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RESUMO

Este estudo estima o efeito da concessao da gratuidade para
alguns passageiros do Metr6-DF em termos de redistribuicao de
renda e desigualdade social para os passageiros deste servico. A
gratuidade no transporte publico no Distrito Federal ocorre
principalmente para os estudantes, idosos e pessoas com
deficiéncia. A anadlise foi feita por meio da curva de Lorenz,
instrumento grafico e analitico que permite analisar a distribuicao
da renda numa sociedade, e por meio do indice de Kakwani,
instrumento utilizado para mensurar a progressividade ou
regressividade de uma intervencao social. Os resultados indicaram
que as gratuidades reduzem o indice de Gini em 0,0093 (de 0,4745
para 0,4652). O indice de Kakwani revelou progressividade da
politica de gratuidade do Metr6-DF, com um indice da ordem de -
0,2995, indicando que a concentracdo da renda bruta dos
passageiros do Metro-DF apés o subsidio é menor do que a
concentragiao do subsidio. O resultado ocorre a despeito de maior
proporcao de passageiros ndo pagantes em estacoes do metré de
elevada renda per capita, como na Asa Sul. No entanto, o volume
maior de passageiros nas estacdoes de menor renda, como Ceilandia,
favorecem para concluir pela progressividade do mecanismo de
gratuidades. O estudo contribui com evidéncias para o
aprimoramento da politica de gratuidades do metré do Distrito
Federal, visando torna-la mais eficiente e mais progressiva.

Palavras-chaves: Gratuidade; Redistribuicao de renda; Desigualdade
social; Progressividade.
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ABSTRACT

This study estimates the effect of granting gratuity to some
Metro-DF passengers in terms of income redistribution and social
inequality within this service. Public transport in the Federal District
is primarily free of charge for students, the elderly, and people with
disabilities. The analysis was conducted using the Lorenz curve, a
graphical and analytical tool that allows for the examination of
income distribution within a society, as well as the Kakwani index, a
measure used to assess the progressivity or regressivity of a social
intervention. The results indicated that gratuities reduce the Gini
index by 0.0093 (from 0.4745 to 0.4652). The Kakwani index revealed
the progressivity of the Metr6-DF gratuity policy, with an index of
approximately -0.2995, indicating that the concentration of gross
income of passengers on the Metro-DF after the subsidy is lower
than the concentration of the subsidy itself. This result occurs
despite a higher proportion of non-paying passengers in subway
stations with high per capita income, such as in Asa Sul. However,
the higher volume of passengers at lower-income stations, such as
Ceilandia, contributes to the conclusion of the progressivity of the
gratuity mechanism. This study provides evidence supporting the
enhancement of the free policy of the Federal District subway,
aiming to make it more efficient and more progressive.

Keywords: Free fare; Income redistribution; Social inequality;
Progressivity; Policy of gratuities.
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INTRODUGCAO

A gratuidade ou a meia tarifa nos transportes coletivos
urbanos para idosos é assegurada desde a Constituicdo de 1988, em
seu artigo 230 e pelo Estatuto do Idoso de 2003. No caso dos
estudantes, que na maior parte das cidades pagam meia passagem,
ha legislacbes que concedem a gratuidade no transporte. Ha
também municipios que adotaram a chamada “tarifa zero” para
toda a populacao - caso de Marica (R3J), Vargem Grande Paulista (SP),
Volta Redonda (RJ) e Muzambinho (MG), entre outras.

No entanto, ha especificidades quanto a extensdao do
beneficio nas legislagées dos varios municipios. No Distrito Federal,
as gratuidades sao validas para todo o sistema de transporte publico
coletivo (6nibus, microonibus e metrd), para os seguintes
passageiros: ‘“estudante”, “especial”, “crianga candanga”,
“funcional” e “melhor idade” (METRO-DF, 2023).

Em relagdo aos passageiros “estudante”, é concedida
gratuidade aos alunos dos ensinos superior, médio e
fundamental, das escolas publicas e privadas do DF, conforme prevé
a Lei n° 4.462/2010. Em relacdo aos passageiros “especial”, é
concedida gratuidade a quem atenda aos requisitos legais para esse
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tipo de gratuidade: pessoas com deficiéncia fisica, sensorial ou
mental; pessoas com insuficiéncia renal e cardiaca cronica;
portadores de cancer, de virus HIV, de anemias e coagulagodes
congénitas, entre outros. Para os passageiros “crianca candanga”, a
gratuidade é destinada a criangcas com idade de 3 a 5 anos. Para os
passageiros “funcional”, é concedida a gratuidade aos
colaboradores do sistema para exercicio de suas funcoes, conforme
determina a legislagao vigente. Em relacao aos passageiros “melhor
idade”, concede-se gratuidade aos passageiros com idade igual ou
superior a 65 anos.

O Metro-DF transporta, por dia, em média, cerca de 135 miil
passageiros, mas, em dias uUteis, esse niumero chega a 160 mil
usuarios, onde 55% dos usudrios sao do sexo feminino. A faixa etaria
é constituida majoritariamente pelo publico jovem, siao mais
de 56% dos passageiros com idade entre 21 e 40 anos. Quase 45%
tém renda familiar superior a R$ 1.909 e inferior a R$ 4.720. Cerca de
65% dos passageiros do Metro-DF utilizam o sistema diariamente e
mais de 72% dos passageiros do Metr6-DF usam para ir ao trabalho
(METRO-DF, 2023).

Brasilia é a unica capital do pais que oferece 100% de
gratuidade do transporte publico para estudantes e pessoas com
deficiéncia. O beneficio da gratuidade corresponde a 24,26% de
todas as viagens realizadas de janeiro a outubro de 2022, segundo
dados do Metro-DF (2023). Nao obstante o elevado percentual de
gratuidade, registra-se a existéncia de pleitos publicos de ampla
gratuidade, em Brasilia e em outras capitais nacionais, conhecidos
como Movimento Passe Livre (ESTADAO, 2021).

A ressoar esse tipo de demanda, o Distrito Federal vem
aumentando o volume de recursos de aporte publico no metr6 para
custear a operacgdo, alcangando no ano de 2022 o valor de R$ 423,9
milhdes (METRO-DF, 2023), tendo em vista as receitas recolhidas na
tarifacao dos passageiros estar bem aquém do montante
necessario, dado os custos e receitas tarifarias atuais.

Dados apontaram certas inconsisténcias do sistema de
gratuidade do Metro-DF, visto que a estacao 112 Sul, que revela a
maior renda per capita mensal entre as demais regidoes da estacao,
apresenta alto percentual de nao pagantes. Enquanto a estacao
Ceilandia Norte, que revela a menor renda per capita mensal entre
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as demais regides das estacoes, apresenta grande percentual de
pagantes (METRO-DF, 2023; PDAD, 2022).

Autores como Webster e Pounds (1980), Matas e Raymond
(2003), Breuckner (2005), Piazza (2015) e Pereira et al. (2015)
analisaram os diferentes efeitos da gratuidade dos transportes
publicos, tendo como base metodologias de regressées, modelos de
dois estagios, modelo espacial, método de pareamento com escore
de propensao e técnica de padronizagcdao direta. Alguns dos
resultados destes estudos indicaram efeitos positivos da gratuidade
do transporte publico na expansao dos salarios e empregos, mas
também indicaram efeitos negativos, como repasse para os custos
unitarios e de pessoal e projecoes de crescimento de tarifas para
passageiros pagantes.

