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TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS: MENSURACAO DOS PRINCIPAIS
IMPACTOS NA TARIFACAO DAS REGIOES BRASILEIRAS

1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana é um fator de relevante importancia na sociedade atual. Os
aglomerados urbanos brasileiros amargam congestionamentos cada vez maiores. De acordo
com dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2016), circulam pelas ruas
e estradas do pais cerca de 45 milhdes de veiculos, entre automoveis, caminhdes,
motocicletas, tratores e Onibus. A regido Sudeste concentra 24 milhdes de veiculos, dos quais,
6 milhdes transitam nos 17.000 quilometros de vias da cidade de Sao Paulo. O Instituto de
Estudos Avancados da USP (IEA, 2016) estima perdas diarias de R$ 11 milhdes com tempo e
combustivel gastos nos congestionamentos. O estudo considera a média de 80 quilometros de
lentiddo por dia, com picos de 200 quilometros. No total, os custos anuais chegariam a 3,3
bilhdes. A soma do tempo perdido pelas pessoas no transito atinge a média de 240.000 horas
anuais. Os congestionamentos promovem muitos gastos, prejudicam a saude da populagdo e
atrapalham o crescimento do pais.

Um fato recorrente na sociedade ¢ a intensidade de veiculos nas grandes cidades, que
geralmente possibilita uma grande “deseconomia” por conta da ineficiéncia do espaco
destinado ao transporte. Conforme exposto por Cintra (2014), a crise de mobilidade em Sao
Paulo, por exemplo, custa cerca de 7,5% do Produto Interno Bruto (PIB) paulistano, o
equivalente a R$40 bilhdes, além do custo de oportunidade das horas perdidas nos
congestionamentos, que representam cerca de 5,7% do PIB. Segundo o autor, uma das
medidas mais viaveis para solucionar esse problema seria uma transicdo dos automoveis
particulares para o transporte publico. Contudo, o autor expde que, no curto prazo, tal
mudanca poderia ser impraticavel devido a resisténcia por mudangas, envolvendo costumes,
comodidade, seguranca e principalmente, infraestrutura adequada para o transporte publico.

O transporte publico ¢ essencial na busca de um melhor dinamismo e eficiéncia no uso
do espago urbano, muito embora ndo seja 0 mais utilizado no caso do Brasil. O prego ¢ a
qualidade desse tipo de transporte sdo os principais motivos que levam os cidaddos das
grandes cidades a optarem por carros, 6nibus ou metrds. Melhorias neste tipo de transporte
trariam ganhos na qualidade de vida e bem-estar da populacdo das cidades por significar uma
diminui¢do relevante no numero de automoveis circulando e consequentemente no transito
das grandes cidades.

Nesse contexto, o conhecimento dos fatores que influenciam o prego das tarifas de
onibus passa a ser de grande relevancia para o entendimento do preco cobrado pelo transporte
publico; destaque-se que este preco compde o calculo de indices de inflagdo relacionados com
cestas diretamente ligadas ao consumidor (Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC),
indice de Precos ao Consumidor (IPC), Indice Geral de Precos do Mercado (IGPM), entre
outros). Com isso, pode-se apontar possiveis mudangas em termos de politicas publicas, no
sentido de garantir opgdes de transporte, melhorias logisticas, sociais e até ambientais.

A relevancia da tarifa e dos fatores que influenciam sobre ela ndo ¢ apenas de cunho
social e politico. O preco das tarifas de 6nibus tem papel econdmico importante, pois resulta
em um maior custo direto dos trabalhadores e esta presente nos fatores analisados pelo Indice
de Precos ao Consumidor (IPCA), que mede a inflagdo no pais (Leitdo, 2014). O IPCA teve
alta de 125% entre janeiro de 2000 e dezembro de 2012, enquanto o aumento das tarifas dos
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onibus foi de 192%, ou seja, 67 pontos percentuais acima da inflagdo. Baseado nos numeros
do Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA, 2016), o impacto médio do gasto com
transporte publico na renda entre as familias mais pobres brasileiras ¢ de 13%, enquanto a
média total, que inclui familias de todas as faixas de renda, é de 3,4%.

2 PROBLEMA DE PESQUISA E OBJETIVO

Devido a essa relevancia dos precos adotados pelos municipios, faz-se importante a
conducao de um estudo sobre a precificagdo das tarifas, especificamente de 6nibus devido a
disponibilidade de dados, de maneira a expor quais sdo as varidveis das quais seu preco
depende e como essas varidveis podem altera-lo, além de expor o quao relevante elas sdo para
a sua determinacao.

Uma vez destacada a importancia do preco das tarifas de 6nibus no avanco e na
melhoria das condi¢des sociais e ambientais das grandes cidades, o objetivo central do
presente trabalho ¢ identificar e analisar os principais determinantes na composicdo do prego
das tarifas de 6nibus em quarenta e cinco cidades do Brasil com populagdo igual ou maior a
500 mil habitantes, além das capitais. Especificamente, pretende-se realizar uma selecao dos
principais fatores que influenciam o prego das tarifas de dnibus nos municipios considerados,
com base em literatura relevante e propor um modelo que permita a analise e valoracdo de
cada um deles, conforme a disponibilidade dos dados.

