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Resumo

Este trabalho busca analisar a acao publica frente aos desafios regulatorios do
transporte publico quanto ao bem-estar, a qualidade do servico e a tarifa a partir
da experiéncia de operagao do transporte coletivo e convencional de Belo Horizonte.
Valendo-se da metodologia Agente-Principal para o cenario de Risco Moral, avaliou-se
como a interacdo em um jogo estratégico entre poder publico, firma e usudrios do
transporte publico pode delinear os incentivos contratuais que otimizam o bem-
estar. Esta andlise foi realizada considerando diferentes niveis de informacao do
Principal (o poder publico) quanto as operagoes do Agente (a firma). A partir
desta investigacao tedrica, verificou-se sob quais condi¢bes o Principal deve ofertar
incentivos remuneratérios ao Agente para o exercicio de esforcos operacionais em
prol da melhoria da qualidade do servigo. De forma complementar, a acao publica
e 0 bem-estar foram avaliados em cenarios com graus distintos de autonomia do
Principal para a gestao do prego da tarifa do servigo. Os resultados indicam que a
gestao do prego pelo poder publico é uma ferramenta importante para a otimizacao
do bem-estar. Indo além, a modelagem sugere que os incentivos contratuais e o preco
da tarifa estdo conectados entre si quando o Principal otimiza o bem-estar, de modo
que havera um valor tarifario especifico para cada arranjo de incentivos contratuais

que o poder publico oferta com base no nivel de qualidade almejado para o servico.

Palavras-chaves: risco moral; teoria dos contratos; transporte piblico; Belo

Horizonte; regulacdo economica.



Abstract

This work seeks to analyze public authorities’ decision-making in the face of regulatory
challenges regarding public transport in terms of welfare, quality, and fares, based
on the operation of Belo Horizonte’s public and conventional transportation system.
Using the Principal-Agent methodology for the Moral Hazard scenario, we evaluated
how the interaction in a strategic game between public authorities, firms and public
transport users can shape the contractual incentives that optimize social welfare.
This analysis was conducted considering different levels of knowledge on the part
of the Principal (the public authority) regarding the operations of the Agent (the
service provider). Based on this conceptual investigation, it was verified under which
conditions the Principal should offer wage incentives to the Agent to make efforts
to improve the service quality. In addition, the public choice and the social welfare
were assessed in scenarios with different autonomy for the Principal to manage the
public transportation ticket price.The results indicate that price management by the
public authority is an important tool for optimizing welfare. Further, the modeling
suggests that contractual incentives and the bus ticket’s price are connected to each
other when the Principal optimizes social welfare. Then, there is a specific ticket
value for each arrangement of contractual incentives offered by the public authority

based on the level of quality desired for the service.

Key-words: moral harzard; agency theory; public transport; Belo Horizonte;

economic regulation.
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1 Introducao

O crescimento das grandes cidades é, no geral, acompanhado da necessidade de
desenvolvimento de uma infraestrutura urbana capaz de garantir mobilidade para o seus
cidadaos (COSTA; NETO; BERTOLDE, 2017). Neste caso, a mobilidade urbana consiste
"no deslocamento de pessoas de um local para outro dentro ou entre dreas urbanas'(FANG,

2015, tradugao nossa.).

No centro deste debate, o servigo de transporte coletivo assume um papel notério.
A relevancia deste servigo foi amplamente debatida na academia com base em elementos
que justificam sua importancia para o sistema econémico, meio ambiente e também para a
garantia de direitos, como trabalho, educagao e satide (SEREBRISKY et al., 2009). Sobre

o tema, Patrus Ananias, ao introduzir o livro "Omnibus', escreve:

Poucos sao os servigos publicos que manifestam as potencialidades e
os limites de forma tdo abrangente como o de transporte [coletivo].
Instrumento poderoso para unir pessoas, encurtar distancias, possibilitar
trocas e atender aos mais diferentes desejos, constitui, também, espaco
de socializacdo, posto que coletivo, de convivio, de encontros, lugar
privilegiado de se observar a cidade, suas ruas e avenidas, pracas e
jardins, seus contornos, sua gente (Fundacao Jodo Pinheiro, 1996).

Portanto, o transporte ptublico é, de fato, um ativo social e econémico importante.
Este protagonismo assumido na organizacao das cidades ¢ especialmente maior nos centros
urbanos dos paises em desenvolvimento (ESTACHE; GOMEZ-LOBO, 2004), apesar do
servigo ser comumente ofertado de forma precéria nestas localidades (GOMEZ-LOBO;
BRIONES, 2013). Este hiato entre a qualidade almejada e o servigo oferecido vem exigindo
constantes reformas regulatérias sobre o setor nas grandes cidades da América Latina
(GOMEZ-LOBO; BRIONES, 2014).