Diante disso, ha o seguinte problema de pesquisa:
considerando  principios orcamentdrios e critérios de
progressividade dos gastos publicos, quais as consequéncias em
termos de desigualdade social e redistribuicio de renda dos
subsidios dados aos passageiros beneficiados pelas gratuidades?

A resposta foi obtida por meio da utilizagdao da curva de
Lorenz, instrumento grafico e analitico que permite descrever e
analisar a distribuicao da renda numa sociedade e, também, ordenar
as distribuicoes de renda a partir de um ponto de vista de bem-estar.
Para medir a progressividade (ou regressividade) da politica de
gratuidade, este trabalho utilizou o indice de Kakwani (SOARES,
2006; NERI, 2020; BRIONES E SOUZA, 2020).

Assim, este estudo tem como objetivo geral estimar o efeito
que a concessao da gratuidade para passageiros do Metr6-DF tem
em termos de redistribuicdo de renda e desigualdade social para
todos os passageiros do servi¢co. O instrumento analitico da curva
de Lorenz identificarda o impacto da desigualdade causado nos
diferentes niveis de renda antes e apés o subsidio. A renda per
capita mensal utilizada na analise é a renda per capita mensal da
regidao da estacao no ano de 202], sendo este o dado mais recente
disponivel.

Entre os objetivos especificos, tem-se:

a) Calcular o montante de subsidio referente aos passageiros da
gratuidade no Metro-DF e detalhar o montante por regides de
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localizacao das estacdes, indicando relagdo entre montante de
subsidio e renda per capita mensal das regioes;

b) Mensurar quao progressivo ou regressivo é o subsidio da politica
de gratuidade aos passageiros do Metro-DF, a partir da curva de
Lorenz antes e apds o subsidio e cilculo do indice de Kakwani.

A relevancia dessa pesquisa se da por gerar contribuicoes
empiricas a literatura sobre o efeito da gratuidade dos transportes
publicos na redistribuicao de renda e desigualdade social. Além de
prover evidéncias empiricas que podem auxiliar policies makers nas
tomadas de decisbes em relagcdo a politicas de subsidio aos
transportes publicos ndo sé6 no Distrito Federal, como em outras
regides do pais.

O trabalho esta dividido em 5 capitulos: desconsiderando esta
introducao, o capitulo 2 apresenta a revisao da literatura; o capitulo
3 discute a metodologia, com o instrumento analitico da curva de
Lorenz e do indice de Kakwani, suas aplicacées empiricas e traz o
método de modelagem de renda para os grupos pagantes e nao
pagantes dos tickets; o capitulo 4 traz os resultados do estudo; e, o




REVISAO DE LITERATURA

Esta secdo tem como propdsito apresentar parte da literatura
sobre: os efeitos da gratuidade dos transportes publicos; o
instrumento grafico e analitico da curva de Lorenz, que permite
descrever e analisar a distribuicdo da renda numa sociedade, além
de ordenar as distribuicées de renda a partir de um ponto de vista
de beme-estar; e, por fim, o indice de Kakwani, que mensura a
progressividade ou regressividade da intervengao social

Webster e Pounds (1980) estudaram os efeitos do subsidio
sobre o transporte publico urbano para 18 paises entre 1965 e 1977,
utilizando técnicas econométricas. Os resultados indicaram que,
embora a maior parte do subsidio pago tenha sido refletido em
tarifas reduzidas e ampliacdao da area de cobertura do transporte




publico, pode ter ocorrido certo repasse para os custos unitarios e
para os custos de pessoal.

Matas e Raymond (2003) analisaram os efeitos da
redistribuicdo gerados pelo subsidio dos servicos de transporte
publico urbano entre 1990 e 1991. Os autores empregaram um
modelo de dois estagios que leva em consideragao tanto as decisdes
do proprietario do carro quanto dos gastos com transporte publico
urbano. Sob a hipétese de que o usudario é o beneficiario final dos
subsidios, e computando a parcela da tarifa que é subsidiada, os
autores mensuraram a progressividade do subsidio para grupos de
diferentes rendas e tamanhos de cidade. O resultado indicou que o
subsidio do transporte publico urbano gerou efeitos progressivos.
Ademais, em areas urbanas maiores esse efeito foi considerado
mais significativo do que em areas urbanas menores.

Brueckner (2005) pesquisou o efeito dos subsidios dos
transportes sobre a expansao espacial das cidades e buscou
entender se tais subsidios eram fonte de expansiao urbana
indesejavel. O autor desenvolve um modelo espacial partindo de
hipéteses sobre custos de deslocamentos, que apresenta uma
aplicacao padriao da estrutura monocéntrica da cidade. Os
resultados indicaram que, apesar da redugdao dos custos gerada
pelos subsidios de transporte ser compensado por uma carga
tributdria maior, houve uma expansdao espacial das cidades.
Também se observou que os subsidios influenciam de maneira
ineficiente na opc¢ao de alto custo monetario por reducao do tempo.
Ademais, o estudo apontou que os ricos sdo favoraveis a um sistema
onde o valor do ticket seja alto contanto que o passageiro seja
transportado ao seu destino em um intervalo de tempo menor.
Entretanto, se a escolha deles fosse implementada, levaria a uma
cidade cujo tamanho seria menor do que o ideal.

Piazza (2015) investigou o impacto da gratuidade universal do
transporte coletivo urbano custeado pelo governo sobre o saldrio
médio e o nivel de emprego dos municipios que a implementaram
entre 2004 e 2017. A autora utilizou o método de pareamento com
escore de propensao para a elaboragao de um grupo de controle
comparavel ao grupo de municipios que adotaram a politica e, apés
isso, adotou o modelo de dados em painel, com efeitos fixos para
estimacdo do impacto sobre as variaveis de resultado. Os resultados
apontaram que o impacto estimado sobre o emprego e o salario
foram positivos. Também se concluiu que a adog¢ao da tarifa zero de




onibus contribuiu positivamente para o crescimento da renda e
emprego e pode ser um instrumento de inclusao social.

Pereira et al. (2015) analisaram os efeitos do envelhecimento
populacional sobre o preco dos tickets do transporte publico nas
quatro décadas seguintes na Regidao Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP). As anadlises foram baseadas nos dados da Pesquisa Origem-
Destino, realizada em 2007 na RMSP, e nas projecoes demograficas
elaboradas pelo IBGE e pela Fundacao Seade para 2020, 2030 e 2050.
Levando em conta os variados periodos de projecao populacional,
reconfigurou-se a técnica de padronizacao direta para simular as
mudancas esperadas na composicao das viagens do sistema de
transporte, em termos de passageiros pagantes e nao pagantes. Os
resultados revelaram que, no curto prazo, em 2020, o
envelhecimento populacional estimado para ocorrer na RMSP teria
impacto modesto sobre o nimero total e a composicao etaria das
viagens realizadas no transporte publico na regido. Ja no médio e
longo prazo, isto é, em 2030 e 2050, respectivamente, o crescimento
previsto na proporcao de passageiros com gratuidades poderia
promover crescimento no sobrepreco da tarifa, com aumento do
seu preco em cerca de 10% e de 20%, caso seja mantido o
mecanismo de subsidios cruzados.

