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| Introducao e Sumario

Economistas definem cidades como a inexisténcia do espago fisico entre as pessoas e as
empresas. Como tal, as cidades aparecem pelo desejo de eliminar os custos de transporte.
A densidade diminui o custo de interagir com outras pessoas, € acelera os fluxos de bens,
pessoas e idéias. Assim, a localizagdo e a estrutura da cidade € orientada pelo desejo de
elimina¢do dos custos de transporte, e a tecnologia de transporte sera o determinante

primario da localizagdo e estrutura das cidades.

Durante o século XX houve uma notéavel revolucao na tecnologia de transportes. No
inicio desse século, o transporte entre cidades ainda era dominado pela navegacao.
Gradualmente, trilhos e depois caminhdes, diminuiram substancialmente o preco de
transportar bens. Essas reducdes de custos eliminaram também as vantagens da
localizagdo proxima aos recursos naturais, incluindo a agua e terras produtivas. Como
resultado, as cidades construidas proximas aos locais de produ¢ao foram aos poucos
substituidas por cidades perto dos consumidores e do poder com as conseqiientes
vantagens politicas. No inicio do século XX, a locomocgao dentro das cidades era feita
predominantemente a pé. Durante este século, primeiro os trilhos, depois os veiculos
substituiram as pernas como a principal forma de locomog¢ao. Conseqlientemente, as

cidades de 1900, onde se andava, foram substituidas pelas cidades de hoje, onde se dirige.

Estas rapidas mudangas estruturais trouxeram alguns dos maiores problemas de politica
governamental. As pessoas abandonaram as areas agricolas e se amontoaram nos
conglomerados urbanos. Nestes, utilizavam carros e 6nibus ao invés de andar para se
locomover. Assim os congestionamentos foram aumentando. No Brasil, o tempo de
deslocamento do suburbio para o centro nas grandes cidades, freqlientemente excede duas
horas diariamente. Isso implica que hd uma fracdo grande de recursos do pais alocados

ao processo de chegar ao trabalho e de se locomover pela cidade.



Existe uma falha natural do mercado no setor de transportes. Individuos que vao do
suburbio para o centro trabalhar, ndo internalizam o efeito que sua decisdo tem sobre os
outros que fazem o mesmo. Cada motorista na rua impde um custo a todo outro
motorista. Isso significa que as pessoas demais utilizam as ruas especialmente nos
horarios de pico. Enquanto as ruas forem administradas pelo governo (o que ndo ¢
necessario - ruas privadas sdo uma possibilidade), isto requer uma resposta em termos de

politica governamental.

As melhores respostas para a externalidade dos congestionamentos se baseiam no sistema
de precos. Se a falha do mercado ¢ porque os motoristas ndo pagam pelo
congestionamento que eles criam, a melhor solugao ¢ criar pedagios ou outros tipos de
cobrangas que fagam com que eles paguem pelos congestionamentos. Uma solugdo de
mercado para o problema do congestionamento ¢ o pedagio. Idealmente, esses pedagios
deveriam variar dependendo do horario, para refletir os diferentes niveis de
congestionamentos durante o dia. A tecnologia moderna permite que pedagios de

rodovias possam ser coletados rapida e eficientemente.

Nas apinhadas ruas das cidades, pedagios sdo mais dificeis de ser cobrados. Nesse caso,
algo semelhante a uma area pedagiada (cordon pricing) é geralmente mais efetivo. A
area pedagiada funciona cobrando os motoristas pela utiliza¢ao das ruas nas cidades em
horarios de pico. Uma maneira de implantar essa tecnologia ¢ cobrar mensalmente pela
utilizagdo das vias urbanas em horarios de pico. Os motoristas colocariam um adesivo
em seu vidro para demonstrar o pagamento do pedagio, e aqueles que forem pegos sem o
adesivo devem pagar uma multa. Esse tipo de pedagio tem sido utilizado efetivamente

em Singapura e outros lugares.

