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Resumo: O objetivo deste artigo é apontar as externalidades causadas pelos subsidios
praticados pelo governo brasileiro no setor de transportes, especificamente no trans-
porte urbano. No Brasil existe uma forte intervencao estatal na mobilidade urbana,
o que vem causando uma série de distor¢des no que diz respeito aos subsidios, tanto
para o transporte publico como para o privado. Neste sentido, este artigo pretende
evidenciar os danos causados pela intervencgao estatal na mobilidade urbana, visto
que descontos e isen¢des de tarifas distorcem os precos e suas mudancas interferem
no comportamento dos consumidores. Essa interferéncia econdmica desassocia a no-
cdo real de precos, impedindo a agdo racional dos agentes economicos. No Brasil, tal
interferéncia, somada a expansao artificial de crédito para o setor, contribuiu para um
boom-and-bust cycle.

Palavras-Chave: Externalidades. Transporte Urbano. Intervencao estatal. Expansao
do crédito.

Social and Economic Damages Caused by Subsidies on Brazil’s Urban
Mobility: An Austrian Approach

Abstract: The purpose of this paper is to point the externalities caused by subsidies
practiced by the government of Brazil in the transport sector, more specifically in
urban transport. Brazil presents strong state intervention in urban mobility, which
causes a series of distortions in what concerns subsidies, both to public and private
transport. In this sense, this article intends to show the damages caused by state inter-
vention in urban mobility, since discounts and tax exemptions distort prices and their
changes affect the consumers’ behaviors. This economic interference dissociates the
real notion regarding prices, hampering the rational choices of the economic agents.
In Brasil, such interference, together with artificial credit expansion in the sector, con-
tributed to a boom-and-bust cycle.
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I - INTRODUCAO

Na economia brasileira, desde o terceiro
trimestre do ano de 2015, vem se concretizan-
do um cendrio de recessdao econdmica. As au-
toridades monetarias e fiscais do governo bra-
sileiro apontam como responsaveis a chegada
da crise internacional, o preco do petrdleo e
as investigagdes de corrupgao, que tornaram
o0 pais politicamente instavel.

Contudo, na 6tica da Escola Austriaca
de Economia, crises sao causadas por interfe-
réncia dos governos na economia, que causa
dois fendmenos: (i) expansao artificial da eco-
nomia (boom), e; (ii) uma retracao da econo-
mia dada a insustentabilidade do crescimento
artificial (bust).

Neste sentido, o objetivo deste artigo é
apontar a participagao dos subsidios no setor
de transportes no Brasil, que contribuiram
para a geracao de um boom-and-bust cycle na
economia e sua interferéncia na deflagracao
da crise que atualmente se instala no pais.

II - A 1iDEOLOGIA DESENVOLVIMENTISTA
NO BrasiL

Um dos mais importantes economis-
tas da Escola Austriaca, Murray N. Rothbard
(1926-1995), assinala que a interferéncia do
governo na economia exige uma construgao
no campo ideoldgico, para ser implantada
como politica de governo e ter aceitagao da
sociedade, como algo que ira atender o bem
comum e as demandas sociais:

Devido a esta aceitacao essencial, a maioria
deve ser persuadida, por intermédio da ide-
ologia, de que seu governo € bom, sabio e, ao
menos, inevitavel, além de certamente me-
lhor do que outras alternativas concebiveis.
A promocao desta ideologia entre as pesso-
as ¢ a tarefa social vital dos “intelectuais™".

' ROTHBARD, M. N. (1974). The anatomy of the state.
Ludwig von Mises Institute. P. 20.
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No caso brasileiro, a construcao ide-
olégica que hoje domina a visdo de como o
governo deve intervir na economia tem suas
origens nos anos 1930, com a instalagao do
‘Estado Novo’ de Getulio Vargas (1882-1954)?,
que pode ser pautado em trés elementos,
conforme Bielschowsky?: a) defesa do prote-
cionismo econdmico em tom nacionalista e
anti-imperialista norte-americano*; b) ataque
ao liberalismo, associado a intervengao do go-
verno; e; ¢) associagao entre industria e “pros-
peridade” ou “progresso”.