Brinco (2017) elaborou um estudo sobre a tarifacdo e
gratuidade no transporte publico urbano. A partir de dados e
evidéncias empiricas nacional e internacional, o autor identificou
que para ocorrerem mudancas nas preferéncias por modais
publicos é necessario a atuacdo em trés frentes. A primeira esta
relacionada ao fato de se contar com servigcos de transporte coletivo
de qualidade, suficientemente competitivos e atrativos, o que
indicaria a necessidade de superar o porte e o padriao de
investimentos nessa area. A segunda frente passa por uma
moratdéria nas intervengdes voltadas a melhoria e expansdo das
infraestruturas vidrias, que sao os fatores que fornecem suporte ao
incontido aumento das frotas de veiculos. Ja a terceira frente deve
ser estruturada em torno de uma tarifagcao que nao desconsidere os
limites estabelecidos pela realidade socioeconémica do pais. De
modo que é vital trabalhar com tarifas baixas com vistas a motivar
uma maior utilizacdo dos modais publicos, além de que essa é a
Unica alternativa de garantir aos passageiros com pouca renda
tenham acesso ao transporte coletivo. E, ainda de acordo com o
autor, deveria haver a compreensao de que nao é vidvel depender




apenas das receitas tarifarias para financiar os gastos operacionais
dos sistemas de transporte coletivo e, muito menos, usa-las para
bancar investimentos de capital. Assim, a exequibilidade de uma
mobilidade sustentavel depende de fontes de financiamento
variadas. Ademais, a aplicacao das chamadas tarifas sociais ou
solidarias faz parte de uma estratégia de subsidios direcionados.
Ainda de acordo com o autor, parece haver maior viabilidade da
aplicacao da gratuidade universal deste servico em contexto de
cidades de menor porte e quando aplicada a pequenas redes de
transporte. Contudo, a gratuidade universal do servigco parece ser
mais invidvel em contexto de cidades de grande porte, devido aos
problemas econdmico-financeiros e operacionais envolvidos.

Pereira et al. (2023) analisou se a oferta de transporte publico
gratuito em dia da eleicdo amplia o comparecimento dos eleitores
brasileiros as urnas. Para realizar este estudo, os autores levaram em
consideragdo a diferenca do momento em que os municipios
adotaram a politica de passe livre entre o primeiro e o segundo
turnos da eleicdo presidencial de 2022 no Brasil. Assim, utilizou-se
desenhos de estudo de eventos (event stud)) para analisar o efeito
da politica do passe livre sobre: a participacao eleitoral, os
resultados das elei¢coes e os niveis de mobilidade urbana. Os dados
apontaram que a gratuidade teve efeito nulo sobre o
comparecimento as urnas da populacao e sobre os resultados das
eleicdes. Entretanto, houve efeito positivo, entre 7,2% e 17,5% de
aumento, nos niveis de mobilidade no dia das eleic¢oes.

Em relacdo a avaliacao de efeitos na desigualdade de politicas
publicas, cita-se que Soares (2006) investigou a desigualdade no
Brasil entre 1976 e 2004 e decompods a queda na desigualdade para
apontar os determinantes da desigualdade. O autor utilizou a
metodologia do indice de Gini e de Progressividade, como a curva
de Lorenz. Os resultados apontaram que o ano de 2004 foi o ano que
apresentou menor desigualdade de renda na comparagao com o
periodo total. Ademais, 2004 domina no sentido de Lorenz todos os
anos, com excec¢ao de 1984 e 1981. A queda da renda provocada pela
desvalorizagdo cambial de 1999 fez com que o ano de 2004 ndo
dominasse em primeira ordem nenhum outro ano no periodo entre
1995-2004, para o qual a comparagcdo de niveis sao confiaveis. A
distribuicao de 2004 domina em segunda ordem apenas a de 2003.
Também foi identificado que os programas de transferéncia de
renda, tais como o Bolsa Familia, sao responsaveis por um quarto da
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queda da desigualdade de renda entre 1995 e 2004, sendo que os
outros trés quartos estiao associados a queda na desigualdade de
rendimentos do trabalho.

Uga e Santos (2006) estudaram o nivel de progressividade dos
tributos responsaveis por financiar o Sistema Unico de Saude (SUS).
Os principais tributos que financiam o SUS foram identificados e, a
partir dos microdados da Pesquisa de Orcamento Familiares
(POF/IBGE, 2002-2003) infere-se a distribuicio do 6énus do
pagamento dos tributos diretos e indiretos que financiam o SUS e
analisa-se o grau de progressividades destes. Utilizou-se como
metodologia o indice Kakwani, que demonstra o nivel de
progressividade do sistema tributario. Os resultados indicaram um
indice Kakwani de financiamento de -0,008 e o financiamento do
SUS foi aproximadamente proporcional a renda. De um ponto de
vista social, esta evidéncia é fortemente indesejavel em uma
sociedade como a brasileira, que apresenta um indice de Gini de
0,57. Portanto, o sistema deveria ser claramente progressivo para
contrabalancear a extrema concentracao de renda do pais.

Caetano e Monasterio (2014) analisaram o impacto do Regime
Geral de Previdéncias Social (RGPS) na distribuicao regional da
renda a partir do ferramental econométrico e medidas
convencionais de equidade, como Indices de Gini e de
Progressividade (curvas de Lorenz e curvas de concentraciao). Os
resultados indicaram que a variavel arrecadacao por beneficio esta
inversamente correlacionada com o nivel do PIB per capita, o que
indica progressividade das transferéncias previdenciarias no Brasil.
Também foi identificado que o aumento de 1% no PIB per capita se
relaciona ao aumento da relacdo arrecadacido/beneficio em 0,73%.
Na mesma dire¢ao, a andlise do indice de Gini para distribuigcao do
PIB per capita por municipio sugere que tais transferéncias
reduzem tal medida de 0,39 para 0,35. Deste modo, o estudo
concluiu que o RGPS tributa mais fortemente as regides mais ricas
para pagar beneficios nas outras mais pobres, qualquer que seja a
escala municipal, micro ou mesorregional. Em todas foi possivel
observar o carater progressivo do RGPS.

Armijos-Briones e Sousa (2020) estimaram o aumento da
pobreza devido aos gastos diretos na salde e analisaram a equidade
do financiamento do sistema de salide equatoriano. Os autores
fizeram uso dos dados de Pesquisa de Condicoes de Vida 2013-2014
e utilizaram linhas de pobreza, com enfoques relativos e absoluto,
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buscando medir o aumento da pobreza. Assim, mediante analises
de incidéncia sobre o financiamento, foram medidas as
desigualdades na distribuicdo do financiamento. Os resultados
indicaram aumento da pobreza de 2,2% devido ao gasto das familias
em saude, especialmente em gastos de medicamentos e consultas
médicas, que representam 36,7% e 14,6% do gasto total em
pagamentos diretos. Além disso, as fontes mais importantes de
financiamento mostraram ser regressivas, o que afeta
principalmente a classe média. Quando foram consolidadas, as
fontes de financiamento analisadas revelaram-se proporcionais.
Assim, ainda que nao seja o pior cenario, ndo é o esperado para um
sistema de saude que deve prover protecao financeira a seus
passageiros.

