pico por conta do niumero adicional de empregados que
necessitam ser contratados para lidar com a demanda nas "horas de rush™.

Exemplificando, a Figura 1 apresenta a quantidade média diaria de usuarios que embarcam
nas estacdes da Linha 1 do metrd do Rio de Janeiro, o pico da tarde e uma aproximacao da
quantidade necessaria de trens que necessita entrar em operacéo nesse periodo. Deve-se frisar
que a diferenca apresentada na Figura 1 entre as quantidades de passageiros transportados no
pico da manha e da tarde ocorre porque as linhas 1 e 2 do metrd do Rio de Janeiro séo
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interconectadas (Figura 2), ou seja, os trens da linha 2 também trafegam na linha 1. Sendo
assim, muitos passageiros que embarcam nas estacbes da linha 1 no periodo da tarde
embarcam nas estacOes da linha 2 no periodo da manhd, ndo sendo contabilizados no pico da
manha nesse grafico.

Embarques de passageiros
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Figura 1: Estimativa do adicional de trens no horario de pico. Fonte: adaptado de PDTU (2015)

Como pode ser observado na Figura 1, no periodo de pico da tarde, a oferta necessita ser
expandida aproximadamente em 30% com relacdo ao periodo fora-pico, entretanto, no
restante do dia essa oferta excedente fica ociosa, obrigando o operador a estocar trens. Sendo
assim, embora seja inevitavel que os horarios de pico ocorram, quanto maior a discrepancia
(gap) entre a demanda nos horarios de pico e fora-pico, maior serdo os desperdicios em

material rodante, energia (eletricidade e combustiveis) e méo de obra.
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Figura 2: Mapa com as linhas do Metr6Rio. Fonte: MetroRio

Além do gap existente entre a quantidade de passageiros transportados nos horarios de pico e
fora-pico, em alguns casos também h& diferenca entre a quantidade de passageiros
transportados por sentido, inclusive dentro dos horérios de pico. Isso ocorre, por exemplo, no
sistema de trens suburbanos (Supervia) da regido metropolitana do Rio de janeiro (RMRJ).
Durante o pico da manhd, os trens com sentido a estacdo Central do Brasil no centro da cidade
do Rio de Janeiro possuem uma taxa de ocupagdo muito alta. Entretanto, os trens que partem
nesse mesmo horario da estacdo Central do Brasil com destino as cidades suburbanas se
deslocam praticamente vazios. Durante o periodo de pico da tarde esse comportamento se
inverte, transportando muitas pessoas do centro do Rio de Janeiro para os subdrbios e
voltando vazios.

Brito (2016) utilizou o sistema de bilhetagem eletronica para criar uma metodologia que
utiliza os dados desse sistema para apoiar o planejamento operacional dos trens da Supervia.
Os graficos da Figura 3, baseados nas informacBes de sua pesquisa, demonstram o
comportamento tipico de uma viagem de trem no pico da manha e outra no pico da tarde
(dados referentes ao dia 03 de agosto de 2015 do ramal de Saracuruna). Como pode ser
observado, na viagem matutina, sentido Saracuruna — Central do Brasil, a maioria dos

embarques acontecem entre as estacbes de Saracuruna e Duque de Caxias, na Baixada
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Fluminense. Posteriormente, grande parte dos usuarios desembarcam na estacdo terminal
Central do Brasil. No pico da tarde esse comportamento se inverte, com um elevado numero
de usuérios embarcando na Central do Brasil e desembarcando posteriormente nas estacdes
proximas a Duque de Caxias.
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Figura 3: Embarques e desembarques em uma composi¢éo nos picos da manha e tarde no ramal de
Saracuruna da Supervia. Elaboracdo: FGV/CERI Fonte: Brito (2016)

Esse efeito é causado em grande parte pela urbanizacao desigual da RMRJ (PDTU, 2015). O
municipio do Rio de Janeiro concentra grande parte dos empregos e servi¢cos da RMRJ,
enguanto outros municipios se comportam apenas como cidades dormitorios (Figura 4). Dessa
forma, a Supervia necessita prover um elevado nimero de trens para operar durante 0s
horarios de pico em somente um sentido, mesmo sendo obrigada a operar com 0s trens vazios

no sentido oposto, desperdicando assim recursos e capacidade.
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Figura 4: Distribui¢do dos empregos formais por macrozona da RMRJ. Fonte: PDTU (2015).