Neste processo historico, Paranaiba’
aponta que a primeira construcdo tedrica so-
bre as desigualdades regionais no Brasil foi
elaborada na década de 1950, através do re-
latério de Grupo de Trabalho para o Desen-
volvimento do Nordeste (GTDN), escrito por
Celso Furtado, em 1958. A Comissao Econo-
mica para a América Latina e o Caribe® (CE-
PAL), que na década de 1950 tem Raul Pre-
bisch (1901-1986) e Celso Furtado (1920-2004)
como intelectuais expoentes, ird apontar que,
para atenuar as divergéncias das estruturas

2 Getulio Vargas foi presidente do Brasil de 1930 a 1945.
O Estado Novo (1937-1945) foi o ultimo periodo de
seu governo, por ocasiao da instituicdo de uma nova
constitui¢do com um carater centralizador e autoritario
na pessoa de Vargas, que termina seu governo
cometendo suicidio.

3 BIELSCHOWSKY, R. (1988). Pensamento econdmico
brasileiro: o ciclo ideoldgico do desenvolvimentismo
(Vol. 19). Rio de Janeiro: Ipea/Inpes.

¢ As questdes antiamericanas (anti-imperialistas)
estavam pautadas exclusivamente nas questdes
econémicas e como discurso populista. De fato,
Vargas ird apoiar os EUA em diversas frentes, como
por exemplo, enviar tropas para apoiar os aliados na
Segunda Guerra Mundial.

> PARANAIBA, A. C. (2009) A rentuncia fiscal e as
desigualdades regionais em Goias. Unifan: Aparecida
de Goiania.

¢ Instaurada desde 1948, a CEPAL ¢ uma das cinco
comissdes regionais da ONU. Tem duas sedes sub-
regionais, uma para a América Central, localizada
no México, DF, e a outra para o Caribe, localizada
em Porto Espanha, Trinidad e Tobago. Possui cinco
Escritérios nacionais: em Brasilia, Bogota, Buenos
Aires, Montevidéu e Washington, DC.
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centro-periferia e a auséncia de uma burgue-
sia capaz de levar o projeto de desenvolvi-
mento econdmico adiante, torna-se indispen-
savel a acao do Estado e, para isto, do pla-
nejamento central da industrializagao. Com
isso, surge uma importante escola econémica
na América Latina: o Estruturalismo Latino-
-Americano.

Desta forma, da década de 1930 até os
dias atuais, as politicas econdmicas no Brasil
sdo pautadas na necessidade de intervengao
estatal na economia. Recentemente, para ate-
nuar os efeitos da crise financeira mundial de
2008, o governo novamente retoma uma sé-
rie de medidas para impulsionar a economia.
Dois setores sao fortemente aquecidos com o
auxilio da mao do governo: a construgao civil
e a industria automotiva.

2.1 - Subsidios no transporte privado: o boom
do setor automotivo

O Estruturalismo Latino-Americano vé a
industria automotiva como peca-chave para a
geracao de progresso e desenvolvimento das
economias subdesenvolvidas. Neste sentido,
iniciou-se uma série de subsidios a partir do
ano de 2008: a) redugao do Imposto de Produ-
tos Industrializados, e; b) reducao das taxas
de juros concomitantemente com a concessao
de crédito subsidiado para producao e consu-
mo para este setor.

A - Antes da | Depois da

Més - Ano Cilindradas Redugsio Reducsio
Até mil (1.0) 7% 0%
De mil (1.0)
a duas mil

Dezembro | (2.0) 4lcool e e 2%

de 2008 a | pipcombustivel

Setembro

de 2009 De mil (1.) a duas
mil (2.0) gasolina 13% 6,5%
veiculos 4% 1%
utilitarios
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De mil (1.) a duas

mil (2.0) gasolina 13% 8%

Veiculos

0 0
utilitarios 4% 2%

Quadro 1: Politica de Redugao de IPI de 2008 até
2013. Fonte: Alves & Wilbert’

De fato, a reducdo de impostos ¢ extre-
mamente importante para a economia. Con-
tudo, a escolha de setores “estratégicos ao de-
senvolvimento economico’, além de revelar a
pratica de rent-seeking, distorce os precos das
empresas beneficiadas em relagdao aos demais
produtos. Isso interfere na nogao real de pre-
cos, impedindo uma ac¢ao racional dos agentes
econOmicos, que sob diversas circunstancias
irdo buscar a reducao dos custos de decisao®.