Santana (2021) estimou o indice de distribuicao de subsidio
aplicado ao mercado de geracao distribuida advinda da alocagao de
custos do Sistema de Compensacao de Energia Elétrica - SCEE, de
que trata a Resolucao Normativa n°482, de 17 de abril de 2012, da
Agéncia Nacional de Energia Elétrica. O autor direcionou o estudo
para o Estado de Minas Gerais. Assim, testou-se a hipétese de que a
regra atual criou subsidios regressivos na medida em que o
beneficio é potencializado a grandes consumidores de maior poder
aquisitivo. Utilizou-se indicadores convencionais de desigualdade,
obtendo a curva de Lorenz para a renda bruta das empresas antes e
depois do subsidio e as curvas de concentracao. Ao quantificar o
subsidio, foi possivel cruzar com os dados da RAIS 2019 em que se
evidenciou subsidios mais elevados para as empresas de maior
porte. Ademais, os resultados apontaram que o indice Kakwani foi
de 0,42, ratificando a regressividade do subsidio e revelando uma
ineficiéncia da alocacao dos recursos no setor que potencializa os
impactos distributivos regressivos.

Hoffman e Jesus (2022) analisaram a evoluc¢ao da distribuicao
da renda no Brasil e os principais fatores associados ao alto grau de
desigualdade dessa distribuicdao, com énfase a relevancia do Auxilio
Emergencial na reducao da desigualdade em 2020. Foi utilizada a
metodologia da Curva de Lorenz da distribuicio da Renda
Domiciliar per capita no Brasil e a curva de concentragcao de seus
dez diferentes niveis de renda. Os dados revelaram que, do primeiro
trimestre de 2018 ao quarto trimestre de 2020, o Auxilio Emergencial
pago no segundo trimestre de 2020 impactou na queda da
desigualdade de renda de 2019 a 2020.
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Ortiz Sanchez e Peila Medina (2023) investigaram o impacto
social da implantacdao do transporte BRT na cidade de Juarez no
México. Os autores empregaram as seguintes abordagens
metodoldgicas quantitativas a partir de trés indices: cociente de
localizacao; coeficiente de Gini; e o indice de acessibilidade. Os
resultados apontaram que o BRT promove um impacto marginal em
termos de acessibilidade e, consequentemente no direito a cidade
para os residentes que vivem na periferia da cidade.




METODOLOGIA
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Este capitulo explica o instrumento grafico e analitico da
curva de Lorenz, retrata o método de estimacao da renda dos
grupos de passageiros que recebem o subsidio do ticket e os que
nao recebem, e apresenta metodologia do indice de Kakwani.
Este capitulo explica o instrumento grafico e analitico da curva
de Lorenz, retrata o método de estimacao da renda dos grupos
de passageiros que recebem o subsidio do ticket e os que nao
recebem, e apresenta metodologia do indice de Kakwani.

3.1 A CURVA DE LORENZ E O iNDICE DE KAKWANI

A curva de Lorenz é um instrumento grafico e analitico que
permite descrever e analisar a distribuicdio da renda numa
sociedade e, também, ordenar as distribuicées de renda a partir de
um ponto de vista de bem-estar. O eixo da abscissa expressa a
proporcao acumulada de pessoas, enquanto o eixo da ordenada
apresenta a propor¢cao acumulada do rendimento. Essa curva
apresenta a relacao entre a proporcao de pessoas com renda pelo
menos tao alta do que um dado valor e a propor¢cao de renda
recebida por essas pessoas (SOARES, 2006; NERI, 2020).

Tal curva é expressa por uma funcao L(P), a qual corresponde
a fracao recebida pela p-ésima fracao inferior da populagao, quando
a populacao se encontra em ordem crescente de renda. A inclinacao
da curva é sempre positiva e é convexa, onde L(0)=0 e L(1)=1.

Na figura 1, que representa a Curva de Lorenz, observa-se que
a curva comeca no ponto (0,0) e vai até o ponto (1,1), de modo que o
ponto (0,0) indica que nao ha renda alguma pois ndao se contou
ninguém, enquanto o ponto (1,1) expressa toda a renda acumulada
uma vez que todos foram contados. A linha L(p) = p corresponde a
linha de perfeita igualdade e é representada pela linha AC, isto é,
que liga os pontos (0,0) e (1,1). Essa linha expressa o cenario onde
todos ganham o mesmo montante. A linha de extrema
desigualdade corresponde ao segmento AB e BC. A linha de
extrema desigualdade representa o cenario no qual todos recebem
zero com excec¢ao do mais rico, que recebe o total da renda. A curva
de Lorenz corresponde a curva exponencial que se encontra entre a
linha de perfeita igualdade e a de extrema desigualdade. Portanto,
quanto mais proxima da linha de perfeita igualdade, mais a
distribuicao de renda é igualitaria.
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Figura 1: Curva de Lorenz
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Fonte: Hoffman (2019).

Na figura 2 é possivel observar a curvade Lorenz A,B e C,bem
como a linha de perfeita igualdade e a de extrema desigualdade.
Observa-se que a curva A nao apresenta interseciao em relacao a
curva B e C. Assim, se diz que ha Dominancia de Lorenz da curva A
em relagdo a curva B e C. Isto porque a curva A esta acimadaBeC
em todos os pontos.

Em relacado a curva B e C, como estas apresentam interse¢ao
entre si, ndo ha Dominéancia de Lorenz, de modo que s6é se podem
fazer afirmacoes acerca de trechos da distribuicdo. Nesse caso
sempre se podem encontrar fungdes de bem-estar que ranqueiem
as distribuicées diferentemente.




Figura 2: As Relagdes entre as Curvas de Lorenz
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Fonte: Neri (2020)

3.2 METODO DE MODELAGEM DE RENDA DOS GRUPOS

Sera utilizado o instrumento analitico da curva de Lorenz para
identificar o impacto da desigualdade causado nos diferentes niveis
de renda entre os grupos de passageiros que recebem o subsidio do
ticket e os que pagam a ticket.

Para isso, sera identificada a renda dos passageiros que nao
pagam a passagem a partir da renda per capita mensal da regidao da
estacao no ano de 2021 somado ao valor do subsidio. Neste trabalho,
consideramos que o valor do subsidio mensal por passageiro
corresponde ao valor de 2 tarifas diarias, a precos de 2021,
multiplicado pela razao entre o numero de dias por ano e o nimero
de meses. A equacao esta estruturada da seguinte maneira:

Wes = W; + (2. t. %) (3.1)

De modo que: w., representa o valor da renda per capita
mensal da populagdo que recebe o subsidio; w indica a renda per
capita mensal da regido da estacdo; i representa as regides das 27
estagdes que o Metr6-DF abrange (ver tabela 1 com as estagoes por
regidao do Metro-DF); o numero 2 indica o nimero de tarifas por dia;
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t indica o valor da passagem no ano de 2021, de R$5,50; 365/12, ou
30,41, expressa o numero médio de dias por més.

Em relagdo aos passageiros que nao recebem o subsidio do
ticket ou os pagantes, a renda per capita mensal desse grupo sera a
renda per capita mensal da regidao da estacdao no ano de 2021. A
equacao esta estruturada da seguinte maneira:

Wes = Wi (3.2)

A tabela1traz a quantidade de estagdes do Metr6-DF, a regidao
da estacdao e a renda per capita mensal da regidao. Os dados
referentes a regido da estacidao foram obtidos na base de dados do
Metr6-DF (2023) e os dados da renda per capita mensal de cada
regido foram obtidos na base de dados da Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios (2022).