Controles que ndo usam o prego sdo quase sempre menos efetivos e socialmente mais
caros. Um exemplo desse tipo de controle € o rodizio que dependendo de seu final da
placa, alguns automoveis ndo podem circular em determinados dias. O numero das
placas ¢ utilizado para determinar se s3o ou ndo permitidos nas ruas em cada dia. Estas

propostas sdo ineficientes porque implicam no ndo funcionamento de parte do estoque de



veiculos por um dia. Além disto, esse sistema impede os que gostariam de dirigir
naquele dia de dirigirem por causa de sua placa, mesmo que estariam dispostos a pagar

pelo custo social do uso de seu veiculo.

Para a maioria da populagdo, esses controles sobre os veiculos sdo indcuos, ja que
utilizam o transporte publico. Para este grupo, a chave da redugdo do tempo de
transporte ¢ o aperfeicoamento do transporte publico. A literatura econdmica no que
tange transportes publicos é em geral bastante clara. Onibus sio quase sempre mais
eficientes que trens ou metrds para o transporte nas cidades. Invés de extensdes
carissimas do metr0, subsidios pequenos a rede de 6nibus alcancariam resultados
melhores. Em casos extremos, faria até sentido, construir tiineis ou ruas subterraneas
para os Onibus. Geralmente, os metros ndo sdo eficientes sob o ponto de vista de custos e
sdo “vendidos” ao povo com base em estimativas inflacionadas de passageiros-km. Eles

sdo particularmente ineficientes para cidades como Sao Paulo e Rio de Janeiro.

II. Cidades e Transportes—A Demanda por Densidade

A caracteristica determinante das cidades ¢ a densidade—a proximidade fisica das
pessoas. As pessoas vém as cidades, pagam altos custos por terrenos urbanos porque
querem ficar perto de outras pessoas e de outros recursos. Os economistas acham que a
as vantagens das cidades provém da elimina¢do dos custos de transporte de bens, pessoas

e idéias. A proximidade fisica facilita a intera¢do dos agentes economicos.

Assim, a localizacdo e a estrutura das cidades estao intimamente ligadas a tecnologia de
transporte. O crescimento e o declinio das cidades durante o tempo, tendem a ser ligados
as mudancas na tecnologia de transportes. Nos tltimos 100 anos houve um
aperfeicoamento maci¢o nessa tecnologia, o que alterou significativamente a paisagem
urbana. Nesta secdo eu analiso os impactos do aperfeicoamento no transporte sobre a
localizacdo e estrutura das cidades. Primeiro, os impactos do aperfeicoamento na
tecnologia de transporte interurbano, segundo, o impacto de mudangas no transporte

intraurbano.



A localizagdo das Cidades — O Papel da Tecnologia de Transporte

As cidades do novo mundo surgiram tradicionalmente a partir dos entroncamentos no
sistema de transporte. No inicio da colonizagdo, a funcdo das cidades era de facilitar o
fluxo de riquezas do novo mundo para os mercados do mundo velho. Como tal, as
cidades se localizavam perto das fontes de riqueza ou perto de eixos naturais de
transporte. Portanto, Lima se localiza perto das riquezas minerais do Peru. Salvador ,
Rio de Janeiro e Buenos Aires eram portos. As principais cidades dos E.U.A.—Nova
Iorque, Boston, Sao Francisco e Nova Orleans— todas se localizavam onde rios

encontravam o mar para ter o maximo de vantagens da navegagao.

De modo geral, cidades menores se espalham pelo mundo com a finalidade de servir a
produgdo agricola do interior. Por causa dos altos custos de transporte, fazia sentido ter
centros comerciais € manufatureiros perto da maioria das pessoas que trabalhavam a
terra. Cidades de tamanho médio se espalharam geograficamente com o intuito de estar

perto dos fazendeiros.

Gradualmente, as malhas ferrovidrias reduziram custos de transportes e permitiram uma
flexibilizacao da localizagdo das cidades. Cidades do final do século XIX, como Chicago
e Sao Paulo cresceram como entroncamentos ferroviarios. A estrada de ferro também
possibilitou o aparecimento de um menor niimero de cidades maiores, localizadas longe
das terras agricolas. A mecanizagdo da agricultura resultou numa diminui¢ao das pessoas
que trabalhavam nas fazendas, de modo a reduzir a necessidade das cidades de porte

médio proximas as areas rurais.