O mesmo comportamento assimétrico que ocorre durante os horarios de pico nos trens da
Supervia também ocorre no BRT TransOeste, que conecta as macrozonas AP-5 e AP-4
(figura 4). Como pode ser observado na figura 5, durante o pico da manhd a maioria dos
usuarios embarcam nas estacGes Santa Cruz e Magarca, localizadas na AP-5, com direcdo a
estacdo Alvorada, no bairro da Barra da Tijuca, na AP-4. No pico da tarde esse
comportamento se inverte, com a maioria dos embarques ocorrendo na estacdo Alvorada.
Sendo assim, muitos 6nibus circulam vazios nos horarios de pico durante a viagem de retorno
ao inicio da linha. Segundo Agar (2013), a falta de locais de retorno dentro do corredor
inviabiliza uma melhor gestdo dos veiculos, pois alguns 6nibus poderiam deixar de regressar
até o ponto de origem da viagem para dar suporte a operacdo nos trechos com as estacdes
mais demandadas.

Deve-se mencionar que a estacdo Alvorada também € um importante terminal de dnibus da
zona oeste, com linhas que partem para diferentes bairros do Rio de Janeiro e para outros
municipios da RMRJ, sendo, portanto, um importante polo gerador de viagens da cidade do

Rio de Janeiro.
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TransOeste Ridership by Station
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Figura 5: Embarques por estacdes do BRT TransOeste. Fonte: Agar, E. (2013)

Tanto a discrepancia entre a quantidade de passageiros transportados entre as horas de pico e
fora pico, quanto as assimetrias relacionadas a direcdo das viagens, geram desperdicios de
recursos por parte do operador que podem, consequentemente, impactar os valores das tarifas.
Na proxima secdo serdo analisadas medidas de gestdo da demanda baseadas em estratégias de
determinacdo de precos e seus provaveis reflexos na operacdo de sistemas de transporte

publico.

3.3 ESTRATEGIAS DE PRICING EM TRANSPORTE PUBLICO

Na maioria dos mercados, os precos possuem duas fung¢@es principais: racionalizar e alocar o
uso dos recursos entre a producdo de diferentes produtos, e para financiar a producdo. No
setor de transportes em geral, mas em transporte urbano em particular, o desempenho dessas
funces esta sujeito a trés maiores complicacées (WORLD BANK, 2002):

a) A separacgéo de responsabilidades da infraestrutura da proviséo dos servigos.

b) A busca de multiplos objetivos, particularmente em politicas de transporte publico.

c) A separacgdo do financiamento da infraestrutura da cobranca do uso.
Como usualmente as tarifas de transporte publico sdo baseadas nos custos operacionais, a
ineficiéncia operacional, representada pela capacidade ociosa, sera refletida no preco das
tarifas. Vickrey (1961) e Horn af Rantzien (2014) afirmam que os custos marginais durante o0s

horéarios de pico sdo substancialmente maiores que nos horarios fora de pico. Logo, medidas
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que suavizem as diferencas entre as demandas nesses horarios, espraiando os picos, podem
contribuir para diminuir os custos operacionais do transporte publico.