Tabela 1: Estacoes do Metro-DF, Regides das Estacoes e Renda per capita mensal
das Regides

Estacoes Regiodes (i) Renda per capita mensal

das Regides (y)

Central (CTL) Asa Norte 7.051,56
Galeria (GAL) Asa Sul 7.051,56
Estacao 102 Sul (102) Asa Sul 7.051,56
Estacao 106 Sul (106) Asa Sul 7.051,56
Estacao 108 Sul (108) Asa Sul 7.051,56
Estacao 110 Sul (110) Asa Sul 7.051,56
Estacao 112 Sul (112) Asa Sul 7.051,56
Estacao 114 Sul (114) Asa Sul 7.051,56
Asa Sul (ASA) Asa Sul 7.051,56
Shopping (SHP) Asa Sul 7.051,56
Estacao Feira (FEI) Guaral 3.678,59
Guara (GUA) Guarale?2 3.678,59
Arniqueiras (ARN) Arniqueiras 2.827,13
Aguas Claras (CLA) Aguas Claras 5.900,79
Concessionarias (CON) Aguas Claras 5.900,79




Estrada Parque (EPQ) Aguas Claras 5.900,79
Praca do Relégio (REL) Taguatinga 2.592,19
Centro Metropoliatano (MET) Taguatinga 2.592,19
Ceilandia Sul (CES) Ceilandia 1.727,54
Guariroba (GBA) Ceilandia 1.727,54
Ceilandia Centro (CEC) Ceilandia 1.727,54
Ceilandia Norte (CEN) Ceilandia 1.727,54
Terminal Ceilandia (CEI) Ceilandia 1.727,54
Taguatinga Sul (TAS) Taguatinga 2.592,20
Furnas (FUR) Samambaia Sul 1.806,43
Samambaia Sul (SAS) Samambaia Sul 1.806,43
Terminal Samambaia (SAM) Samambaia Sul 1.806,43

Fonte: Elaboracdo prépria, a partir de dados extraidos do Google Maps, Metro-DF
e da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (2022).

Assim, a renda per capita mensal foi estruturada em uma
tabela em ordem crescente tanto para o grupo que nao recebe o
subsidio quanto para os que recebem.

Ademais, foi mensurado quao progressivo ou regressivo é o
subsidio da gratuidade aos passageiros do Metro-DF, a partir do
indice de Kakwani (1977, apud Castro e Bugarin, 2017). O indice é
uma medida de progressividade e pode ir desde -2, expressando
uma fonte regressiva total e +1, indicando uma fonte progressiva, e
é proporcional quando corresponde a 0 (ARMIJOS BRIONES E
SOUZA, 2020).

Entretanto, neste trabalho, ao invés de se verificar o efeito da
tributacao, buscou-se analisar o efeito do subsidio, no qual o
resultado é o oposto desse, o que requer realizar uma multiplicacao
por -1 da modelagem inicial de Kakwani. Assim, o indice, adaptado
para o efeito de um subsidio (e ndao de um tributo), é apresentado
como:

™ = G, - C, (3.3)
Em que:

¥ = Indice de Kakwani;
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C, = Coeficiente de Concentracao do Subsidio;

G, = Coeficiente de Gini associado a curva de Lorenz da renda
bruta;

Sendo:
m* > 0 o subsidio é regressivo;
* < 0 o subsidio é progressivo;

* = 0 o subsidio é proporcional.

3.3 BASE DE DADOS

Os dados referentes a regiao da estacao serdao obtidos na base
de dados do Metro-DF (2023) e os dados da renda per capita mensal
de cada regidao da estacao serao obtidos na base de dados da
Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (2022). Os dados da
renda per capita mensal referem-se ao ano de 2021. Os dados dos
fluxos dos passageiros pagantes e nao pagantes por estaciao foram
adquiridos na base de dados do Metr6-DF (2023). Estes dados
referem-se ao fluxo de passageiro no periodo de janeiro a outubro
de 2022. Os dados referentes ao valor arrecadado e subsidiado pelo
Metro-DF foram calculados a partir do produto entre a tarifa do
Metr6-DF a precos correntes (R$ 5,50) e o fluxo de passageiros
pagantes e nao pagantes por estacao de janeiro a outubro de 2022.

Em relagao aos limites da base de dados, pode-se citar que o
Metro-DF nao dispoem das rendas dos passageiros pagantes e nao
pagantes de cada regiao da estagdo. Assim, como citado na sec¢ao
anterior, adotou-se a renda per capita mensal média da regidao como
sendo a renda dos passageiros pagantes da passagem e a renda per
capita mensal média da regidao acrescido do subsidio médio mensal
de 2 tarifas por dia para os passageiros nao pagantes do ticket. Os
ultimos dados sobre a renda per capitamensal por regiao da estagao
sé estdo disponiveis para o ano de 2021. Os dados dos fluxos de
passageiros s6 estdo disponiveis para o periodo entre janeiro até
outubro de 2022. O estudo sera realizado para o periodo de janeiro
a outubro de 2022, levando-se em consideracao que a renda per
capita mensal de cada regidao do ano de 2021 nao sofreu fortes
alteragcées, em média, de um ano para o outro.
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O numero de pagantes foi calculado a partir da soma de todos
os pagantes, tanto do sistema de bilhetagem automatica (SBA)
quanto do sistema de bilhetagem eletronica (SBE). Entre os grupos
de pagantes do SBA tem-se: cidadao - usudrio comum; contactless
- passageiros que pagaram utilizando cartao de crédito ou débito
diretamente no bloqueio; integracdo - definicdo; pagantes -
definicdao; VT - vale-transporte. E, entre os grupos de pagantes do
SBE tem-se: unitdrio - passageiros comuns; flex - passageiros nao
cadastrados com direito a insercao de muiltiplas viagens.

Ja o numero de nao pagantes foi obtido por intermédio da
soma de todos os nao pagantes, tanto do SBA quanto do SBE e da
“Abertura de Cancela”. Entre os grupos de nao pagantes do SBA
tem-se: estudante - definigdo; funcional - passageiros de cartao
gratuidade SBA funcional (rodoviarios ou metroviarios); gratuidade
- pessoas com deficiéncia com ou sem acompanhante. E, entre os
grupos de nao pagantes do SBE tem-se: adm (administrativa) -
empregados do Metro-DF; especial - viagem programada
(ouvidoria) e diretores; gratuidade - passageiros maiores de 65 anos,
oficial de justica, PMDF, CBMDF, fiscal do trabalho e outras
gratuidades definidas em lei. A “Abertura de Cancela” esta
relacionada aos passageiros que por algum motivo nao pagaram,
seja porque nao havia agentes suficientes nas estacdes ou porque
houve problema na cancela.

A figura 3 mostra o percentual de passageiros pagantes e nao
pagantes em cada estacao do Metr6-DF no periodo de janeiro a
outubro de 2022, segundo dados do Metr6-DF (2023) - ver tabela 3,
no anexo, para maiores detalhes.



Figura 3: Percentual de Passageiros Pagantes e Nao Pagantes em cada Estacdo
do Metré-DF (01/2022 a 10/2022)
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Fonte: Elaboracdo prépria, a partir de dados extraidos do Metré-DF (2023).

De acordo com a figura 3, as estagcées Shopping, Arniqueiras
e Ceilandia Norte apresentaram o maior nimero de passageiros
pagantes, da ordem de 80,864%, 78,342% e 77,290%,
respectivamente. Ressalta-se que a regidao da estacdo Ceilandia
Norte apresenta a renda mais baixa entre as demais regidoes das
estacdes, da ordem de R$1.727,54.