Assim, o objetivo central deste estudo visa mensurar os impactos de diversas variaveis
(preco do diesel, macrorregides brasileiras ¢ periodo apds as eleigdes municipais e federais)
que possam explicar da melhor maneira as variagdes das tarifas de onibus no Brasil. As
varidveis a serem consideradas se pautaram em literatura correlata ao tema e na
disponibilidade de dados.

3 FUNDAMENTACAO TEORICA

Dentro da teoria microecondmica, explicada por Nicholson e Snyder (2011) pode-se
entender que o processo de escolha de um consumidor por um produto, no caso do presente
trabalho por um meio de transporte, ird levar em consideracdo dois fatores: a utilidade
marginal do bem, que nesta pesquisa se traduz como qualidade e eficiéncia do transporte; € o
preco que o consumidor esta disposto a pagar pelo bem, sendo este representado pela tarifa de
Onibus neste contexto estudado. Para o entendimento desta 6tica no ambiente estudado, foi
realizada uma breve revisdo de literatura buscando contextualizar o transporte urbano no
Brasil, apresentando alguns indicadores de custos, pregos de tarifas, aspectos logisticos e de
mobilidade urbana, bem como estudos correlatos.

3.1 Transporte Urbano No Brasil: Caracterizacio Da Mobilidade Urbana No Brasil

Ha diversos trabalhos que discorrem sobre o transporte publico no Brasil, suas
condicdes e consequéncias atuais. Scaringella (2001) relata sobre a crise de mobilidade
urbana que se instaurou em S3o Paulo, enfatizando sua solugcdo mediante dois aspectos
principais: a formulacdo de um modelo com o objetivo de enfrentar o problema e
compreender o comportamento do cidadio na hora de escolher como se deslocar de um ponto
a outro e, a compreensdo das opcdes de modais de transporte publico, especificamente o
onibus.



O estudo conduzido por Hess, Brown e Shoup (2004) mostra que o fator monetario
pode ser um grande influenciador na escolha por um meio de transporte. Nessa pesquisa,
estudantes da Universidade da California, Los Angeles (UCLA) tiverem que escolher entre
pegar um 6nibus ao chegar no ponto e pagar 75 centavos de dolar, ou esperar cinco minutos ¢
ganhar a passagem de graca. A grande maioria escolheu esperar, o que demonstra, para os
dados desse estudo, que a desutilidade gerada pela espera ¢ menor do que a gerada por meio
do gasto de 75 centavos. Esse resultado pode evidenciar que o valor da passagem influencia
diretamente a decisdo de um individuo por um meio de transporte.

De acordo com Mendes e Ceroy (2015) um grande ponto positivo do transporte
publico € a economia compartilhada do qual ele acaba por gerar. De acordo com os proprios
autores, o termo economia compartilhada pode ser compreendida como o fendmeno de
compras e consumo conjunto de diferentes consumidores, que gera maior eficiéncia de custos
ou qualidade de servigos e produtos.

Para os autores a grande relagdo da economia compartilhada e a mobilidade urbana se
da pelo fato que: “(...) percebe-se uma gradual mudanga de costume no sentido da dispensa
da compra de carros proprios e do aumento na utilizagdo de meios de transportes
compartilhados, o que gera redugdo nos custos ambientais e socioeconémicos,
principalmente no sentido da diminui¢do do trdfego urbano de automoveis, de problemas
relacionados a estacionamentos e, até mesmo, de bebidas alcoolicas conjugadas a direg¢do
perigosa”.(MENDES; CEROY, p. 13, 2015)

Para Carvalho (2016) os grandes problemas de mobilidade urbana atuais sdo por conta
do crescimento de meios de transporte individuais, como carros e motos, que acabam por
gerar um grande aumento de acidentes de transito, congestionamentos e polui¢do, tanto
sonora como ambiental. Sendo assim o investimento em meios de transporte coletivo podem
dirimir esses problemas e resultar em uma dinadmica de transporte urbano mais efetiva.

O uso mais racional dos modais no contexto da mobilidade urbana pode resultar em
solugdes logisticas e em melhorias no contexto ambiental, no tocante as questdes de
sustentabilidade.

Para Camagni, Gibelli e Rigamonti (2002) ha diversas discussdes sendo realizadas
dentro do meio académico sobre mobilidade urbana, porém o avango nessas discussdes ¢
limitado pelo excesso de visdes e opinides abstratas que norteiam esse tipo de discussdo. Para
chegar em conclusdes mais palpaveis e aplicaveis a realidade € necessario a formulacdo de
mais trabalhos empiricos sobre o tema e um profundo entendimento da caracterizacdo do
transporte urbano.

Assim, num contexto geral, o transporte urbano no Brasil possui uma grande variedade
de configuragdes, de politicas publicas e de estruturacdo ao longo do territério nacional.
Assim como ¢ ressaltado por De Aratijo et al. (2011), ha uma relagdo entre o transporte
publico e a estrutura econdmica social do lugar ao qual esse transporte atende. Sendo assim se
torna evidente que havera uma grande quantidade de diferencas, quando se tange o transporte
publico, entre as diferentes regides do pais.