Hounsel (1991) identificou que existem dois tipos de mecanismos que contribuem para o
espraiamento dos picos: passivo, quando o sistema se torna tdo saturado que o pico acaba se
espraiando naturalmente, ou ativo, quando os usudrios deliberadamente optam por transferir
suas viagens para o periodo fora-pico. Nesse contexto, estratégias de pricing (processo de
determinacéo de precos) podem ser utilizadas como um mecanismo ativo de espraiamento dos
picos, na forma de aumento da tarifa no periodo de pico, descontos no periodo fora-pico, ou
até mesmo uma combinacdo dessas duas medidas. A Figura 6 apresenta alguns efeitos de
estratégias de princing em diferentes grupos de individuos (de A a P). As setas vermelhas
indicam os efeitos de um possivel aumento das tarifas nos horarios de pico dos sistemas de
transporte publico em pessoas que possuam acesso a um veiculo particular. Provavelmente
elas deixariam de utilizar o transporte publico para utilizar o transporte particular. As setas
verdes indicam o0 movimento contrario, com usuarios do transporte particular migrando para o
transporte pablico por conta de descontos nas tarifas. Finalmente, as setas azuis representam
0s movimentos de usudrios cativos ou ndo do transporte publico que possuem flexibilidade de

horario e passam a ser deslocar nos horérios fora de pico por conta de desconto na tarifa nesse

periodo.
Fora Pico I Pico
|
Rigido | Flexivel 1 Flexivel | Rigido
l
1
Cativo A Be#=—C D
Usuarios |
Transporte %
Publico i 1
Liberdade de E F< G H
escolha |
|
----------------- - |
Liberdade de | ] : K L
Usuiri escolha |
suirios i
Transporte +
Particular :
Cativo M N «+ O P
1
[

Figura 6: Efeito de estratégias de pricing na demanda de transporte publico e particular. Fonte:
Adaptado de Yulin Liu e Phil Charles (2013).

De acordo com a Figura 6, estratégias de determinacéo de precos que tenham o objetivo de
otimizar a capacidade de sistemas de transporte devem focar nos grupos C e G, incentivando

esses usuarios a se deslocarem nos horarios menos congestionados. Com o intuito de diminuir
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0 gap operacional entre os horarios de pico e fora-pico, também é recomendavel desenvolver
estratégias que busquem atrair novos usuarios para os horarios fora dos picos. Nesse caso,
essas estratégias devem focar nos grupos I, J e K da Figura 6. Em termos de elasticidade,
esses cinco grupos (C, G, 1, J e K) sdo mais elésticos com relacéo ao preco da tarifa do que os
restantes da Figura 6.

O uso de tarifas com precos diferenciados baseados em horarios para influenciar a demanda
por viagens ndo é novidade (CERVERO, 1986). Essa estratégia, conhecida nos Estados
Unidos como time-of-day differential fares comecgou a ser implementada nos anos 70 em um
conjunto de grandes cidades americanas. A Figura 5 apresenta diferentes estratégias de

pricing incluindo acréscimo de preco nos horéarios de pico e descontos nos periodos fora-pico.

TYPE OF ENTIRE DAY OF OPERATIONS TIJ;’POEFO;AY ENTIRE DAY OF OPERATIONS
TIME-OF-DAY -OF-

FARE CHANGE: MORNING IA‘M.PEAK | MIDDAY | P.M. PEAK IEVENING FARE CHANGE: MORNING |A.MA PEAK | MIDDAY | P.M. PEAK |zvmmc
DIFFERENTIAL - _
FARE INCREASE
DIFFERENTIAL
rane aeoueTion T e
PEAK SURCHARGE/ - _
MID-DAY
OFF-PEAK
DISCOUNY, — DISCOUNT
OFF-PEAK Legend:
orscount N P 4

PEAK
SURCHARGE

NON MID-DAY
SURCHARGE

:

Initial Base Fare

Source: Cervero (1986)  change In Fare r—— |

Figura 7: Estratégias de pricing em sistemas de transporte urbanos. Fonte: Cervero (1986).