E, ainda segundo a figura 3, as estacoes 112 Sul, Guariroba e
Praca do Reloégio revelaram o maior numero de passageiros nao
pagantes, da ordem de 35,929%, 31,019% e 30,166%, respectivamente.
Ressalta-se que a regidao da estacdo 112 Sul apresenta a renda mais
alta entre as demais regides das estacoes, da ordem de R$7.051,56.

A tabela 2 retrata o nimero de passageiros pagantes e nao
pagantes e o valor arrecadado e ndo arrecadado por passageiro em
cada estacao do Metr6-DF, no periodo de janeiro a outubro de 2022.
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Tabela 1: NGmero de Passageiros Pagantes e Ndo Pagantes e Valor Arrecadado e
ndo Arrecadado por Passageiro em cada Estacdo do Metrd-DF (01/2022 a 10/2022)

Estacoes Numero de Numero de Valor Valor do
Passageiros Passageiros Arrecadado Subsidio
Pagantes Nao Pagantes (UL EES) (milhoes)

(L ES) (L ES)

Shopping (SHP) \ 2,001 0,473 R$ 11,005 R$ 2,604
Central (CTL) ‘ 3,102 0,916 R$ 17,063 R$ 5,041
Galeria (GAL) \ 0,972 0,285 R$ 5,347 R$ 1,571

Estacao 102 Sul 0,522 0,154 R$ 2,872 R$ 0,847

(102)

Estacdo 106 Sul 0,224 0,072 R$ 1,232 R$ 0,401

~__(106) |
Estacao 108 Sul 0,249 0,089 R$ 1,374 R$ 0,493
(108)

Estacédo 110 Sul 0,169 0,050 R$ 0,932 R$ 0,280
(10)

Estacao 112 Sul 0,301 0,168 R$ 1,656 R$ 0,928
)

Estacdo 114 Sul 0,534 0,167 R$ 2,941 R$ 0,919
(M4)

Asa Sul (ASA) | 0,646 0,237 R$ 3,555 R$ 1,306

Estrada Parque 0,261 0,102 R$ 1,440 R$ 0,561

 (EPQ |

Concessionarias 0,831 0,275 R$ 4,574 R$ 1,512

(CON)
Aguas Claras 1,788 0,581 R$ 9,835 R$ 3,196

(CLA)
Estacdo Feira 0,413 0,124 R$ 2,271 R$ 0,684

(FEI)
Guara (GUA) 1,295 0,409 R$ 7,123 R$ 2,252
Arniqueiras 1,944 0,537 R$ 10,697 R$ 2,957

(ARN)
Centro 0,882 0,278 R$ 4,854 R$ 1,533

Metropoliatano

(MET)
Taguatinga Sul 0,594 0,217 R$ 3,268 R$ 1,195

(TAS)
Praca do Relégio 1,241 0,536 R$ 6,830 R$ 2,950

(REL)
Furnas (FUR) 0,859 0,259 R$ 4,726 R$ 1,425

Samambaia Sul 0,628 0,204 R$ 3,454 R$ 1,126

(SAS)
Terminal 1,091 0,331 R$ 6,004 R$ 1,825
Samambaia
(SAM)
Terminal 1,283 0,416 R$ 7,056 R$ 2,288
Ceilandia (CEI)
Ceilandia Norte 0,501 0,147 R$ 2,757 R$ 0,810
((ed))]
Ceilandia Centro 1,340 0,455 R$ 7,374 R$ 2,504
(CEC)




Guariroba (GBA) ‘ 0,418 0,188 R$ 2,304 R$ 1,036
Ceilandia Sul 0,535 0,210 R$ 2,943 R$ 1,160

(CES)

TOTAL 24,636 7,893 R$ 135,501 R$ 43,415
Fonte: Elaboracdo prépria, a partir de dados extraidos do Metré-DF (2023).

De acordo com a tabela 2, a estacao Central apresenta o maior
numero de passageiros pagantes e nao pagantes, da ordem de 3,102
e 0,916 milhodes, respectivamente. E, consequentemente, também
apresenta o maior valor arrecadado e que deixou de ser arrecadado,
da ordem de R$17,063 e R$5,041 milhdes.

De maneira contrdria, a estacao 110 Sul apresenta o menor
numero de passageiros pagantes e nao pagantes, da ordem 0,169 e
0,050 milhdes, respectivamente. E, como consequéncia, apresenta
o menor valor arrecadado e que deixou de ser arrecadado, da ordem
de R$0,932 e R$0,280 milhdes, respectivamente.

Assim, inconsisténcias do sistema de gratuidade do Metr6-DF
precisam ser pontuadas. Caso fosse adotado algum critério de
avaliacdao da renda do beneficidrio da gratuidade, a estacao 112 Sul,
que revela a maior renda per capita mensal entre as demais regides
da estacdo, deveria apresentar o maior percentual de pagantes.
Enquanto a estacdo Ceilandia Norte, que revela a menor renda per
capita mensal entre as demais regides das estagdes, deveria
apresentar menor percentual de pagantes.

Contudo, faz-se necessario a estimacao do indice de Gini com
e sem subsidios, além do indice de Kakwani para identificar a
concentragdo de renda com e sem a politica, bem como sua
progressividade ou regressividade. Isso porque o calculo
considerara ndo apenas a diferenca de renda per capita mensal
entre as regides das estacdes, mas também o volume de
passageiros embarcados em cada uma.






RESULTADOS

A partir da coleta dos dados e construcao das variaveis
tratadas no capitulo anterior, realiza-se, no presente capitulo, uma
discussao sobre os resultados identificados.

A figura 4 apresenta as curvas de Lorenz, que relaciona a
proporcao acumulada da populacao e a renda dos passageiros do
Metro-DF, considerando o subsidio e desconsiderando o subsidio.
Para obter a proporcao acumulada dos passageiros, primeiro,
separou-se os passageiros por faixa de renda, isto é, de 0 renda até
os que recebem a renda maxima de R$7.051,56, referente aos
pagantes, e R$7.386,07 referente aos ndao pagantes (visto que estes
recebem o subsidio de R$334,51). Assim, como existem 8 niveis de
renda, separou-se o numero de passageiros por niveis de renda e,
em seguida, obteve-se a propor¢cao acumulada de passageiros. Para
identificar a proporcao acumulada da renda dos passageiros sem
subsidio e com subsidio obteve-se, inicialmente: o produto entre o
numero de todos os passageiros (pagantes e nao pagantes) e a
renda referente a faixa de renda, para estimar o cendario sem
subsidio; o produto entre o nUmero dos passageiros pagantes e a
renda referente a faixa de renda sem subsidio somado ao produto
entre o numero dos passageiros nao pagantes e a renda referente a
faixa de renda com subsidio, para estimar o cenario com subsidio.
Em seguida, obteve-se a proporcao acumulada da renda sem
subsidio e com subsidio e gerou-se a massa salarial sem e com
subsidio.

Logo, de acordo com a figura 4, é possivel notar que as curvas
praticamente coincidem. O indice de Gini encontrado com e sem o
subsidio foi de, respectivamente, 0,4652 e 0,4745 (para detalhes do
calculo ver o Anexo 1).



Figura 4: Curva de Lorenz para a Renda Bruta Com e Sem o Subsidio (01/2022 -
10/2022)
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Fonte: Elaboragdo prépria, por intermédio do Excel.

Observa-se que o subsidio concedido para alguns passageiros
do Metr6-DF contribuiu para uma reducao na desigualdade de
renda dos passageiros que utilizam o servico, mesmo que a variagao
do indice de Gini tenha sido muito baixa (da ordem de -0,0093), dado
pela diferenca entre o indice de Gini com subsidio e sem subsidio.