O transporte publico e sua eficiéncia sdo objetos de estudos de diversos trabalhos
académicos. Entre eles vale citar o trabalho de Sampaio, Lima Neto e Sampaio (2009) que
realizou um estudo comparando diversos tipos de sistemas de transporte nacionais e
internacionais, sendo que um dos destaques que figuram em sua pesquisa ¢ que a Unica cidade

3



brasileira que foi comparada com europeias em termos de eficiéncia, foi a cidade de Sao
Paulo.

Ainda em termos de eficiéncia do transporte publico, destaque-se que o trabalho de
Santos (2000) traz como método de mensurac¢do o uso de indicadores que avaliam 8 diferentes
aspectos do transporte: acessibilidade ao sistema, tempo de viagem, confiabilidade, frequéncia
de atendimento, lotacdo, caracteristicas dos veiculos, facilidade de utilizacdo e mobilidade.

O transporte, de maneira geral, possui uma grande importancia para os consumidores.
De acordo com Carvalho e Pereira (2012), no ano de 2009, os dados observados na Pesquisa
de Orcamentos Familiares (POF) indicou que as familias brasileiras destinam cerca de 15% de
sua renda para transporte, seja ele publico ou privado.

Em termos de localidade, ndo s6 a diferenca na renda da populagdo residente ¢
relevante. Para Silveira e Cocco (2010) a estrutura de transporte de uma cidade ou regido,
depende das interacdes sociais e espaciais que essa regido sofreu ao longo de seu
desenvolvimento. Dessa maneira fica claro que diferentes regides possuiram diferentes
estruturas de transporte.

Para De Oliveira Filho e Vilani (2017) o planejamento do espago publico deve entrar
em consonancia com os modais utilizados pelas pessoas residentes da regido em questdo.
Sendo assim, o planejamento de mobilidade urbana ¢ intensamente ligado a regido para o qual
estd sendo desenvolvido.

De maneira a compreender toda a realidade atrelada ao transporte de passageiros por
onibus no pais, ¢ de sumo interesse ao presente trabalho trazer e discutir questdes relacionadas
a estrutura desse modal e sua tarifagdo

3.1.1 Transporte Por Onibus: Principais Aspectos E Tarifacio

Muito além da questdo do desconforto no transporte, destaque-se que o prego possui
um impacto importante na escolha do consumidor por qual modal usar. Com as estimativas
realizadas por Carvalho e Pereira (2011), foi possivel perceber que o consumidor ¢ sensivel as
mudangas de prego. No calculo da elasticidade-preco da demanda, realizada pelos autores, foi
possivel observar que a demanda por Onibus ¢ elastica, ou seja, possui uma grande variagdo
quando ha alguma mudanga de prego. Corroborando esse estudo, Barcellos (2014) realizou
simulagdes de politicas de financiamento de tarifas de 6nibus. Apenas com uma variacdo de
R$0,10 a R$0,50 foi possivel perceber um grande aumento da demanda pelo transporte
publico.

E importante mencionar que as tarifas de onibus vém crescendo acima da inflagio
enquanto alguns itens associados ao transporte privado cresceram, no mesmo periodo, abaixo
da infla¢do. O trabalho realizado por Carvalho et al (2013) evidenciou, que os componentes
que compdem o custo, em ordem de representatividade, sdo os custos com encargos e pessoal,
com combustivel, impostos e taxas, com despesas administrativas entre outros. Portanto,
segundo os autores, para se compreender o preco cobrado pela tarifa é necessario
compreender esses elementos.

Ha que se destacar, segundo Barrionuevo (2015), a importancia do aspecto politico
como importante impacto no preco das tarifas de 6nibus. O exemplo utilizado pelo autor é o
de 2013, ano no qual foi registrada a tnica queda no preco dentro da série historica analisada.
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Para Silveira e Cocco (2013) as manifestacdes ocorridas em 2013 s6 evidenciaram uma causa
final (o valor da tarifa) e ndo o problema em si. O problema, de acordo com a visdo
estabelecida no artigo, ¢ a falta de planejamento publico relacionado a gestdo do transporte.
Outros aspectos que contribuiram para o caso foram a ma alocagdo de subsidios a servigos
atrelados ao transporte publico e a dificuldade de incitar investimentos privados, e
reinvestimentos para empresas ja pertencentes ao setor, para a melhoria da infraestrutura e
qualidade do servigo.

Por outro lado, Verroni (2006) relata que as tarifas de 6nibus possuem uma grande
parcela de seu valor explicado com base em seu custo. Dentre os custos apresentados, se
destaca o combustivel que possui uma grande representatividade dos custos variaveis.