Embora possa ter funcionado nos Estados Unidos, a cobranca de tarifas mais caras durante os
horéarios de pico é politicamente invidvel em paises em desenvolvimento (WORLD BANK,
2002). No caso do Brasil, as manifestacbes de 2013 demonstraram a insatisfacdo da
populacdo com os servigos de transportes nas grandes cidades e a resisténcia ao aumento das
passagens de énibus. Além do mais, no Brasil, no periodo entre 1995 e 2003, verificou-se um
aumento significativo das tarifas de 6nibus urbanos ao mesmo tempo em que a renda da
populacdo, principalmente a mais pobre, sofreu uma queda (NTU, 2009). Tais fatores
prejudicaram a capacidade de pagamento das familias em relacdo ao uso do transporte
coletivo urbano. Esse descompasso, aumento real de tarifa e queda da renda, resultou na
diminuicdo de mais de 30% da demanda de passageiros pagantes nas 9 maiores cidades
brasileiras (NTU, 2009).
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Gween e Currie (2013) argumentam que usuarios frequentes dos sistemas de transporte
publico que se deslocam durante os horarios de pico também irdo se sentir injusticados com o
aumento da tarifa nesses horérios, uma vez que eles se consideram "leais" ao sistema
contribuindo mais para a arrecadacdo do que os usuarios de fora do pico. Além disso, 0s
usuarios do transporte publico que se deslocam durante os horarios de pico geralmente viajam
no momento de maior lotagdo, com maior desconforto, e ainda contribuem para reduzir os
congestionamentos nas vias da cidade nesses horarios. Sendo assim, a Unica estratégia
politicamente vidvel de pricing em cidades de paises em desenvolvimento seria a reducéo do
valor das tarifas nos horarios fora dos picos.

Alguns operadores nos Estados Unidos, Australia e Inglaterra (Tabela 1) adotam descontos
ainda maiores para idosos, uma vez que aposentados geralmente possuem maior liberdade de

horario para se deslocarem.

Tabela 1: Descontos para idosos que viajam no horario fora-pico.

Cidade Pais Horario fora-pico -Cr:?);lwfjm -Fl;z(rjﬁ; da Desconto
Los Angeles | EUA 09:00 -13:00/19:00 - 05:00 |$0,75 $0,35 53%
Minessota EUA 09:00 -15:00/18:30 - 06:00 | $2,25 $0,75 67%
Washington | EUA 09:00 -15:00/19:00 - 06:00 | $1,75 $0,88 50%
Adelaide Austrélia 09:00 -15:00/19:00 - 07:00 | $1,75 $0,00 100%
Londres* Inglaterra 09:30 -16:00/19:00 - 06:30 | £6,60 £3,05 54%

* viagens realizadas dentro da zona 1
Obs: Valores referentes a julho de 2017

4 PANORAMA DOS SISTEMAS DE METRO DA AMERICA LATINA

41 TIPOS DE TARIFAS

A pesquisa exploratéria realizada neste trabalho, que considerou os 12 principais sistemas de
metré da América Latina em termos de numero de estacOes, indicou que apenas 0s sistemas

de S&o Paulo, no Brasil, e Santiago, no Chile, utilizam tarifas com valores diferentes entre os
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horarios de pico e fora-pico. Em Sdo Paulo ha a tarifa “madrugador” 2 e a “Tarifa da Hora” 3 e
em Santiago h4 as tarifas “Horario Punta”, Horario Valle” e “Horario Bajo” 4. Os descontos
adotados em ambos o0s sistemas sdo praticamente semelhantes, 11 e 12 por cento
respectivamente. A tabela 1 indica os tipos de tarifas adotadas nesses 12 sistemas.

Tabela 2: Tipos de tarifas adotadas nos principais sistemas de metrd da América Latina. Fonte: Dados

disponiveis nos websites dos respectivos operadores. Informagcdes referentes a abril/2017.

Cidade Pais Estacoes f Tarifa Tarifa | Tarifa Tar ifa_ '_I'a_r ifa Dnes (1:‘2?;0
ora-pico | Lazer | Gradual | Distancia | llimitada pico
Cidade do México | México 195 Néo Néo Néo Néo Néo -
Santiago Chile 101 Sim Né&o N&o Né&o N&o 12%
Buenos Aires Argentina 84 N&o N&o Sim N&o N&o -
Séo Paulo Brasil 61 Sim Sim Sim Né&o Sim 11%
Caracas Venezuela 43 N&o N&o Sim N&o N&o -
Rio de Janeiro Brasil 41 N&o Né&o N&o Né&o Néo -
Monterrey México 32 N&o N&o Sim N&o N&o -
Santo Domingo Rep. Dominicana 30 N&o N&o Sim N&o Sim -
Mendellin Colémbia 27 Néo Néo Néo Néo Néo -
Lima Peru 26 N&o N&o N&o Néo Néo -
San Juan Porto Rico 16 Néo Néo Néo Néo sim -
Cidade do Panamd | Panama 14 N&o N&o N&o N&o N&o -