Além de reduzir o IPI para compra de
veiculos e o Imposto sobre Operac¢des Finan-
ceiras (IOF) dessas transagdes, via emprésti-
mos, 0os subsidios também ocorreram na con-
cessdo de crédito para o setor automobilistico,
mediante a liberagdo dos depdsitos compul-
sorios, por parte do Banco Central, para esti-
mular o crédito de aquisicao de veiculos, ou

7 ALVES, L. S.; WILBERT, M. D. Redu¢do do Imposto
sobre Produto Industrializado e a Venda de
Automoveis. XI Congresso USP. Novas Perspectivas
na Pesquisa Contabil. Julho, 2014. p. 4.

$ HAYEK, F. A. Law, Legislation, and Liberty. Vol. 1.
Chicago: University of Chicago Press, 1973.
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seja, foram R$ 18 bilhoes a mais para a realiza-
¢ao de novas operagdes de crédito para finan-
ciamento de automoveis e de veiculos comer-
ciais leves. Também, através do Banco Nacio-
nal de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDES), foram oferecidas linhas de créditos
subsidiadas para investimentos no setor com
taxas inferiores a taxa basica de juros nacional
(SELIC).
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2.500,00

- 2.300,00
40.000.000

30.000.000 +— EE—— T

private vehicles
45.000.000

35.000.000 1.900,00
1.700,00

1.500,00

- 1.300,00
1.100,00
900,00

- 700,00

500,00

25.000.000

20.000.000

15.000.000

5 H H b QP O 0O D DD
S D S
TS ST

——— private vehicles ——income

Figura 1: Taxas de crescimento — aquisi¢ao de car-
ro vs. Renda. Fonte: Sousa et al®

Conforme a figura 1, o numero de auto-
moveis no Brasil tem um crescimento bastante
acentuado, especialmente apds o ano de 2008,
ao passo que a renda média mensal cresce em
patamares mais modestos ao longo de todo o
periodo de 2003 a 2013.

Do ponto de vista cronologico, Sousa et
al" afirmam que as classes A e B dominavam
a compra de carros zero quilometro no Brasil,
entretanto as classes C, D e E conquistaram
maior facilidade de compra devido as novas
modalidades de crédito oferecidas, principal-
mente pelo leasing e crédito pessoal, que aten-
deram varias demandas das classes interme-

? Enquanto a taxa SELIC estava em 11,8% a.a., o BNDES
realizava operacdes de crédito para investimento para
a industria automobilistica entre 4% a.a e 8% a.a.

1©SOUSA, R. R. C. ; FLORENCIO, H. G. T. ; FEITOSA,
Z. O. ; PARANAIBA, A. C. & CAMPOS, N. S.
Comportamento do consumidor de automdveis
no Brasil: uma analise economica social. In: Ponta
Grossa — PR. IV CONGRESSO BRASILEIRO DE
ENGENHARIA DE PRODUCAO, 2014.

' Tdem. Ibidem.
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diaria e baixa. O aquecimento do setor atraiu
novos investimentos em plantas industriais
do setor no Brasil, resultando na expansao
de novas fabricas das marcas ja instaladas no
pais — Ford, GM, Volkswagen e Fiat, e da ins-
talagdo no pais de novas fabricantes — Hyun-
dai, Toyota Suzuky, Nissan, BMW, Mercedes-
-Benz e Renault, além das chinesas Chery,
JAC Motors e Lifan. Contudo, conforme Hoft-
mann & Schnabl, “politicas monetdrias muito
expansionistas podem provocar ciclos de in-
vestimentos excessivos e distor¢des na estru-
tura econémica”".