O diesel possui um grande impacto nos custos do transito dos 6nibus. No estudo
realizado Mac Knight E Young (2010) ha uma analise dos ganhos da troca do Diesel pelo
GNV (gés natural veicular). Na analise realizada pelos autores, fica claro ndo s6 o impacto no
ambiente que uma possivel troca entre os dois combustiveis causaria, mas também o impacto
financeiro para a gestdo publica, por conta de aspectos atrelados a satde publica.

De acordo com Carvalho et al (2013), os componentes que possuem maior relevancia
no calculo do custo das tarifas de 6nibus e, consequentemente, no calculo das proprias Tarifas
publico Urbanas (TPU) podem ser representados pela Tabela 1, a seguir:

Tabela 1: Itens de custos que compédem a tarifa de TPU nas capitais brasileiras

Componentes de Custo Incidéncia sobre a tarifa (%)
Pessoal e Encargos 40 a 50
Combustivel 22a30

Impostos e Taxas 4al0

Despesas Administrativas 2a3
Depreciagdo 4a7
Remuneracio 3a4

Rodagem 3a5$
Lubrificantes 2a3

Pecas ¢ Acessorios 3a5

Fonte: CARVALHO et al. (2013)

A partir da analise da tabela, fica claro o impacto de variaveis tais como gasto com
pessoal e combustivel, que podem chegar a representar 50% e 30% da incidéncia sobre o
valor final da tarifa.

Também, ha que se destacar que os pregos das tarifas de 6nibus devem também levar
em consideracdo o custo de oportunidade do tempo gasto pelo passageiro até a chegada do
onibus e do ponto de partida até o ponto de chegada (Turvey,1975). Dessa forma haveria uma
no¢do mais clara dos custos que o passageiro ¢ submetido para a escolha do 6nibus em
detrimento a outros meios de transporte.

3.2 Estrutura Logistica Do Transporte Por Onibus

Para compreender a importancia do onibus dentro do territério nacional o presente
topico ird apresentar uma literatura que discute a infraestrutura dos modais no Brasil, dando
maior enfoque ao dnibus e seus principais dados e informagdes.



Por meio da Figura 1 podemos observar a evolugdo da distribuicdo dos modais para
transporte de passageiros no Brasil entre 1950 e 2000.
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Figura 1: Evolucdo dos modais de transporte de passageiros no Brasil
Fonte: Pereira e Lessa (2011)

Nota-se que no Brasil, o modal rodoviario é o que prevalece em termos de uso, tanto
para transporte de cargas quanto de passageiros, além de se apresentar crescente ao longo dos
anos (Figura 1). Assim como pode ser visto nos dados disponibilizados pelo Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo (MTPA) (2017) que, em 2016, alocou aproximadamente
49,75% dos R$17 bilhdes destinados a investimentos de infraestrutura de transporte, para o
modal rodoviario.

Como dados do cenario atual, a NTU, em conjunto com outras associagdes de
transporte, elenca os seguintes dados apresentados na Tabela 3:

Tabela 2: Dados do transporte publico rodoviario no Brasil

Aspecto Dado

Frota Total de onibus 107.000 6nibus
Frota operante 96.300 onibus
Empresas operadoras de 6nibus 1.800 empresas
Total de passageiros transportados por dia 32,742 milhdes
Participacdo do 6nibus no transporte publico coletivo 86,3%

Total de quilometragem percorrida por més nas capitais 215,7 milhoes de km
Idade média da frota 5 anos e 4 meses
Municipios Brasileiros atendidos por sistema organizado de

onibus 3.313 municipios

Fonte: NTU (2017)

De acordo com os dados presentes na Tabela 3 é observado que cerca de 90% da frota
de onibus no Brasil ¢ operante. Com a quantidade média de 32,742 milhdes de passageiros
sendo transportados diariamente, o transporte por 6nibus € o que apresenta maior média anual
de passageiros transportados (11,9 bilhdes) quando se compara esse modal com os demais.



Dos 5.570 municipios do territério nacional, 3.313, o que corresponde a 59,5%,
utilizam transporte publico por meio de Onibus, fato esse que exemplifica ainda mais a
importancia desse modal para o planejamento e execucdo da mobilidade urbana ao longo do
territdrio nacional.

3.3 Influéncia Do Periodo Eleitoral Na Tarifacéio

As pautas trabalhadas em debates eleitorais exemplificam de maneira simples e
concreta as principais preocupagdes e alvos de futuras politicas publicas dos possiveis eleitos.
Figueiredo et al (1997) faz um levantamento dos topicos trabalhados nesses debates, e em
uma significativa quantidade deles ha a menc¢do ao transporte publico e a visdo da possivel
futura gestdo sobre o assunto. Isso demonstra que o tema ¢ de suma importancia em termos de
politicas publicas e fica em evidéncia em época de debates eleitorais. Sendo assim atuais
gestoes trabalham de maneira cautelosa as politicas relacionadas ao tema em anos de eleigao.