Assim, buscando ratificar se o efeito da politica publica foi
progressivo ou regressivo, estimou-se a curva de concentracao de
subsidio e o seu indice. Segundo Castro e Bugarin (2017), a curva de
concentragao dos subsidios procura avaliar duas variaveis, na qual a
variavel de ordenagao nao coincide com a variavel de distribuigao.
Entretanto, caso haja coincidéncia das duas variaveis, ocorre um
caso atipico de curva de concentracao que coincide com a curva de
Lorenz - reta de 45°. Na figura 5 encontra-se a curva de
concentragdo de subsidio para o periodo de janeiro a outubro de
2022. A curva de concentracao de subsidio relaciona a proporcao
acumulada de subsidio e a propor¢ao acumulada da renda.

Para obter a proporcao acumulada do subsidio, primeiro,
adquiriu-se o produto entre o numero de passageiros subsidiados
por faixa de renda e o valor da passagem do Metr6-DF (R$5,50). E,
apos isso, gerou-se a proporcao acumulada do subsidio. E, para




identificar a propor¢dao acumulada da renda dos passageiros nao
pagantes, primeiro, obteve-se o produto entre a renda e nimero de
passageiros subsidiados e, depois, obteve-se a proporgao
acumulada da renda dos passageiros subsidiados. Deste modo,
gerou-se a curva de concentracao dos subsidios.

Figura 5: Curva de Concentracio dos Subsidios (01/2022 - 10/2022)
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Fonte: Elaboracéo prépria, por intermédio do Excel.

Na figura 5 nota-se que os passageiros que detém 30% de
toda a renda disponivel, recebe mais de 50% dos subsidios
referentes ao Metro-DF, enquanto os passageiros que se apropriam
de 70% de toda a renda disponivel, recebem menos de 20% dos
subsidios referentes ao Metro-DF. O coeficiente da curva de
concentragao de subsidio revelou um indice da ordem de 0,7647.
Assim, a partir desse valor obteve-se o indice Kakwani de -0,2995,
que é obtido a partir da diferenca entre o indice de Gini da curva de
Lorenz para a renda bruta considerando o subsidio e o indice de
concentragao do subsidio (0,4652 - 0,7647). Em outras palavras, a
concentragdo da renda bruta dos passageiros do Metr6-DF apés o
subsidio € menor do que a concentracao do subsidio (para detalhes
do calculo ver o Anexo 1).

Portanto, este resultado revela que a implantagcdo da politica
publica de gratuidade do Metr6-DF para certos passageiros tem
beneficiado mais os passageiros que detém menor parcela da renda.




Assim, evidencia-se a progressividade da politica publica, visto que
quanto menor a parcela da renda dos passageiros do transporte
publico, maior a parcela do subsidio e, de modo contrario, quanto
maior a parcela da renda dos passageiros do Metr6-DF, menor a
parcela do subsidio.

Em que pese haver maior proporciao de passageiros nao
pagantes nas estacoes de maior renda per capita, como nas
estacoes da Asa Sul, o volume de passageiros embarcados é muito
superior nas estacdoes de menor renda per capita, como em
Ceilandia. Assim, o resultado foi influenciado em grande medida
pela distribuicdo, entre as estacdes, do volume de passageiros
totais.







DISCUSSAO E CONSIDERACOES
FINAIS

Este estudo teve como objetivo geral estimar o efeito que a
politica de gratuidade para passageiros do Metr6-DF tem em termos
de redistribuicido de renda e desigualdade social na renda dos
passageiros. Entre os objetivos especificos, calculou-se o montante
de subsidio referente aos passageiros da gratuidade no metr6 e
detalhou-se o montante por regides de localizagdo das estacgoes,
indicando relacdao entre montante de subsidio e renda per capita
mensal das regides. Também mensurou-se o grau de
progressividade da politica de gratuidade aos passageiros do Metro6-
DF, a partir da curva de Lorenz antes e apds o subsidio e calculo do
indice de Kakwani.

Os resultados indicaram que a estacao Central apresenta o
maior nimero de passageiros pagantes e ndo pagantes, da ordem
de 3,102 e 0,916 milhdes, respectivamente. E, consequentemente,
também apresenta o maior valor arrecadado e que deixou de ser
arrecadado, da ordem de R$ 17,063 e R$5,041 milhdes. A estacédo 110
Sul apresenta o menor numero de passageiros pagantes e nao
pagantes, da ordem 0,169 e 0,050 milhdes, respectivamente. E,
como consequéncia, apresenta o menor valor arrecadado e que
deixou de ser arrecadado, da ordem de R$0,932 e R$0,280 milhdes,
respectivamente.

Os resultados também indicaram que o indice de Gini com e
sem subsidio foi de, respectivamente, 0,4652 e 0,4745. Apontando
que o subsidio concedido para alguns passageiros do Metr6-DF
contribuiu para uma reducdo na desigualdade de renda dos
passageiros que utilizam o servico, mesmo que a variag¢ao do indice
de Gini tenha sido baixa, da ordem de -0,0092.

Ademais, o indice de Kakwani confirmou a progressividade da
politica de gratuidade do Metr6-DF, com um indice da ordem de -
0,2995, indicando que a concentracdo da renda bruta dos
passageiros do Metro-DF apés o subsidio é menor do que a
concentragao do subsidio. Portanto, tal resultado evidencia nivel de
progressividade da politica publica, visto que quanto menor a
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parcela da renda dos passageiros do transporte publico, maior a
parcela do subsidio e, de modo contrario, quanto maior a parcela da
renda dos passageiros do Metro-DF, menor a parcela do subsidio.

Obverva-se, entdo, que uma queda no indice de Gini, isto é,
uma melhora na distribuicao de renda foi explicada por uma queda
no indice Kakwani, ou seja, uma politica progressiva de gratuidade
do Metro-DF.

Portanto, este trabalho mostra-se relevante por gerar
contribuicées empiricas a literatura sobre o efeito da gratuidade dos
transportes publicos na redistribuicdo de renda e desigualdade
social. Além de prover evidéncias empiricas que podem auxiliar
policies makers nas tomadas de decisbes em favor do
aprimoramento continuo da politica de gratuidade do metré do
Distrito Federal, visando torna-la cada vez mais eficiente e mais
progressiva.

A esse respeito, chama a atencao o fato de que a maior
proporcao de passageiros ndo pagantes ocorre na estacido Asa Sul
(Estacdo 112), regido de elevada renda per capita. Ainda que nao
tenhamos base de dados suficiente para vincular (individualizar) o
passageiro com sua renda, é possivel que passageiros de elevada
renda familiar (estudantes de familias ricas, idosos com
aposentadorias de alto valor) estejam utilizando do sistema de
gratuidades, diminuindo o potencial feito redistributivo e
progressivo do subsidio.

Além disso, a tabela 2 apontou que as gratuidades resultaram
em perda de arrecadacdo de R$ 43,4 milhées de reais (no periodo de
janeiro a outubro de 2022), que levou a maior dispéndio pelo
Governo do Distrito Federal, o qual assume o deficit financeiro do
Metro-DF. Nesse sentido, ha que se perguntar se, em termos de
alocacao 6tima de recursos publicos, esse montante nao seria mais
bem direcionado para politicas focadas em pobres no Distrito
Federal, do que em custear gratuidades a publico sem critérios de
renda.