O século XX viu a continuacao desse processo. Os caminhdes e a melhoria do transporte
ferroviario diminuiram ainda mais os custos de transporte. As vantagens da navegacao,
sobretudo dentro de cada pais, desapareceram. O resultado dessa transformacao pode ser
visto no mundo inteiro. No século XIX, areas urbanas prosperaram se trouxessem

vantagens para os produtores. No século XXI, as cidades irdo prosperar se atrairem os



consumidores potenciais. Essa mudanga ja criou um deslocamento macigo nos Estados
Unidos onde as cidades de clima mais frio do rust belt foram substituidas pelas mais

novas cidades suburbio do sun belt.

Assim, a infra-estrutura no transporte nacional tende a ser muito importante nas
mudangas da paisagem urbana. A continuidade dos aperfeicoamentos no transporte vao,
com certeza, dar continuidade as mudancgas no crescimento das cidades. Contudo,
mesmo sendo um processo da maior importancia, ele ndo necessita de uma nova politica
governamental. Enquanto o governo continuar desenvolvendo rodovias, esperando-se
que sejam pagas por seus usuarios, esse processo de mudanga urbana continuara

provavelmente de um modo razoavelmente eficaz.

A Estrutura das Cidades:Pedestres, Onibus, Carros e Metrés

O aperfeigoamento do transporte criou uma grande mudancga na localizacao das cidades e,
ndo menos importante, na estrutura interna das cidades devido a sua conexdo com a
tecnologia de transporte. As cidades tradicionais européias foram construidas para
pedestres. Essas cidades eram extremamente densas. Geralmente a distancia entre a casa
e o trabalho tinha que ser coberta a pé. Mercados, também, tinham que ser pequenos e

locais.

O crescimento do transporte publico permitiu mudangas no desenho urbano. Onibus e
metrds ainda significavam que as pessoas deveriam viver em areas densas, mas a
distancia entre a casa e o trabalho podia ser bem maior. Afinal, o transporte publico ¢
uma tecnologia muito intensiva em tempo. As pessoas ndo querem pegar um Onibus toda
vez que forem tomar cha com um amigo ou ir ao mercado. Contudo, eles gastam um
tempo significante para chegar ao trabalho. Um 6nibus tipico ou carro de cidade ¢ fruto
de uma cidade altamente densa mas dispersada. As favelas brasileiras sdo um exemplo
perfeito desse fenomeno. Elas sdo areas de alta densidade que permitem o deslocamento
a pé, mas sdo ligadas ao trabalho por transporte ptiblico. Geralmente pequenos dnibus—

lotagdes—permitem a esses brasileiros mais pobres chegar ao trabalho.



Cidades suburbanas americanas —suburbios com grandes centros de emprego—sao
cidades projetadas exclusivamente em fun¢do de automoéveis. Essas cidades nao
requerem apenas um, mas varios automoéveis na garagem. Cada habitante altamente
movel da casa precisa ter seu automovel para fazer qualquer coisa. Essas cidades
possuem uma densidade bem menor. Dirigir trés ou quatro milhas até o mercado mais
préoximo nao €, afinal de contas, muito complicado. No que tem de melhor, estas cidades
subtrbio oferecem moradia em baixa densidade, com rapido acesso ao trabalho e a
mercados, em ruas relativamente vazias. Enquanto muitos académicos acham que o
estilo de vida no subturbio ¢ estéril, ndo ha duvida que os consumidores que podem pagar

por este estilo, aparentam gostar muito da suas qualidades.

Nos E.U.A. as cidades pedestres do século XIX foram gradualmente substituidas por
cidades de transporte publico no inicio do século XX. Em 1900, menos que sete por
cento dos americanos usavam transporte publico para ir ao trabalho. A partir de 1950, os
E.U.A. presenciaram uma mudang¢a dramatica, primeiro das pessoas e depois do trabalho.
Essa‘““suburbanizagdo”, significa que os empregos tipicos estdo agora mais afastados dos
centros das cidades e que as pessoas tipicas moram mais longe ainda. Essa
“suburbanizacao” permitiu que os americanos consumissem habitagdes em volumes

inacreditaveis com relagdo a qualquer outro pais do mundo.