De modo a exemplificar mais claramente a importancia do tema para os eleitores, e,
por conseguinte a influéncia do periodo eleitoral em termos de formulagdes de politicas
publicas relacionadas a transportes, Moraes e Santos (2014) realizaram uma pesquisa com 0
objetivo de observar quais s@o os principais topicos que geram interesse no publico em época
de eleicdes. Dentre as categorias nas quais os interesses dos eleitores foram divididas tém-se,
“saude”, “educacdo”, “transporte”, “economia” e “seguranca’. A categoria de transporte se
destacou como a terceira mais pesquisada representando 18,84% do total. Dentre os topicos
de transportes, os diretamente relacionados a onibus representaram cerca de 67,92% e deste
percentual, 36,36% corresponderam as tarifas de onibus, sendo considerado o tdpico mais
pesquisado relacionado a transporte.

Gongalves, Funchal e Filho (2017) pesquisaram como os investimentos estaduais
realizados em infraestrutura de transporte varia em relacdo ao periodo eleitoral, sendo isso
considerado uma causa do chamado ciclo eleitoral. Este ciclo consiste em trés fases: pré-
eleitoral (até um ano antes), ano eleitoral (ano em que ocorrem as elei¢des, tanto municipais
como estaduais) e pds-eleitoral (até um ano apos as eleigdes). A influéncia do ciclo eleitoral é
evidente na gestdo do transporte publico, em média o periodo pods-eleitoral apresenta um
investimento cerca de 30% menor do que o periodo pré-eleitoral. Tal fato talvez justifique o
porqué de ajustes nas tarifas ocorrerem em periodos pos-eleitorais.

4 METODOLOGIA

A metodologia utilizada se baseia em uma regressao linear multipla, a partir do método
dos minimos quadrados ordinarios (MQO). De acordo com Gujarati (2006), o método
consiste em compreender o impacto de uma ou mais variaveis (chamadas variaveis
explicativas) em outra variavel (explicada ou dependente), por meio da andlise dos
respectivos coeficientes.

Como escolha das variaveis explicativas foram consideradas, a literatura correlata e a
disponibilidade dos dados. Dessa forma foram utilizados, para explicar as variacdes no valor
das tarifas de onibus, o preco do Diesel, as diferengas entre macrorregides ¢ uma variavel que
represente o aspecto politico (periodo eleitoral).



4.1 Especificacdo Dos Dados

Os dados de pregos de tarifas de 6nibus referentes as variaveis consideradas no modelo
especificado sdo de periodicidade trimestral, para os anos de 2005 a 2016, correspondendo a
1.799 observagdes. Com relagdo a variavel dependente, os dados dos precos de tarifas de
onibus sdo obtidos junto a ANTP (Associagdo Nacional de Transporte Publico, 2017). Como
critério de selecdo das cidades representantes dos estados que compdem as regides brasileiras
analisadas, utilizou-se as capitais de seus estados e municipios com mais de 500 mil
habitantes. Ja os dados referentes as variaveis explicativas sdo:

- Precgo trimestral do diesel, por municipio (por meio da Agéncia Nacional de Petroleo,
Gas Natural e Biocombustiveis, ANP (2017);

- Trimestre apos de eleicdes municipais ou federais como uma variavel binaria, no
intuito de captar a diferenca desses anos em relagdo aos demais;

- Macrorregides escolhidas como Norte, Nordeste e Centro-Sul (Centro-Oeste, Sul e
Sudeste) como uma variavel bindria para captar a diferenca entre as regides. Cabe
comentar que optou-se por agregar essas regides em macrorregides acima descritas
devido a melhor especificacdo do modelo.

A seguir apresenta-se uma analise de estatistica descritiva dos dados utilizados para as
variaveis em questdo, para uma melhor compreensdo do comportamento dos dados. A Tabela
3 apresenta os dados referentes as médias e desvio padrao, das informagdes obtidas.

Tabela 3: Descricao das variaveis explicativas e respectivas estatisticas descritivas.

Variaveis Descricao Média Desv1~o
Padrao
1 se a informagdo corresponder a tarifa de um
Norte municipio pertencente a regido Norte, 0 caso 0,156 0,362
contrario
1 se a informagdo corresponder a tarifa de um
Nordeste municipio pertencente a regido Nordeste, 0 caso 0,244 0,430
contrario
1 se a informagdo corresponder a tarifa de um
Centro-Sul  municipio pertencente a macrorregido Centro-Sul, 0 0,600 0,490
caso contrario
. 1 se a informag@o corresponder a tarifa no trimestre
Trimestre de . o
. apés a eleicdo municipal ou federal, 0 caso 0,100 0,300
elei¢do L.
contrario
Diesel* Prego trimestral do diesel (R$/litro), por municipio 2,240 0,378

* Variavel continua
Fonte: dados de pesquisa (2017)

Por meio dos dados da Tabela 3 nota-se que os municipios pertencentes a macrorregiao
Centro-Sul sdo a maioria da composi¢do da amostra, representando 60% do total, seguido
pelo Nordeste com 24,4% e o Norte com 15,6%. Também se observa que o valor médio do
prego trimestral do diesel no periodo de 2005 a 2016 corresponde a R$ 2,24/litro; destaque-se
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também que 10% de toda a amostra ¢ composta por dados correspondentes a um trimestre
apos os anos de eleigdes federais e municipais.