2.2 - Os subsidios do transporte piblico
brasileiro

De acordo com O’Toole®, o transporte
urbano, em todo o mundo, é altamente subsi-
diado. O objetivo é cobrir a diferenca entre as
receitas das tarifas cobradas pelos passageiros
e os custos do sistema. A func¢ao do subsidio
consiste no argumento redistributivo para ga-
rantir de menor tarifa e aumento da frequén-
cia do uso dos transportes publicos™.

No Brasil, a Constitui¢ao Federal prevé
a gratuidade das tarifas para pessoas acima
de 65 anos. Outras gratuidades e beneficios
a cargo dos estados e municipios, sendo que
municipios adotam um subsidio de 50% para
estudantes.

O Plano Nacional de Mobilidade, insti-
tuido pela Lei 12.587/2012, em seu Artigo 8°,
inciso IX, pardgrafo 5% aponta que, optando

2 HOFFMANN, A. & SCHNABL, G. Monetary
Nationalism and International Economic Instability.
Quarterly Journal of Austrian Economic. Forthcoming.
p-135.

B3 O'TOOLE, R. Urban Transit Myths: Misperceptions
About Transit and American Mobility. Reason
Foundation No. Policy Study 245, 1998.

4 DREVS, F., TSCHEULIN, D. K., LINDENMEIER,
J.. & RENNER, S. Crowding-in or crowding out:
An empirical analysis on the effect of subsidies on
individual willingness-to-pay for public transportation.
Transportation Research Part A: Policy and Practice,
Vol. 59 (2014): 250-261.
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pela adogao de subsidio tarifario, o déficit ori-
ginado devera ser coberto por:

e Receitas extra tarifarias;
¢ Receitas alternativas;
* Subsidios orcamentarios,

e Subsidios cruzados intrasetoriais e
intersetoriais.

Para a Associagao Nacional das Empre-
sas de Transportes, o custo da gratuidade
(idosos + estudantes) foi proximo de R$ 4 bi-
lhdes por ano, o que representa um impacto
de 20,8% sobre a tarifa das passagens de oni-
bus®.

Em 2013, apds diversas manifestagdes
em varias cidades brasileiras, lideradas pelo
Movimento Passe Livre, algumas cidades im-
plantaram o passe livre para estudantes, co-
nhecido por “Tarifa Zero”. Em vigor em 17
capitais brasileiras, o custo para as prefeituras
com o reembolso as empresas de transportes
relativamente ao custo da gratuidade seria de
R$ 27 bilhdes anuais.

Na maioria dos sistemas de transporte,
como nao ha formacao de fundos extra tarifa-
rios para cobrir os gastos dos beneficiados, os
custos de prestagdo dos servigos para os be-
neficidrios dessas gratuidades sao repassados
para o resto da sociedade pelo valor geral da
tarifa'e.

Ora, o subsidio precisa de fontes orga-
mentdrias, muitas vezes aportadas por novos
subsidios, que, por sua vez, advém de outras
fontes de receitas. As receitas, na mesma pers-
pectiva, tém origem em recursos or¢amenta-
rios ordindrios nao-vinculados, ou em algu-
ma das outras fontes alternativas de finan-
ciamento. Nesta Otica, a sociedade continua
pagando, por meio de impostos, a diferenca
entre a tarifa e o custo do sistema.

5 IPEA. Infraestrutura Social e Urbana no Brasil:
subsidios para uma agenda de pesquisa e formulagao
de politicas publicas. Brasilia-DF, 2011.

16 Idem. Ibidem, p. 11

III - O BusT E A INFLUENCIA DOS
SuBSIiDIOS NOS TRANSPORTES

Com os excessos na concessao de subsi-
dios na tarifa de transporte publico brasileiro,
um efeito perverso foi identificado. De acor-
do com Sousa et al”, em razdo do aumento de
gratuidades, os indices dos precos das tarifas
de 6nibus sofreram grandes elevagdes no ano
de 2013, equivalente a 67 pontos percentuais
acima da inflagdo medida pelo IPCA.