Por que ndo ha mais pessoas que utilizam o transporte publico nos EUA? O transporte
publico, apesar de ampla disponibilidade em muitas cidades, ¢ utilizado apenas pelos
americanos mais pobres, excluindo algumas cidades grandes. A razdo disto € que o custo
do transporte publico é extremamente alto para a média dos que o utilizam—quando o
custo € medido corretamente, incluindo o custo de oportunidade do tempo. O tempo que
leva ir do suburbio ao centro para os que utilizam o transporte publico ¢ bem maior que
para os motoristas. Esse custo de tempo vem principalmente do custo fixo do transporte
publico— o custo de chegar ao ponto para esperar o 6nibus ou trem, e chegar de onde se

salta até o destino final. Minhas estimativas sugerem que este tempo fixo varia entre 15 e



20 minutos, o que representa um tempo muito elevado. Afinal, a média de tempo de ir do
suburbio para o centro da cidade nos E.U.A. é um pouco mais que 20 minutos. E
inimaginédvel para mim que o transporte publico ganhe for¢a num mundo onde o valor do

tempo continua a crescer.

Poucos outros paises seguiram o exemplo americano, sendo o Canada e a Australia
provavelmente os mais proximos. Paises europeus colocaram impostos pesados sobre a
gasolina e distribuiram elevados subsidios ao transporte publico. O impacto disto foi de
interromper a orientacao para o automoével nas cidades européias. A América Latina ndo
seguiu completamente o modelo americano porque o preco dos automoveis ainda é muito
caro para a maioria dos seus habitantes.

O modelo das cidades subtrbio americanas sera seguido pelo Brasil? Parece que o Brasil
continuard a aumentar a sua renda. Este processo torna quase inevitavel o aumento do
numero de proprietarios de veiculos e, portanto, o modelo de uso da terra urbana sera
proximo ao modelo americano. Existem duas barreiras potenciais a esta transformacgao:

o aumento do preco da gasolina e a regulagdo governamental.

Alguns profetas sombrios acreditam que o aumento do uso de combustiveis fosseis vai
multiplicar o prego da gasolina. E uma possibilidade, mas alguns dados histéricos
mostram que pregos altos tendem a gerar respostas tecnoldgicas impressionantes. No
curto prazo, os precos altos serdo anulados por tecnologias de conservagao (motores mais
eficientes). A longo prazo, o aumento de custo do combustivel fossil serd anulado por
outros tipos de combustiveis que também podem gerar energia para os automoveis
(como o alcool, ja utilizado no Brasil). A fé que tenho na engenhosidade humana ¢ tanta
que sinto bastante confiante que os carros continuardo eficientes em relagdo a seus custos,

mesmo com o esgotamento dos combustiveis fosseis.

A regulamentagdo governamental ¢ uma preocupagao maior, principalmente no curto
prazo. Os paises europeus criaram uma paisagem urbana bem diferente da dos E.U.A.

com seus diferentes impostos sobre a gasolina e politica dos transportes publicos. Em



principio, o Brasil pode seguir esta direcdo, mantendo as cidades densas focadas em

onibus e metros.

Mais tarde, quanto eu defender (por razdes diferentes) os impostos sobre alguns tipos de
motoristas, manterei que politicas com vieses contra carros e contra as cidades onde se
usa muito os automoveis, se opdoem aos melhores fundamentos da economia. Embora o
governo nao tenha obrigacao de subsidiar o automovel, a economia nos diz que os
consumidores julgam melhor que o governo o que os deixa mais felizes. Mesmo que
alguns analistas urbanos ndo gostem do mundo dos subtrbios ,ao negar ao consumidor
sua liberdade de escolha de como morar ou como se locomover do suburbio ao centro, o

governo estaria impondo uma ultrajante restri¢ao a liberdade.