Na Tabela 1, “Tarifa Lazer” significa tarifas mais baratas cobradas aos domingos; “Tarifa
Gradual” significa descontos fornecidos para compras antecipadas de quantidades maiores de
viagens, ou seja, quanto mais viagens o usuario compra antecipadamente, mais barato se torna
0 preco de cada viagem; “Tarifa Distancia” significa que as tarifas sdo cobradas de acordo
com a distancia percorrida e “Tarifa Ilimitada” significa valores cobrados para viagens
ilimitadas dentro de um periodo especifico, podendo ser diario, semanal, mensal, etc.

Nota-se pela Tabela 1 que a estratégia de pricing mais utilizada nos metrds da América Latina
é a tarifa gradual, que fornece descontos proporcionais de acordo com a quantidade de

viagens compradas antecipadamente. Destaca-se também que nenhum sistema faz a

2 A tarifa do Madrugador é vélida no Metrd, entre 4h40 e 6h15. Na CPTM, entre 4h e 5h35. Dados de abril de
2017: Tarifa comum: R$ 3,80 — Tarifa “Madrugador”: R$ 3,40 — Fonte: http://www.metro.sp.gov.br/pdf/sua-

viagem/tarifas-abril-2017.pdf
3 Valido na Linha 5-Lilas do Metrd, das 9h as 10h. Valor: R$ 3,40

4 Fonte: https://www.metrosantiago.cl/quia-viajero/tarifas
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diferenciacdo dos precos das tarifas pela distancia percorrida. Provavelmente esta atitude
possui um viés social, uma vez que € comum nas cidades da América Latina a populacdo de
menor renda morar em regides mais afastadas das regides centrais, concentradoras de

empregos e Servicos.

4.2 O CASO DE SANTIAGO, CHILE

O caso mais conhecido de diferenciacdo de tarifas por horario em sistemas de transportes
publicos na América Latina é do metré de Santiago (AGAR, 2013). Em 1994 o metrd de
Santiago mudou sua tarifa de fixa (flat-fare) para variavel com trés precos diferentes de
acordo com o horério (Tabela 3).

Tabela 3: Mudanca nas tarifas do metr6 de Santiago em 1994. Fonte: Agar (2013)

Depois

Antes
06:30-07:15/ 21:00-22:30 07:15-09:00 / 18:00-19:30 | Outros horarios

CLP 120 CLP 90 CLP 150 CLP 130

A decisdo de implementar tarifas diferentes teve como objetivo transferir o ndmero de
passageiros do periodo de pico para o periodo fora do pico e frear 0 aumento de viagens no
horério de pico. Na época, 0 metro experimentava crescimento de mais de 6% anualmente
durante o periodo de pico e, ao introduzir um novo esquema tarifario, a metro esperava adiar a
necessidade de novas extensfes e compras de novas composi¢cdes. Nos anos seguintes da nova
politica tarifaria (1995 e 1996), o crescimento das viagens durante o periodo de pico caiu para
cerca de 2% ao ano. A partir de 1997 o aumento das viagens durante os periodos voltou a
crescer a uma taxa superior de 2% anualmente. No mesmo periodo as tarifas tiveram
aumentos apenas proporcionais a inflagao.