4.2 Modelo Empirico

O modelo de regressdo linear multipla considerado ¢ baseado em estimativas dos
coeficientes das varidveis explicativas dadas pelo método de minimos quadrados ordinarios
(MQO). Os dados de preco de tarifas foram deflacionados a partir do indice IGPM (Fundacao
Getulio Vargas — FGV, 2016), com base em Margo de 2016. Também, foi aplicado o
logaritmo natural nas variaveis continuas (preco mensal da tarifa de 6nibus e preco mensal de
diesel) a fim de melhorar a robustez do modelo e obter os resultados dessas varidveis na
forma de elasticidades.

O modelo empirico segue a seguinte formulacgdo:

3
2
i=1 =1

Em que:

InY corresponde ao logaritmo natural do preco trimestral da tarifa de onibus para os
municipios selecionados (R$/pessoa);

i corresponde as regides brasileiras, entdo classificadas — Centro-Sul (i=1); Norte (i=2);
Nordeste (i=3);

j corresponde as observacdes da amostra pertencentes a um trimestre apos os anos de
eleicoes federais e municipais — pertencentes a esse trimestre (j=1); ndo pertencentes a esse
trimestre (j=0);

o, Bi, Bj, 0 sdo os pardmetros a serem estimados do modelo proposto;
X; se refere a variavel bindria correspondente a i-ésima regido brasileira, denominadas
de “Centro-Sul, Norte e Nordeste”, respectivamente conforme a descrigao dos resultados;

X se refere a varidvel bindria correspondente as informagdes de tarifas pertencentes a
um trimestre apos anos de eleicdes federais e municipais, denominada de TRI na descrigdo
dos resultados;

In PD variavel continua que se refere ao logaritmo natural do pre¢co médio trimestral
do diesel (R$/litro), por municipio (capitais dos estados e municipios com mais de 500 mil
habitantes)

€ corresponde ao termo de erro aleatdrio (assume-se distribuicao N(0,1)).

5 ANALISE DOS RESULTADOS

Para a realizacdo dos procedimentos econométricos (estimativas dos coeficientes do
modelo e geragdo dos testes relacionados), utilizou-se o software E-Views 10.0.



O teste de Breusch-Pagan foi aplicado para se testar a presenga de heterocedasticidade.
A hipétese nula de homocedasticidade nao foi rejeitada, concluindo-se, portanto, a auséncia
de heterocedasticidade dos residuos. A Tabela 7 apresenta a estatistica do teste de Breusch-
Pagan.

Tabela 4: Resultado do teste de Breusch-Pagan
Observation x R-square Prob. Chi-Square
9,1357 0,058*
* ndo significativo (significancia acima de 5%)
Fonte: elaboracdo propria a partir de dados de pesquisa (2017)

Nota-se pela Tabela 4 que o teste resultou em um valor ndo significativo (ou
significativo a um nivel superior a 5%). Logo, ndo se rejeita a hipotese nula de
homocedasticidade dos residuos.

Sobre a presenca de autocorrelagdo dos residuos, embora ndo usual o teste para dados
em corte seccional (Gujarati, 2006), aplicou-se o teste de Durbin Watson, cuja estatistica
inicialmente calculada foi de aproximadamente 0,188, denotando presenca de autocorrelacao
positiva. Inserindo-se um componente autoregressivo de preco de tarifa (AR (1)), cujo
coeficiente se mostrou significativo a 1%, obteve-se como estatistica calculada no teste de
Durbin Watson o valor de 2,06. Buscando-se os limites inferior (dL) e superior (dU) na tabela
de valores criticos (1%) encontrou-se, respectivamente 1,633 e 1,715 (Gujarati, 2006). Logo,
tem-se que a regido entre dU e (4-dU), que € a regido de auséncia de autocorrelagdo, ¢ dada
por 1,715 e 2,36. Entéo, o valor calculado de 2,06 encontra-se dentro dos limites dessa regido,
concluindo-se que hé auséncia de autocorrelacdo dos residuos, mediante tratamento proposto.

A presenca de multicolinearidade entre as varidveis explicativas do modelo estimado
foi descartada, dado que o Fator de Inflagdo de Variancia (FIV) da variavel continua “preco
do diesel” foi abaixo de 10 e as demais varidveis explicativas, por serem bindrias,
apresentaram para cada categoria, a omissdo de uma variavel, classificada como
caracteristica-base. Cabe ainda destacar que no se observaram evidéncias de que os erros ndo
sigam a distribuicdo Normal, conforme andlise da Figura 2. A linha vermelha representa a
normal. Quanto maior a aderéncia dos valores da série a essa linha, maior a evidencia de a
distribuicdo da série de residuos seguir uma distribui¢do normal.
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Figura 2: Grafico “QQ — Plot” dos residuos (Normal Probability Plot)
Fonte: claboracdo propria a partir de dados de pesquisa (2017)