O contexto especifico para o Brasil é de debate intenso sobre o modelo de concessao
para o transporte piblico. Carvalho (2016) indica que, a partir de 2013, diversos movimentos
populares foram as ruas protestar contra os aumentos dos precos da tarifa do transporte
coletivo no Brasil, o que exigiu medidas a nivel federal, como a defini¢ao, em 2015, deste
servigo como direito social constitucional (CARNEIRO et al., 2022).

A cidade de Belo Horizonte é representativa a respeito destes conflitos referentes
ao transporte coletivo. Assim como na maioria das grandes cidades, na capital mineira a
autoridade publica concede a execucao do transporte urbano a empresas privadas e regula
a atuacao dos operadores, de forma a proporcionar eficiéncia na prestagao do servigo.
Contudo, os atuais contratos de concessao publica da cidade, em vigor desde 2008, vém
sendo incessantemente contestados (CARNEIRO et al., 2022).

Por conta do modelo de concessao, aliado aos caros investimentos na infraestrutura

da rede, o transporte coletivo via 6nibus de Belo Horizonte se tornou o mais caro do pais
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em 2017 (BRETAS, 2017). No entanto, o problema ultrapassa a dimensao tarifaria: a
qualidade do sistema e a sua transparéncia também estao em constante questionamento
pela sociedade civil, pela justiga e pelos 6rgaos de controle (AYER, 2019; CARNEIRO et
al., 2022).

Dentre as alegacoes, estao os frequentes descumprimentos dos contratos por parte
das concessiondarias, em casos como a reducao da frota de 6nibus operante, diminuicao do
nimero de linhas com trocadores, baixo niimero de viagens em horarios noturnos, frota
com qualidade e conforto questionaveis, entre outros problemas. Estas irregularidades
estao associadas a dificuldade de se fiscalizar as operacoes da firma, dando as operadoras
uma vantagem informacional: ha uma assimetria entre o que a firma realiza e o que
poder publico consegue averiguar e fiscalizar. Portanto, a crise do transporte publico de
belo horizonte parece estar intimamente conectada a um problema de transparéncia,

qualidade e preco.

Para contornar esta situacao, em 2023, Belo Horizonte remodelou seu marco
regulatério para o transporte piblico via 6nibus. Neste novo marco, ficam explicitadas as
pretensoes de redesenho da regulagdo em prol da melhoria da transparéncia, da qualidade e
da redugao dos precos da tarifa, através de mecanismos de incentivos publicos, em especial
o subsidio direto para a operacao das firmas. Portanto, a partir deste topico, é possivel
indagar sobre o seguinte problema de pesquisa: Considerando a importancia do transporte
publico, como os incentivos contratuais, como aqueles presentes em Belo Horizonte, afetam

os pregos, a qualidade e, sobretudo, o bem-estar?

Portanto, o objetivo central deste trabalho é avaliar a agdo publica frente aos
desafios regulatorios do transporte piblico quanto ao bem-estar, a qualidade e a tarifa, sob
a perspectiva do modelo implementado recentemente em Belo Horizonte. Para se concretizar
esta andlise, alguns objetivos especificos foram tracados, a comegar pela descricao do novo
modelo de Belo Horizonte, de forma a contextualizar a decisoes tomadas para o sistema

frente as questoes regulatérias e econdmicas que as antecedem e as cercam.

Um segundo objetivo especifico é a confeccao de uma anélise tedrica para a avaliacao
de marcos regulatorios que seguem o mesmo padrao que o da capital mineira. A utilizacao de
um modelo tedrico é um instrumento interessante para a avaliacao de politicas regulatorias,
uma vez que o novo arranjo foi recém implementado e carece de dados empiricos robustos
para subsidiar outros tipos de pesquisa. Para a investigacao deste problema, serao utilizados
os instrumentos metodolégicos da teoria microeconémica relacionados a Agency Theory,
ou Teoria Economica dos Contratos. Conforme Gagnepain e Ivaldi (2002), estudos tedricos
a partir da Teoria dos Contratos podem ser de grande importancia para a implementacao
de solugoes na area de regulacao, ainda que algumas simplifica¢bes sejam necessarias na

construcao da pesquisa.
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Ainda sobre a analise a partir da Teoria dos Contratos, conforme Salanie (2005),
uma abordagem importante para a investigacao de arranjos contratuais é aquela focada
em assimetria de informagoes entre as partes. Quando o ator econémico que oferta um
contrato nao consegue visualizar a operacao da parte contratada, chama-se este problema
de Risco Moral. Para tanto, constréi-se arranjos de incentivos baseados na qualidade a fim
de minimizar os problemas de informacao assimétrica. Cabe ressaltar que a regulagao do
transporte publico belo-horizontino possui mecanismos similares, o que justifica a utilizacao

desta metodologia para a sua investigacao.