No dia 1 de fevereiro de 2001, houve uma nova restruturacdo da politica tarifaria, suprimindo
a tarifa mais barata e estabelecendo apenas dois valores de tarifas: 270 pesos para viagens
regulares e 350 pesos para viagens durante os periodos de pico. Essa medida teve um impacto
significativo para os usudrios, principalmente aqueles que se beneficiavam da tarifa mais
barata, viajando antes das 07:15 ou depois de 21:00. Esses usuarios passaram a pagar uma

tarifa 59% mais cara comparado ao periodo antes dessa segunda reforma (AGAR, 2013).
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Apds essa mudanca (com relacdo ao dia 1 de fevereiro de 2000, exatamente um ano antes) o
aumento das viagens durante o pico foi de 6% enquanto as viagens nos horarios fora do pico
aumentaram em 11%.

Segundo Agar (2013), embora tenha ficado evidente que houve aumento de passageiros
viajando nos horarios fora do pico, é dificil atribuir essa mudanca apenas a mudanca nos
valores das tarifas, uma vez que houve duas mudancas importantes: a estrutura tarifaria
mudou (agora havia apenas duas tarifas) assim como a rela¢éo entre o desconto na tarifa fora
do pico e o acréscimo da tarifa pico também foi alterada. Como ainda ndo havia integracao
tarifaria entre os diferentes modos de transporte publico em Santiago, Agar (2013) afirma que
por conta do aumento da tarifa, alguns usuarios poderiam ter deixado de viajar de metré no
horario fora do pico para utilizar os 6nibus nas horas de pico. Ou seja, alguns usuérios
passaram a ndo perceber vantagem em viajar mais cedo de metrd, uma vez que a tarifa nesse
horéario ficou mais cara, passando a optar por outro meio de transporte e podendo viajar na
hora desejada.

Entre 2001 até 2006 as tarifas subiram de acordo com a inflacéo, ndo tendo grandes efeitos no
comportamento da demanda. Em 2007, o sistema de Onibus de Santiago foi completamente
remodelado, passando a se chamar Transantiago, e as tarifas passaram a ser integradas com o
Metr6. Ao mesmo tempo os valores das tarifas do metrdé foram novamente alterados e a
diferenca entre a tarifa pico para a fora-pico caiu para apenas 10%. Infelizmente, a
expectativa de crescimento da demanda por conta da integracdo foi subestimada, e 0 metrd
passou a ter problemas sérios de superlotagdo, com a ocupacao na hora do pico alcancando
em média 5,9 passageiros por metro quadrado batendo o recorde de 7,4 (AGAR, 2013). O
valor comumente utilizado pelo setor de transporte para o valor maximo aceitavel de lotacéo €
de 6 passageiros/m?, entretanto, atualmente tém se debatido se esse valor ndo deveria ser
reduzido por questdes de conforto e seguranca.

Com o intuito de reduzir a superlotacdo nos horarios de pico e incentivar os passageiros a
viajarem no periodo fora do pico, 0 Ministério dos Transportes aprovou em fevereiro de 2009
um acrescimo de mais 5% na tarifa pico e recriou uma terceira tarifa ("tarifa baixa”, mais
barata) para os periodos menos demandados, de 06:00 a 06:30 e de 20:45 a 23:00. Apoés essa
medida a lotacdo na hora de pico caiu para 5,2 passageiros por metro quadrado, quase
atingindo os valores pré-integracdo com o Transantiago, de 4,9. Durante 0 ano de 2009 a
demanda chegou a cair quase 5%. Entretanto, a administracdo do Metrd atribuiu essa queda a

crise mundial, ndo ficando claro se o0 acréscimo na tarifa-pico havia realmente surtido efeito.
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Essa suposicdo logo se mostrou correta, uma vez que nos anos seguintes a demanda volto a
crescer vertiginosamente. Desde a mudanca da tarifa que ocorreu em 2009 até 2012, a tarifa
foi reajustada 11 vezes, mas apenas como forma de corrigir a evolugdo da inflagcdo, néo
trazendo mudancas significativas (AGAR, 2013). Em junho de 2012 a superlotacdo bateu um
novo recorde, chegando a uma ocupacdo de 7,1 passageiros por metro quadrado. O ultimo
reajuste tarifario que ocorreu em maio de 2012 reduziu a diferenca entre a tarifa padréo e a
tarifa pico para apenas 10% enquanto a diferenga entre a tarifa “Hora Baja" e a padrdo ficou
em 9%. O gréfico da Figura 8 apresenta a evolucdo comparativa entre os valores relativos
entre as tarifas adotadas no Metré de Santiago. Nota-se que entre os anos de 2011 e 2015

foram adotadas as menores diferencas entre a tarifa “Hora Valle" e “Hora Punta”.