Ao mesmo tempo, houve expressivo
aumento nos gastos com transporte privado
no periodo de 2003 a 2009, em valores agrega-
dos da populagado, indicando uma mudanca
no comportamento de algumas familias de
média e baixa renda, que teriam migrado do
transporte publico para o transporte privado.
Em consequéncia disso, o adensamento do
transporte privado nas ruas das metropoles
brasileiras foi responsavel pelo aumento de
congestionamento e, consequentemente, no
tempo de viagem, reduzindo assim a produ-
tividade do trabalho do transporte publico e
privado — portanto, mais um fator que contri-
buiu para o aumento da tarifa.

Também, o aumento da frota de veicu-
los no Brasil, a partir de 2008, motivado pelos
subsidios concedidos ao transporte particular
privado, provocou o aumento do consumo de
bens complementares, sendo o mais impor-
tante o combustivel.

Etanol hidratado

50 = Etanol Anidro

= Gasolina A a1

03 115
7.1
i

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

20 ——Total

28 29 29

30

milhdes m® gasolinaequivalente

Figura 2: Consumo de combustivel por veiculos
leves 2003-2013. Fonte: EPE"™

7 SOUSA et al. Comportamento do consumidor de
automoveis no Brasil: uma andlise econémica social.

8 Empresa de Pesquisa Energética. Analise de
Conjuntura dos Biocombustiveis—Ano 2015. Rio de
Janeiro: EPE, 2015.
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O aumento da demanda de gasolina,
que entre 2008 e 2011 subiu 43,36%, sepultou
a autossuficiéncia deste combustivel, tornan-
do necessaria sua importagao. E com os pregos
artificialmente mantidos a Petrobras (empresa
detentora do monopolio de refino e importa-
¢ao de petroleo no pais) acumulou prejuizos
de R$ 0,28/litro. Contudo, mesmo com os pre-
juizos acumulados, o varejo registrou aumento
de precos. Como no Brasil a maioria dos carros
sao fuel flex, ou seja, funciona tanto com gaso-
lina quanto com etanol, observa-se entao um
aumento também no consumo de etanol, na
tentativa do consumidor de fugir do aumento
do preco da gasolina, o que, por sua vez, pro-
vocou um aumento no prego do etanol.

Visto que o combustivel é um impor-
tante insumo para o transporte de tudo que
se produz no Brasil, que possui uma dimen-
sao continental e uma grande dependéncia
da malha rodovidria, o impacto do custo de
combustivel no custo de transporte de cargas
provoca um efeito cascata, causando aumento
de precos — inflacao.

Na tentativa de conter o aumento do
preco dos combustiveis, a CIDE-Combusti-
veis foi gradualmente sendo reduzida entre
2008 e 2012, chegando a ser zerada no fim des-
te periodo.

A CIDE-Combustiveis, Contribui¢do sobre
as Atividades Econdmicas, regulada pela Lei
10.336/2001 que entrou em vigor em janeiro
de 2002. O prop¢sito principal desta taxa
seria financiar o setor de transportes, uma
forma de proporcionar verba para a gran-
de demanda logistica nacional, de modo a
promover o desenvolvimento econdmico
com os recursos arrecadados. Na forma da
lei orcamentaria, esse imposto deveria ser:
(i) pagamento de subsidios ou transporte de
alcool combustivel, gas natural e seus deri-
vados, bem como derivados de petroleo; (ii)
financiamento de projetos ambientais rela-
cionados a industria de gas e petrdleo; e (iii)
financiamento de programas de infraestru-
tura de transportes®.

¥ PARANAIBA, A.C; SA FORTES, J.A.A. Financing
Suggestion for Urban Mobility Plans in Brazilian
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O fim dos recursos da CIDE-Combusti-
veis ocasionou uma forte reducdo dos mon-
tantes destinados a projetos de infraestrutura
para a mobilidade urbana, sendo entao mais
um fator de limitacdo dos investimentos dos
municipios na construgdo de corredores para
onibus, viadutos e aumento de vias — o transi-
to das cidades brasileiras tornou-se cadtico.