Com base no histograma dos residuos (Figura 3) pode-se verificar, graficamente, que
0s mesmos se comportam semelhantes a uma distribuicdo normal, muito embora o teste
Jarque-Bera tenha levado a rejei¢do da hipotese nula de normalidade dos erros (pois os
valores de assimetria = -0,03; curtose = 9,26; tamanho da amostra (n) = 1799; estatistica JB =
2940,8 5 aprox., com probabilidade de significancia de zero, rejeitando-se a hipdtese nula de
normalidade). Segundo Oliveira (2014), mesmo que essa hipotese ndo seja validada, ainda
assim ¢ possivel fazer inferéncia corretamente sobre a normalidade dos residuos quando se
tem uma amostra grande o suficiente para valer a Lei dos Grandes Numeros.
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Figura 3: Histograma dos residuos
Fonte: elaboragio propria a partir de dados de pesquisa (2017)
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A Figura 4 mostra o ajuste da regressdo aos valores observados do preco tarifas de
onibus (linhas verde e vermelha), além dos residuos da regressdo (linha azul). Este grafico
permite observar a existéncia de um bom ajuste da regressdo aos dados em grande parte do
periodo analisado. Quanto mais a linha verde se sobrepuser a vermelha, mais ajustada sera a
equagdo estimada, ou seja, maior serd a descricao da série observada.
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Figura 4: Comportamento da série estimada x observada
Fonte: elaboragdo propria a partir de dados de pesquisa (2017)

Feitas essas analises, os resultados do modelo final estimado, a partir de uma regressao
Linear Multipla, por meio dos métodos de minimos quadrados ordindrios, serdo apresentados
na Tabela 5, a seguir.

Tabela 5: Resultados dos coeficientes estimados para o modelo de regressao.

Variaveis Explicativas Coeficiente  Estatistica t p-valor Variagdo
percentual

Intercepto 0,0799 2,3760* 0,0176 -

Ln(PD) 1,0898 34,209** 0,0000 1,089%"

TRI 0,0259 8,5621%* 0,0000 2,62%"

Norte -0,2659 -6,7508%* 0,0000 -23,35%"

Nordeste -0,2113 -9,3290%** 0,0000 -19,05%"

AR 0,9131 81,1759%* 0,0000 -

IS 0,9378

R’ Ajustado 0,9376

Observagoes 1799

Estatistica 5410,322%**

Estatistica F (Probabilidade) 00,0000

Durbin-Watson (DW) 2,0647

Fonte: elaboragdo propria.

* Denota significancia a 5%.

** Denota significancia a 1%.

*%* termo auto regressivo incluido para solugdo de auto correlagdo, sem interpretagdo
contextual.
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* variagio percentual correspondente a elasticidade do preco da tarifa em fungdo do prego do

diesel, dada diretamente pelo coeficiente da variavel InPD
Mvariagdo percentual correspondente a semielasticidade do prego da tarifa em relagdo a
presenca das  caracteristicas dadas pelas  varidveis binarias em  questdo

A$% = 100 x [exp(B,) — 1] (WOOLDRIDGE, 2010, pg. 180)

Preco do diesel

Nota-se pelos resultados, que a cada 1% de aumento no preco do diesel, um aumento
de 1,09% ocorre no preco da tarifa média de Onibus, mantendo-se as demais variaveis
constantes. Sob fundamento literario, essa elasticidade entre os pregos de diesel e tarifa de
onibus ¢ esperada e difundida por trabalhos como Carvalho et al (2013), Mac Knight E Young
(2010) e Verroni (2006).

Regioes

Observa-se, pelos dados da Tabela 5, que a tarifa de Onibus na regido Nordeste
apresenta um decréscimo de 19,05% em relagdo a regido-base (Centro-Sul), mantendo-se as
demais caracteristicas constantes. J4 a regido Norte foi a regido que apresentou a maior
diminui¢do em relacdo a regido Centro-sul (variavel de controle), sendo equivalente a
23,35%.

Assim, municipios pertencentes & macrorregido Centro-Sul apresentam um maior valor
médio de tarifa de Onibus, em comparagdo as demais (Norte e Nordeste), para a amostra
considerada em questdo. Destaque-se que essa diferenca entre as tarifas ¢ discutida em
trabalhos como os de Araujo et al (2011) e portanto, ja esperada nesses resultados. Também,
Lima Neto e Sampaio (2009) relatam essa diferenca e, inclusive, ressaltam alguns motivos
relacionados dentre eles o fato de cidades do Centro-Sul possuirem uma maior demanda por
seu transporte publico e um maior custo de operacionalizagdo por conta de uma maior
qualidade técnica.

Trimestre apos ano eleitoral

Quando analisado o trimestre apos anos de elei¢des federais e municipais, o coeficiente
demonstra que nesses periodos, a tarifa de Onibus apresenta um aumento de 2,62%,
comparando-se com os demais periodos.