Evolucdao Comparativa das Tarifas
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Figura 8: Evolugdo comparativa entre as tarifas do Metr6 de Santiago. Fonte: Agar (2013) e Metr6 de
Santiago. Elaboracéo FGV/CERI.

Agar (2013) afirma em sua pesquisa que 0 metr6 ndo obteve muito sucesso em conseguir
controlar a superlotacdo durante os periodos de pico a partir de 2009 por conta de fatores
politicos, que interferiram no processo de determinacdo de precos das tarifas do metr6 e ndo

permitiram estabelecer maiores diferencas entre os valores das trés tarifas.

5 LICOES DE OUTROS SETORES

Ed vai falar sobre a experiéncia no setor elétrico
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6 RECOMENDACOES PARA POLITICAS PUBLICAS EM TRANSPORTE

Esta secdo tem por objetivo responder a questdes que surgiram a partir da revisdo da literatura
com respeito a como reduzir os valores das tarifas no periodo de fora-pico para melhor
aproveitar a capacidade instalada, mas sem prejudicar a satde financeira dos operadores, e

como tornar os usuarios inflexiveis em termos de horario de viagem em flexiveis.

6.1 COMO ADOTAR DESCONTOS NA TARIFA SEM PREJUDICAR AS
RECEITAS DO TRANSPORTE PUBLICO?

Como visto na secdo anterior, 0s Unicos sistemas de metré na América Latina que oferecem
descontos para usuarios que trafegam fora dos horéarios de pico é Sdo Paulo e Santiago. Nota-
se, também, que o percentual de desconto oferecido é relativamente baixo. As questbes que
surgem, portanto, sdo: serdo esses valores realmente eficazes para mudar o comportamento da
demanda e otimizar a infraestrutura desses sistemas? Como aumentar os descontos? Como
aplicar o desconto em outros sistemas sem prejudicar a satde financeira dos operadores?

Uma das possibilidades para conseguir reduzir ainda mais os valores das tarifas no periodo
fora dos picos seria cobrar mais caro para as tarifas na hora do pico, gerando, portanto, um
subsidio cruzando entre os usuarios do periodo de pico para os usuarios que se deslocam nos
horéarios fora do pico. Entretanto, como visto anteriormente, essa estratégia é de dificil
implementacdo em cidades de paises em desenvolvimento como S&o Paulo.

Outra possibilidade seria alocar recursos do governo para subsidiar os descontos na tarifa fora
do pico, uma vez que descontos maiores podem comprometer a sustentabilidade financeira do
operador. Atualmente, o sistema de metr6 de Sdo Paulo j& recebe subsidio do Governo do
Estado de Sdo Paulo para ressarcir as gratuidades a estudantes e idosos. A Lei Orcamentaria
para 2017 prevé a destinacdo de R$ 605 milhdes para cobrir somente os custos referentes a
essas gratuidades®.

A utilizacdo de mais recursos publicos para o subsidio de tarifas fora dos horarios de pico

também se mostra de dificil viabilizacdo uma vez que os governos estaduais, assim como o

5 Fonte: http://www.metro.sp.gov.br/metro/institucional/pdf/rel-administracao.pdf
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governo federal, passam por uma crise fiscal sem precedentes. Um ultimo recurso é
pensarmos em um subsidio cruzado entre os diferentes modos de transportes, principalmente
dos privados para os coletivos. Segundo Carvalho (2016), politicas de transporte publico
devem seguir o principio de privilegiar o transporte publico e 0 ndo motorizado em
detrimento do transporte motorizado individual. Para isso, sdo necessarias medidas de
compensacdo pelas externalidades produzidas pelos usuarios de motos e automoveis,
onerando principalmente 0 uso e a propriedade desse tipo de transporte (taxacdo da gasolina,
propriedade e seguro dos veiculos, assim como o uso do espago urbano).