Garrison® descreve, por meio da inter-
pretacao do tridangulo de Hayek, uma situa-
¢ao de cabo-de-guerra entre consumidores
e investidores, causada pela combinacao de
maus investimentos e excesso no consumo.
Desta forma, é possivel identificar na teoria
austriaca o boom da economia brasileira em
decorréncia dos subsidios em transportes?.

over-consumption
c forced savings

over-consumption

<

ol p
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malinvestment

BOOM over-investment +

=

STAGES OF PRODUCTION I
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S
implicit late-stage yield: r \ /
natural rate: igq S+AM,
artificially low rate: i'
/ D

S,

Figura 3: Boom and bust (policy-induced intertempo-
ral disequilibrium). Fonte: Garrison*

O consumo excessivo levou as familias
a um alto grau de endividamento, com con-
sumo de carros novos por todas as classes
sociais, dada a facilidade de crédito. A elas-

cities. Universidade de Roma. Urban Freight and
Behavior Change Conference, 2015. p.4.

2 GARRISON, R. W. Time and money: The macroeco-
nomics of capital structure. London: Routledge, 2002.

' E importante ressalvar que o setor de construcgao
civil possui uma parcela importante no boom-and-bust
cycles na economia brasileira, mas o que ndo exime os
subsidios em transportes de sua responsabilidade no
processo.

2 GARRISON. Time and money: The macroeconomics
of capital structure, p. 69.
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ticidade-cruzada do preco dos combustiveis
detona uma inflagdo que cresce em patamares
superiores as receitas salariais, resultando em
um aumento consideravel da inadimpléncia,
conforme figura 4: o inicio do bust.

260 T e e e e e e e
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Figura 4: Indicador Serasa Experian de Inadim-
pléncia do Consumidor, sem ajuste Sazonal (Mé-
dia de 2009 = 100). Fonte: Lopes (2012, p.10)

Em 2015, uma forte retracdo na venda
de veiculos assolou o setor, com um recuo de
vendas de 26,5% em relacao a 2014. Por con-
seguinte, ocorreu também uma reducgao de
producdao em 25,9% para o mesmo periodo,
conforme IBGE, sendo este o pior resultado
do setor desde 1987. Conforme a Federacao
Nacional de Distribuicao de Veiculos Auto-
motores, em 2015, aproximadamente 700 lojas
de veiculos novos fecharam suas portas.

6.894
sl

2010 2011 2012 2013

Figura 5: Criacao e fechamento de postos de tra-
balho na Industria automobilistica. Fonte: Caged/
MTE®

O resultado converge para a paralizacao
dos investimentos na industria automobilisti-
ca, levando a um numero consideravelmente
alto de demissodes nos ultimos anos, confor-

» Ministério do Trabalho e Emprego (MTE). Programa
de Disseminacao de Estatisticas do Trabalho (PDET):
Bases Estatisticas RAIS/CAGED. Brasilia, 2015

me figura 5. Todos esses resultados transfor-
maram os investimentos feitos pela industria
automobilistica no Brasil em péssimos inves-
timentos incentivados pelo governo.

IV - CoNsIDERACOES FinaTs

O objetivo deste artigo foi promover
uma leitura do boom-and-bust cycle no setor de
transporte urbano no Brasil, provocado pe-
los diversos subsidios concedidos nesta area.
Gratuidades no transporte publico para con-
sumidores e usudrios especificos aumenta-
ram o custo marginal da passagem de 6nibus.
Além disto, a forte expansao artificial de cré-
dito destinada a este setor, seja para investi-
mentos, seja para CONsumMo, causou uma pres-
sao nos pregos de bens complementares, tais
como combustiveis, provocando uma conta-
minagao dos pre¢os em toda economia.

A intervencao estatal demonstrou-se ca-
tastrofica para o cidadao brasileiro, que além
de sofrer danos econdmicos por estas politicas
equivocadas, também sofreu danos sociais,
como, por exemplo, o aumento de congestio-
namento nas vias publicas. E importante frisar
que os mais pobres estdo mais pobres gracas
ao alto endividamento das familias, e como
nao foram beneficiados com gratuidades, pa-
gam tarifas mais caras por servigos menos efi-
cientes. O direito ao transporte, no welfare state
brasileiro, esta cada dia mais caro. co»

417