Para refinamento do modelo, o estudo incluira os usuarios do transporte publico na
interagdo entre os atores econdmicos deste mercado, o que nao é um elemento comum ao
modelo padrao de Risco Moral, que tende a focar no relacionamento entre firmas e poder
concedente/contratante. No entanto, o comportamento da demanda dos usudrios tem sido
alvo de diversos estudos sobre os sistemas de transporte (DIAB et al., 2020; PEREIRA et

al., 2023), o que exige um olhar atento para estes agentes econémicos.

O trabalho também pretende avancar quanto a definicao dos desafios do regulador
do transporte publico. Assim, aprofundou-se também na andlise sobre financiamento dos
incentivos contratuais e sobre o grau de autonomia do regulador sobre os precos, bem
como a dimensao destes desafios para a otimizacdo do bem-estar. Portanto, o modelo
desenvolvido neste trabalho avalia como a interagao de atores multiplos (Poder Publico,
operadoras e usudrios) afeta o bem-estar a partir das decisdes sobre os incentivos propostos

em contrato, considerando as diversas restri¢oes.

Ao pesquisar este problema e, consequentemente, desenvolver as analises propostas,
este trabalho pretende contribuir nao somente com a avaliagao do modelo regulatério de
Belo Horizonte, como também para outros sistemas de transporte que possuem estruturas
de incentivos similares. Indo além, a abordagem empregada podera ser 1til para a avaliagao
de outros tipos de concessoes e servigos com financiamento misto, isto é, parcialmente
financiados via tarifa paga pelos usudrios e com complementagao da remuneracao através

de subsidios ancorados em incentivos.

Portanto, com base nestes objetivos especificos e buscando investigar o problema
de pesquisa relatado, o trabalho foi segmentado em 4 capitulos. Ainda nesta introducao,
a secao 1.1 levanta os principais conceitos ligados a regulagao do transporte publico.
Estes conceitos serao importantes para a contextualizacao realizada na secao 1.2 sobre
o transporte publico de Belo Horizonte. De forma a preparar a construcao analitica que
segue, a se¢ao 1.3 indica o estado da arte no campo estudado e delimita as contribuicoes
pretendidas com a atual pesquisa. Subsidiando-se do referencial sobre Belo Horizonte e da
metologia de pesquisa trazidos na introducao, o capitulo 2, principal desta dissertacgao,
desenvolve uma modelagem para anélise de diversos aspectos economicos, em especial o

bem-estar. Valendo-se destas analises, o capitulo 3 desenvolve cenarios analiticos sobre
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como a modelagem poderia ser utilizada para avaliar a decisao 6tima. Por fim, o capitulo
4 arremata as principais descobertas de pesquisa e levanta as limitagoes encontradas no

percurso.

1.1 Transporte publico e incentivos

Este breve referencial teérico pretende introduzir a tematica do arranjo contratual
do licenciamento de transporte coletivo de onibus, a fim de subsidiar a discussao do modelo
tedrico. Além disso, pretende-se com este referencial desenvolver as ferramentas tedricas

para a compreensao do modelo de Belo Horizonte.

Um aspecto fundamental para os modelos de concessao do transporte piblico
coletivo ¢ a caracterizagao da condicao de remuneracao das empresas. Nesse sentido, diversos
autores discriminam os tipos de remuneracao entre cost-plus e fized-price (GAGNEPAIN;
IVALDI, 2002; GOMEZ-LOBO; BRIONES, 2014; PIECHUCKA, 2021). O primeiro se refere
a contratos cuja receita das operadoras é determinada por uma transferéncia remuneratoria
somada ao reembolso dos custos do sistema. Contratos desse género, por garantirem uma
parcela fixa remuneratéria e cobrir o total das despesas, ndo possuem incentivos a melhoria
de performance ou a reducao de custos. Além disso, ndo ha qualquer risco as operadoras do

servigo, uma vez que o regulador se assegura das despesas (LAFFONT; TIROLE, 1993).

Em sentido diametralmente oposto, os contratos do tipo fized-price, ou de preco
fixo, possuem como caracteristica o pagamento de um valor pré-definido pela prestacao
de servico, sem qualquer vinculacao ao custo da empresa. Os contratos dessa natureza
possuem alto incentivo a reducao de custos, uma vez que a margem de remuneragao da
empresa executora dependerd exclusivamente do seu potencial de reducao de despesas e de
ganhos de eficiéncia. Nesse caso, contratos desse género isentam a administragdo ptublica

de qualquer risco, pois cabe a ela somente remunerar um valor pré-fixado em contrato.

Por fim, cabe ressaltar a op¢ao por modelos hibridos, ou, como definido por Laffont
e Tirole (1993), “contratos de incentivos”. Nesse tipo de contrato o regulador e a operadora
de transporte compartilham os custos de operacao de acordo com uma regra prévia de
operacao. Assim, a margem da operadora dependera tanto de uma parcela fixa paga pelo

planejador publico quanto também pelos seus esforcos em reduzir custos operacionais.