Assim como discutido por Barrionuevo (2015) o aspecto politico apresenta grande
relevancia na determinag@o do valor da tarifa. Segundo o autor, isso se da pelo fato de que o
governo em vigéncia busca nao realizar praticas que possam gerar desavengas populares antes
das elei¢des, deixando, portanto, qualquer reajuste para um periodo posterior. Esse periodo foi
constatado como um trimestre posterior por meio dos dados da amostra da presente pesquisa.
Foram analisados como periodo posterior as elei¢des: os quatro trimestres apds o ano
eleitoral, somente os dois ltimos trimestres no ano subsequente, os dois primeiros trimestres
apods o ano eleitoral e o primeiro trimestre imediatamente apos o ano eleitoral; nesse contexto,
o trimestre imediatamente seguinte as elei¢des foi o periodo que conferiu alteragdo positiva e
significativa no valor da tarifa.

6 CONCLUSAO

O presente estudo procurou examinar a influéncia das diferentes regides brasileiras, do
preco do diesel e da presenga das eleicdes federais e municipais no prego das tarifas de
onibus. Essa analise buscou tais evidéncias no intuito de embasar politicas publicas voltadas a
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mobilidade urbana bem como aumentar o conhecimento dos impactos nas tarifas que
corroboram referencias ja fundamentadas na literatura, proporcionando o incentivo académico
no que tange a maior investigacdo desse assunto. Nesse contexto, o modelo proposto
representou, de maneira consistente o comportamento das tarifas de 6nibus. Destaque-se que
as varidveis consideradas explicaram cerca de 94% das variagdes do valor da tarifa de 6nibus
(R?=0,9378).

Como resultados obteve-se que ao aumento de 1% no preco do Diesel (R$/1) observou-
se um aumento 1,09% no precgo da tarifa de onibus. Também, observou-se que em relagdo as
regides brasileiras o Centro-Sul foi o que apresentou maior valoracdo da tarifa, sendo as
regides Norte e Nordeste, as regides que apresentaram valores médios de tarifa de 23,35% e
19,05% respectivamente, menores que a primeira regido. Com rela¢do ao periodo de eleigao
observou-se que reajustes na tarifa ocorrem um trimestre apos as elei¢des, representando um
aumento de cerca de 2,62% nas tarifas nesse periodo.

Possiveis politicas publicas poderiam ser pautadas nos resultados aqui apresentados no
sentido, por exemplo, de alteragcdes do prego do Diesel (dada a sua relagdo proéxima ao preco
da tarifa). A compreensdo dos fatores que causam a diferenca entre as macrorregides pode
sinalizar possiveis investimentos logisticos especificos, mesmo que de longo prazo e
destinagdes de recursos publicos a projetos de incentivo a mobilidade publica, conforme
peculiaridades e necessidades prioritarias de cada regido do Pais. Também cabe avaliar o
entendimento dos aumentos nas tarifas observados nos periodos pds elei¢des: se sdo de
natureza administrativa, se decorrem de um acréscimo no pre¢o devido a questdes ligadas ao
custo de gestdo de transporte, ou se sdo de natureza politica.

E valido considerar algumas limitagdes do trabalho: foram considerados 3 tipos de
variaveis determinantes no prego de tarifas de 6nibus no Brasil. Obviamente, tendo em vista a
complexidade do processo decisorio na escolha do consumidor por mobilidade urbana,
existem outras varidveis na literatura que ndo foram contempladas nesta pesquisa. Mas,
dentro da disponibilidade dos dados ¢ de um ajuste robusto do modelo, essa quantidade e
definigdo de varidveis se mostraram adequadas para a analise aqui proposta. Destaque-se
também que o universo da formagdo do prego das tarifas é mais amplo do que o modelo pode
contemplar o que confere um espago para mais pesquisas a serem desenvolvidos por meio de
outros métodos, como por exemplo de Regressdes em Stepwise para selecdo de uma gama
maior de variaveis.

A reprodug@o e o avango do presente estudo com amostras maiores, com diversificagdo
maior de variaveis explicativas, composta por dados de diferentes modais para mobilidade
urbana podem embasar estudos mais regionais (até em nivel municipal) ou de maior espectro.
Informacgdes de varidveis como custos fixos e variaveis do veiculo de transporte, diferentes
trajetos do veiculo, condi¢des das vias, quantidade de passageiros por trajeto e/ou por veiculo,
indices de violéncia (como niimero de homicidios e roubos) nos trajetos percorridos, fatores
que justifiquem as diferencas encontradas entre as cidades, como aspectos da gestdo de
transporte, valor de contratos, empresas que realizam essa gestdo, aspectos estruturais das
cidades (como frota de Onibus ou tamanho da cidade), podem enriquecer o modelo e
evidenciar uma gama maior de variaveis que exercem influéncia significativa sobre o preco de
tarifas de onibus. Também podem ser desenvolvidos modelos de previsdo de tarifas pautados
em modelos como de series temporais ou de fungdo de transferéncia.
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Ademais, aponta-se a importancia da continuidade dos estudos sobre a valoracdo de
outros fatores determinantes no pre¢o de tarifas de 6nibus, considerando-se amostras maiores
discriminadas por municipios, captando particularidades especiais em um ambito
microecondmico, embasando até estudos sobre o comportamento do consumidor, revelando
conhecimentos significativos tanto para a academia quanto para o mercado e setor publico.
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