III. A Falha no Mercado e a Resposta Apropriada

Enquanto eu acredito que os consumidores deveriam ter o direito de escolher um futuro
orientado para o automovel, ainda ha a necessidade do envolvimento do governo no
transporte, pelo menos enquanto as ruas forem administradas publicamente. Quando as
pessoas andavam até o trabalho, o congestionamento ja era um problema, mas bem
menor que o problema do congestionamento de carros. Os automoéveis utilizam muito
mais espago que consumidores — diretamente e indiretamente devido ao espago
necessario entre os carros - de modo que inevitavelmente a introdugao dos carros criou

um aumento maci¢o no problema de congestionamento.

O congestionamento ¢ um dos exemplos mais classicos de falha do mercado, ou de
externalidades na economia. O problema basico ¢ que o tempo gasto de deslocamento do
suburbio para o centro aumenta com o nimero de motoristas. Quando um individuo
decide dirigir para o trabalho, ele leva em conta o tempo necessario para o seu

percurso.Contudo o individuo ndo internaliza o custo em tempo que ele impde aos outros.

Formalmente, o custo total de tempo gasto nesse deslocamento € igual ao numero de

motoristas multiplicado pelo tempo gasto de cada um, que € por sua vez func¢do do



numero de motoristas. O custo de tempo privado encarado por cada motorista ¢ igual ao
tempo por motorista. No entanto, o custo social imposto por cada um ¢ igual ao custo
privado (ou tempo por motorista) vezes o numero de motoristas, vezes a mudanca de
tempo causada por um motorista adicional. Esse segundo componente ¢ uma
externalidade, e pode ser elevada. Enquanto a mudanga na média do tempo de
deslocamento criada por um motorista adicional é pequena, essa mudanga na média deve
ser multiplicada pelo niamero total de motoristas, o qual ¢ extremamente grande. O
produto desses dois nimeros pode se tornar elevado, a ponto da externalidade ser maior

que o custo privado pago pelos motoristas.

A resposta cléassica para esse tipo de externalidade ¢ um imposto sobre os motoristas
igual a externalidade, isto €, o nimero de motoristas do trecho vezes o custo marginal de
tempo extra causado pela adicdo de um motorista. Na pratica, esse valor pode ser dificil
de ser calculado, e o valor dos pedagios ¢, freqlientemente, limitado mais por
consideragdes politicas do que econdmicas. Contudo, o objetivo sugerido pelos
economistas ¢ de fazer as pessoas internalizarem o custo social por algum mecanismo de

precos.

Uma vez que este objetivo esta claro, torna-se 6bvio que impostos gerais sobre os
motoristas serdo ineficientes para atingir este fim. Por exemplo, os impostos sobre a
gasolina sdo geralmente alardeados como uma abordagem ao congestionamento. Mas
estes impostos sao amplos demais e podem ter conseqiiéncias imprevistas. Nao se
justifica um imposto cobrado sobre o trafego em estradas vazias do interior. Nao existe
razao para motoristas pagarem impostos quando dirigem seus carros em ruas das cidades
as duas horas da manha quando nao hé outros carros na rua. Os impostos para sair de
carro seriam cobrados, idealmente, apenas quando o ato de dirigir aumenta o

congestionamento.
Este principio de discriminar o alvo dos impostos € importante pois encoraja substituicdo

do uso do automovel de horérios de congestionamento para dirigir em horarios e lugares

mais vazios. Num imposto generalizado, onde todos teriam que pagar, como o da
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gasolina, ndo haveria o incentivo de mudar de horarios de pico para horarios mais livres.
No entanto, muito dos beneficios de impostos sobre o deslocamento viario advém deste
tipo de substitui¢ao temporal. E essencial que os impostos sejam cobrados em horarios

determinados, ou ainda melhor, de acordo com a pratica do uso das ruas.

Implementando os impostos sobre as vias terrestres.