Por fim, faz-se necessdrio aprimorar o estudo no que se refere
a estimacao da renda dos passageiros pagantes e ndo pagantes do
Metr6-DF, algo desafiador tendo em \vista cultura de
indisponibilidade de dados e de restricoes a informacgdes ao publico
geral - apesar de que, a bem da verdade, ha diversos esforcos
contrarios de varias instituicoes nesse sentido.
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APENDICE

Este apéndice traz a tabela 3, que expressa a renda per capita
mensal por regidao da estacdao no ano de 2021 e o fluxo em numeros
e percentuais de passageiros pagantes e nao pagantes por estagiao
entre janeiro e outubro de 2022. Traz a tabela 4, que apresenta a
proporcao acumulada dos passageiros em relacao a renda dos
passageiros com e sem subsidios. A tabela 5, que revela a relagao
entre a proporg¢ao acumulada do subsidio e a renda dos passageiros
subsidiados. Por fim, este anexo traz o indice de Gini, considerando
a implementacdo do subsidio e desconsiderando a implementacao
do subsidio, bem como o indice de concentrag¢do do subsidio.

Tabela 2: Renda per capita mensal por Regidao da Estacao e Fluxo de Passageiros
Pagantes e Ndo Pagantes em cada Estacdo (01/2022 até 10/2022)

Numero de Passageiros Percentual de Renda per Renda
Passageiros capita per
Estacées Pagan Nao Total Pagantes Nao mensal dos capita
tes pagantes Pagantes pagantes mensal
em R$ (2021) dos nao
pagant
esem
R$
(2021)
SHP 2.001. 473.525 2.474.5 80,864% 19,136% 7.051,56
060 85 7.386,0
7
CTL 3.102.5 916.628 4.019.14 77,193% 22,807% 7.051,56 7.386,0
20 8 7
GAL 972.25 285.727 1.257.98 77,287% 22,713% 7.051,56 7.386,0
3 0 7
102 522.33 154.048 676.379 77,225% 22,775% 7.051,56 7.386,0
1 7
106 224.07 72.986 297.06 75,431% 24,569% 7.051,56 7.386,0
8 4 7
108 249.84 89.743 339.589 73,573% 26,427% 7.051,56 7.386,0
6 7
110 169.58 50.912 220.49 76,910% 23,090% 7.051,56 7.386,0
4 6 7
12 30114 168.872 470.017 64,071% 35,929% 7.051,56 7.386,0
5 7
N4 534.85 167.099 701.956 76,195% 23,805% 7.051,56 7.386,0
7 7
ASA 646.38 | 237.506 883.89 73,130% 26,870% 7.051,56 7.386,0
8 4 7
EPQ 261.98 102.017 364.00 7M,974% 28,026% 5.900,79 6.235,30
9 6
CON 831.66 275.018 1.106.68 75,149% 24,851% 5.900,79 6.235,30
6 4
CLA 1.788.2 581.139 2.369.3 75,473% 24,527% 5.900,79 6.235,30
09 48




FEI 413.05 124.380 537.435 76,857% 23,143% 3.678,59 4.013,10
GUA 1.2955.11 409.564 1.704.6 75,974% 24,026% 3.678,59 4.013,10
ARN 1.92-4. 537.712 2.48822.6 78,342% 21,658% 2.827,13 3.161,64

982 94

MET 882.63 278.81 1.161.44 75,995% 24,005% 2.592,19 2.926,70
TAS 592.33 217.376 811.?707 73,220% 26,780% 2.592,19 2.926,70
REL 1.211.9 536.484 1.778.4 69,834% 30,166% 2.592,19 2.926,70
FUR 8569%41 259.134 'I.TI48?55 76,833% 23,167% 1.806,43 2.140,94
SAS 6289.07 204.797 832:.”876 75,411% 24,589% 1.806,43 2.140,94
SAM 'I.OZ'I.G 331.995 1.423.63 | 76,680% 23,320% 1.806,43 2.140,94
CEl 1.2:;?’;.0 416.152 1.6939.23 75,509% 24,491% 1.727,54 2.062,05
CEN 5081?43 147.339 64:.77 77,290% 22,710% 1.727,54 2.062,05
CEC 1.320.7 455.281 1.7986.0 74,651% 25,349% 1.727,54 2.062,05
GBA 4118'?97 188.404 60271.’37 68,981% 31,019% 1.727,54 2.062,05
CES 53:.20 210.999 742.20 71,724% 28,276% 1.727,54 2.062,05

Agregado 24.9636 7.893.648 32.:30. 75,734% 24,266%
593 241

Fonte: Elaboracgédo prépria, por intermédio do Excel, a partir de dados extraidos
do Metré-DF (2023) e da PDAD (2022).

A tabela 4 apresenta a propor¢ao acumulada dos passageiros
em relagdo a renda dos passageiros com e sem subsidios.

Tabela 3: Propor¢cdo Acumulada dos Passageiros e da Renda dos Passageiros
Com e Sem Subsidio

Proporcao Proporcao Proporcgcao
acumulada dos acumulada da renda acumulada da
passageiros (%p) dos passageiros sem renda dos

subsidio (%y;,,) passageiros com
subsidio (%y,)

0,00 0,00 0,00
16,90 6,63 6,84
27,28 10,89 1,20
38,81 17,68 18,10
46,44 22,58 23,04
53,33 28,34 28,82
65,14 44,16 44,57




100,00

100,00 100,00

Fonte: Elaboracgao prépria, a partir de dados extraidos do Metr6-DF (2023) e da
PDAD (2022).

Para obter o indice de Gini desconsiderando a implementacao
dos subsidios, obteve-se a razao da soma da diferenga entre a
proporcao acumulada de passageiros (%p) e suas rendas (%y,,) pela
diferenca entre a soma da propor¢cao acumulada dos passageiros e
o valor 100. Formalizada da seguinte maneira:

1G.. = (Z?:O%p - %yss)
¥ [(B%p) — 100

()

Ja para obter o indice de Gini considerando a implementacao
dos subsidios, obteve-se a razao da soma da diferengca entre a
proporcao acumulada de passageiros (%p) e suas rendas (%y.,) pela
diferenca entre a soma da propor¢cao acumulada dos passageiros e
o valor 100. Formalizada da seguinte maneira:

1G... = (Z?:O%p - %ycs)
© (ko %p) — 100]

(2)

A tabela 5 apresenta a relacao entre a proporcao acumulada
do subsidio e a renda dos passageiros subsidiados.

Tabela 4: Proporcdo Acumulada do Subsidio e da Renda dos Passageiros
Subsidiados

Proporgao
acumulada do
subsidio (%S)

Proporcao
acumulada da renda
dos passageiros

subsidiados (%y;)

(0] o
17,9660279 7,94709267
28,0491479 12,5778972

41,1314515 20,7912305
47,9434097 25,4112245
54,7076333 31,2343339

66,8461781 47,470407




100 100

Fonte: Elaboragdo prépria, a partir de dados extraidos do Metré-DF (2023).

O indice de concentragcdo do subsidio foi adquirido por
intermédio da razdo da soma da diferenca entre a proporcao
acumulada de subsidio (%S) e a proporcao acumulada da renda dos
passageiros subsidiados (%y,) pela diferenca entre a soma da
proporcao acumulada da renda dos passageiros subsidiados e o
valor 100. Formalizada matematicamente desta forma:

(Z?:O%S - %ys)
[(Xizo %ys) — 100]
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