A alocacdo de recursos publicos para o investimento e financiamento da mobilidade urbana
reacende a discussdo sobre "quem paga” e “quem se beneficia” dos modos coletivos de
transporte. Como citado por Carvalho (2016), as externalidades causadas pelo transporte
individual motorizado estdo aquém dos valores atualmente cobrados sobre ele, na forma de
impostos e demais arrecadacdes. Segundo o World Bank (2002), os paises em
desenvolvimento que buscam a integracdo e a sustentabilidade dos transportes urbanos,
devem avancar em direcdo a politicas tarifarias que reflitam totalmente os custos sociais para
todos os modos, com uma abordagem direcionada para subsidios que atendam aos objetivos
estratégicos e a uma integracao do financiamento do transporte urbano.

Em vista das atuais dificuldades, uma possibilidade, portanto, é destinar recursos oriundos
dos meios privados para os coletivos através de subsidios cruzados em forma de pedagios
urbanos, sobretaxacdo de estacionamentos, taxacdo sobre a gasolina, etc. Dessa maneira, ao
passo que se desestimula financeiramente o uso do automdével e da motocicleta, aumenta-se a

atratividade do transporte publico e a equidade social.

6.2 COMO FLEXIBILIZAR O HORARIO DE VIAGEM DOS USUARIOS DO
TRANSPORTE PUBLICO?

Ed vai falar da reforma trabalhista

7 CONCLUSAO
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Embora os autores das pesquisas analisadas tenham concluido que as elasticidades séo
diferentes entre os usuarios que viajam nos horarios de pico e fora-pico, e sdo distintas no
curto e no médio/longo prazo, pouco se concluiu sobre o impacto real de uma diferenciacdo
das tarifas na transferéncia de usuarios do pico para fora do pico. Cervero (1990) afirmou que
essa diferenciacdo € pouco perceptivel, pois a maioria dos usuarios que utilizam o transporte
publico tem pouca flexibilidade de horario. Quando ocorre transferéncia de usuarios do pico
para fora do pico, isso se da apenas nos horarios limitrofes entre os picos, tendo pouco
impacto na operacdo. Entretanto, reformas trabalhistas que busquem flexibilizar as relagfes de
trabalho, como a que esta sendo discutida no congresso brasileiro, podem contribuir para a
efetivacdo dessa politica de diferenciacdo de tarifas, uma vez que o trabalhador tera maior
liberdade para definir seus horérios de trabalho.

Embora ndo tenha ficado clara a efetividade da diferenciacdo dos valores da tarifa na
capacidade de transferir usuarios de um pico para outro, Gween e Currie (2013) afirmaram
gue descontos na tarifa durante os horarios fora do pico podem induzir o aumento do numero
de passageiros transportados, uma vez que 0 menor preco pode estimular pessoas que antes
ndo utilizavam o sistema a utiliza-lo.

Apesar da diferenciacdo entre tarifa pico e fora-pico néo ter sido conclusiva na capacidade de
atuar como um mecanismo de transferéncia de usuarios do periodo de pico para fora dele, ela
ainda pode ser adotada como um mecanismo ativo de espraiamento do pico, uma vez que a
diferenca entre a demanda nesses dois periodos é suavizada com a inser¢ao de novos USUArios
no periodo fora dos picos. Na literatura revisada ndo se encontrou pesquisas sobre o efeito de
uma diferenciacao de tarifas baseada no sentido da viagem.

Recomenda-se, portanto, para trabalhos futuros, a realizacdo de pesquisas em sistemas
brasileiros de transporte de média/alta capacidade para a aferi¢do dos valores de elasticidades
que possam ser utilizados em pesquisas e projetos de transportes no pais e pesquisas que

avaliam a efetividade da diferenciacédo de tarifas por sentido de viagem.
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