Na prética, ha dois tipos de ruas que requerem impostos. A situagdo mais simples ocorre
com as rodovias em que se pode cobrar pedagio. Esses pedagios podem ser pagos através
de um transponder colocado no veiculo, que acionara diretamente a cobranga por cartao
de crédito. Alternativamente,as pessoas podem pré-pagar créditos nesses transponders.
Em ambos os casos, o transponder funciona eletronicamente, sendo praticamente
desnecessario reduzir a velocidade. Assim os pedagios podem funcionar com pouca

reducgdo da velocidade nas estradas.

Os pedagios das estradas deveriam, idealmente, mudar de acordo com o uso, ou trafego
na estrada. Em principio, haveria uma programagao fixa de cobranga, que aumentaria nos
horérios de pico. E importante que os pregos de pedagio ao longo do dia ndo sofram
modifica¢des muito bruscas para evitar a formagao de bolsdes de trafego antes da subida
do preco. Um enfoque ainda mais sofisticado seria de atrelar o preco do pedagio
diretamente ao nivel de trafego. Este precgo teria que ser informado aos consumidores no
ponto em que tem de tomar a decisdo de usar a estrada. Em ambos os casos, o objetivo &

ter o valor dos pedégios intimamente relacionado as condi¢des da estrada.

Nas ruas de trafego intenso da cidade , peddgios em cada rua nao seriam eficientes para a
resolucdo do congestionamento. Os custos de administrar o sistema ficariam acima dos
beneficios. Uma alternativa factivel é o uso da area pedagiada, como o sistema
originalmente iniciado por Singapura. Nesse sistema, os motoristas pagam pelo uso das
ruas de uma certa area geografica. Para tal, os motoristas devem comprar seus direitos de
uso das ruas mensalmente, semanalmente ou até diariamente. A administragao desse

sistema poderia ser feita através de um simples adesivo colocado em lugar visivel no
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carro daqueles que pagaram. Em principio, isso poderia ser substituido pela tecnologia

do transponder, que avisaria a policia sobre quem nao teria pago pelo direito de circular.

Esse sistema tem a vantagem de cobrar o imposto de quem quer dirigir em locais de
trafego denso nos centros das cidades, mas possui desvantagens também. Primeiro, com
este sistema pode-se formar congestionamentos na borda da area pedagiada. Por
exemplo, como Singapura adotou uma tarifa substancial para circular dentro dos limites
da 4rea pedagiada (aproximadamente um doélar por dia) e nenhuma tarifa fora dos
limites,o engarrafamento préximo aos limites chega a ser elevado. Uma resposta natural
para esse problema ¢ criar varias areas geograficas em que os precos vao baixando aos
poucos, e nao abruptamente. Baixar os precos aos poucos significa uma brecha menor
entre uma zona e outra, sem uma grande concentragio na borda da area tarifada. E claro
que deve haver uma diferenca real de prego entre as diferentes zonas, afinal o objetivo ¢

induzir os motoristas evitar as areas de grandes congestionamentos.

A segunda desvantagem da area pedagiada ¢ que ndo ha diferenciacdo de horéario, entao
dirigir as 2 da manha custa tanto quanto as 9:30 da manha. Mas isso pode ser resolvido
tornando gratis o uso das ruas tarde da noite. Um sistema mais complicado permite um
conjunto de licengas que vao barateando a medida em que o horario de utilizagdo da

licenga vai sendo reduzido.

Enquanto os economistas t€ém se entusiasmado com a precificacdo de pedagios por
décadas, a implementacao de pedagios para evitar engarrafamentos tem sido rara. Essa
nao utilizacao dos pedagios esta associada com sua impopularidade politica. Em parte,
essa impopularidade vem do fato de ser o peddgio mais um imposto a ser pago. Como a
implantacdo de pedagios para evitar o congestionamento ¢ uma batalha morro acima,
devem-se achar meios de tornar os pedagios mais palataveis politicamente . Aqui vao

trés sugestoes.

Primeiro, dar as pessoas créditos iniciais gratis. Esses créditos podem ser utilizados para

pagar o pedagio, ou para diminuir os impostos de um individuo. Isto, basicamente,
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devolve o dinheiro do pedagio aos consumidores, mas ainda mostra a cada um o valor de
circular de automdvel, ja que, dirigindo nos horarios de pico o consumidor perde o uso de
créditos que serviriam para pagar imposto. Segundo, atrelar os recursos dos pedagios a
uma despesa que tenha popularidade como a construgdo de ruas ou escolas. Os pedagios

podem ficar menos impopulares se os recursos resultantes for utilizado em algo razoavel.

Por fim, colocar pedagios em rodovias novas. As pessoas geralmente respondem com
maior hostilidade quando algum de seus direitos ¢ modificado (cobrar a utilizagdo de uma
rua que antes era gratis) do que quando um novo direito ¢ adquirido com restri¢des
(novas ruas, mas com pedagio). Embora ainda devera haver protestos contra pedagios
em estradas novas, eles serdo menos severos que protestos contra pedagios colocados em

ruas ja existentes.

Como ponto final sobre os pedagios, vale enfatizar os que ganham e os que perdem com
eles. Muitas pessoas ganharao, pois o tempo de ir da casa ao trabalho sera menor.
Motoristas mais pobres podem perder um pouco se eles ndo conseguirem trocar o horario
do seu deslocamento. Entretanto, o realmente pobre saird beneficiado, pois ao usar o
transporte publico (0nibus), eles estardo pagando (per capita) bem menos que os outros
motoristas. Estas pessoas conseguirdo todos os beneficios de diminuir o tempo gasto de
casa ao trabalho a um custo, de imposto sobre o deslocamento, bem menor. Como

resultado, esses pedagios serdo em geral progressivos e ajudardo os usuarios mais pobres.

Porque as restrigoes de quantidade sdo ineficientes?

Dados os custos politicos dos pedagios, ¢ importante enfatizar porque que outros métodos
para diminuir o congestionamento sdo tdo ineficientes. Primeiro, o enfoque de
simplesmente aumentar a oferta através da constru¢ao de novas ruas estd fadado ao
fracasso. Novas vias sdo certamente necessarias, mas a falha no mercado basica ndo sera
corrigida com novas ruas. E ainda, se os pedagios ndo forem também baseados nos
horérios, as pessoas vao usar qualquer rua nova nos horarios de pico ao invés de espalhar

seu uso ao longo do dia.
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Segundo, o controle de quantidade de carros envolve uma grande perda de eficiéncia.
Um exemplo classico disto ¢ o controle por meio das placas, onde certos carros nao
podem circular em certos dias. Existem algumas ineficiéncias 6bvias desse sistema. Por
exemplo, ¢ claramente inutil ter uma grande parte do estoque de capital de uma cidade
(seus carros) parado vinte por cento do tempo. Além disso, essas restrigdes fazem com
que motoristas mais ricos comprem carros adicionais para poderem dirigir todos os dias.
Isto impde um prego aos motoristas, mas este custo ¢ um desperdicio integralmente
social. Enquanto o pedagio produz uma receita que pode ser usada para qualquer causa

social, a compra de carros adicionais ¢ simplesmente um desperdicio.

Essas restri¢gdes quantitativas criam também desperdicios sociais menos 0bvios, que
podem ser evitados pelos pedagios. A beleza do pedagio é que ndo impede quem
realmente precisa, de usar as ruas, eles apenas requer que as pessoas paguem pelo custo
social das suas agdes. No entanto, o controle de quantidade requer que todo mundo pare
de dirigir por um determinado periodo de tempo. Se pessoas realmente precisam utilizar
as ruas nesse periodo, a lei ndo abre excecdes. A lei ndo permite as pessoas que mais
valorizam as ruas de usé-las, ela ineficientemente bloqueia todo mundo. E por isso que

todos os economistas em sua quase totalidade preferem impostos a controles e restri¢des.

Transporte Publico: onibus x metros

A discussdo anterior tinha como foco os automoéveis, no entanto, para muitos, os carros
nao sdo relevantes para chegar ao trabalho. Eles utilizam os grandes onibus publicos,
metros, pequenos O6nibus privados ou lotagdes. Os subsidios dados ao transporte ptblico
sdo freqiientemente levantados como meios alternativos de reduzir os congestionamentos.
Embora o transporte publico seja muito importante, os economistas acham que os
subsidios dados aos 6nibus sao bem menos eficientes que os impostos sobre os carros

como meio de combate ao congestionamento.
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Entretanto, enquanto os 6nibus ndo deveriam receber subsidios, pelo contrario eles
deveriam pagar impostos pelo congestionamento que causam, eles s3o um meio de
transporte extremamente importante. Os Onibus fornecem aos mais pobres um eficiente
meio de ir e vir do trabalho, e os 6nibus pequenos e lotagdes sdo um meio, de eficiéncia
fora do comum , de permitir aos mais pobres de chegar ao trabalho. Assim, esses meios
de transporte deveriam ser reconhecidos como elemento valioso para o sistema de
transporte urbano. Nao deveria haver barreiras ao funcionamento das lotagdes; exceto
pelo principio de se pagar pelo congestionamento criado ndo ha motivo para nao permitir
e encorajar a entrada livre no sistema de transporte urbano de 6nibus. Se permitido, ndo
ha duvidas de que o Brasil continuara a ter um sistema de 6nibus privados vigoroso para

levar as pessoas ao trabalho.

Enquanto os 0nibus sdo bastante eficientes para trazer pessoas ao local de trabalho, os
metrds geralmente sdo péssimos meios de transporte. Sdo extremamente caros tanto na
sua constru¢do como no seu funcionamento. Sao geralmente apresentados aos
contribuintes com uma variedade de truques, tais como proje¢des de usuarios altamente
infladas.Estimativas econdmicas sérias dos custos dos metros nos indicam que o metrd
para qualquer volume de uso, tem custos efetivos muito superiores aos dos 6nibus. Nao
existe argumentagao possivel para justificar a expansao das linhas de metré de Sao Paulo

ou do Rio de Janeiro.

Em areas muito densas, faz sentido criar 6nibus subterrancos ao invés de trens. As
pessoas geralmente acham que altos indices de congestionamentos requerem trens, mas
isso ¢ falso. Onibus subterrineos podem trazer os mesmos beneficios que trens em
termos de velocidade. Um outro esquema eficiente sdo as vias exclusivas para os 6nibus.
Os 6Onibus, nessas linhas, podem ser tdo rapidos quanto os trens e ainda se tornam muito
mais flexiveis. Dado que as cidades sdo muito imprevisiveis, ndo faz sentido investir
numa infra-estrutura cara e fixa que nao cobre seus custos operacionais € muitos menos

os custos de construcao.
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IVv. Conclusao

Este artigo apresentou trés argumentos. Primeiro, que o futuro das cidades esta
intrinsecamente ligado com a tecnologia de transporte, os carros mudaram e continuardao
mudando a paisagem urbana. Entretanto, a ndo ser que o problema do congestionamento
seja resolvido, as cidades nao resolverdo o problema do custo muito elevado de

deslocamentos muito demorados para os suburbios.

O problema do congestionamento ¢ um problema classico de externalidade, onde o
motorista ndo se da conta do custo do seu ato de dirigir sobre os outros. A melhor
solucao para isso sao os pedagios colocados em ruas e horas especificas. Impostos
menos diretos serdo bem menos eficientes na resolu¢dao do congestionamento. Controles
de quantidades, como as restrigdes de uso baseadas nas placas dos carros, sdo também

ineficientes.

O transporte publico continuard tendo um importante papel no transporte urbano. No
entanto, todas as andlises econdmicas do transporte publico sugerem que metrds sao
meios extremamente caros e ineficientes de solugdo dos problemas de transporte. Nao ha
nada que um metr6 possa fazer que uma linha de 6nibus especifica ndo possa fazer
melhor. Assim, ¢ crucial que o Brasil ndo desperdice dinheiro em extensodes de linhas de

metro ineficientes, e, em vez disso, aperfeicoe a infra-estrutura das linhas de 6nibus.
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