Conforme indicam Piechucka (2021), Gagnepain e Ivaldi (2002) e outros, os contratos
de fized-prices se provam mais eficientes, especialmente em situacoes cujo regulador é bem
informado sobre as caracteristicas das operadoras. O cenario de bem-estar 6timo, segundo
Laffont e Tirole (1991) seria o de oferta, por parte do 6rgao regulador, de um menu de
contratos, em que a empresa mais produtiva optaria pelo contrato de fized-price (pois sabe
do seu potencial de gerar lucro a partir da reducao intensiva de custos) e a empresa mais

ineficiente tomaria o contrato de cost-plus, uma vez que sua baixa produtividade lhe torna
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avessa ao risco intrinseco ao tipo fixed-price.

Apesar das pesquisas indicarem os contratos de fized-price como os mais oportunos,
a escolha do tipo de contrato nao é trivial como aparenta. Contratos desse género funcionam
de maneira mais adequada em casos onde o 6rgao regulador é parcialmente ou perfeitamente
informado sobre as caracteristicas das empresas e sobre os esforcos tomados por elas
(GAGNEPAIN; IVALDI, 2017). Conforme destaca Couto (2011), em modelos diferentes
aos tradicionais cost-plus, os incentivos agressivos a redugao de custos podem possuir
efeitos perversos. Neste caso, a reducao de custo poderia ser fruto nao apenas de ganhos de
eficiéncia, mas também de deterioracao do servigo. Este cenario é um exemplo tradicional
de risco moral, com implicagbes trazidas por Gémez-Lobo e Briones (2014) e mencionadas
na metodologia de pesquisa. Conforme indica Piechucka (2021), sistemas mais complexos
tendem a ser delegados pela administracao publica via cost-plus, enquanto sistemas mais

simples, com maior controle e fiscalizacao, tendem a ser operados via fized-price.

Um exemplo deste caso é a incorporacao de corredores de transito de 6nibus urbano,
como os conhecidos Bus Rapid Transit (BRT), implementado em diversas cidades de paises
latinos. Este modelo de transporte coletivo possui operacionalizacao simplificada, maior
informacao sobre a demanda pelo servigo e maior facilidade de monitoramento por parte

do orgao regulador, o que permite o bom funcionamento de contratos de tarifa fixa.

Ainda sobre a escolha dos contratos, Gagnepain e Ivaldi (2017) e Piechucka (2021),
ao estudarem o modelo francés de transporte ptublico, revelam que a decisdo pelo tipo de
contrato possui alto grau de endogeneidade, isto é — a selecao do modelo de regulagdo pode
ser explicada justamente pela estrutura de transporte e pelas caracteristicas do municipio
de operacao, que por sua vez também sao afetados pelo tipo de contrato. Além disso,
em seu estudo econométrico, Piechucka (2021) indica como significante para a escolha
contratual o grau de dispersao partidaria dos eleitos no legislativo, uma vez que municipios
com maior dispersao politica apresentam maiores riscos de ocorréncia de agoes oportunistas

pela oposicao, obrigando a situacao a adotar contratos de menor incerteza.

Outro aspecto fundamental é a localizacdo do partido da situagdo no espectro
politico. Partidos de esquerda tendem a optar por contratos cost-plus, com o intuito de
proteger os trabalhadores do sistema de uma possivel politica agressiva de redugao de

gastos com pessoal que os contratos do tipo fized-price podem proporcionar.

Além de outros fatores, é fundamental destacar que a presenca de contratos do
tipo fized-price tendem a ocorrer em municipios e regioes que evidenciaram um aumento
substancial nos custos de operacao do transporte em contratos anteriores. Assim, utiliza-se
contratos desse tipo justamente para amenizar problemas tarifarios e fiscais encontrados

outrora em sistemas operando via cost-plus.

Por fim, cabe ressaltar as consideracoes levantadas por Gémez-Lobo e Briones
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(2014) sobre os sistemas de transporte coletivo de Londres e Santiago. A respeito de
Londres, ressalta-se que foram quase trés décadas num esquema de tentativa e erro para
se encontrar um modelo regulatorio eficiente, enquanto em Santiago foram necessarias
diversas rodadas de renegociagao apés a introducao de reformas. Esses ajustes se devem
a complexidade e a dificuldade de se desenhar um sistema de regulagao para o setor.
Portanto, a previsao de contratos curtos (que permitem a corregdo de erros) e com a
possibilidade de renegociacao favorecem o aciimulo de expertise por parte da burocracia

para aplicacao de modelos complexos de transporte coletivo urbano.

A possibilidade de renegociagao de contratos, ainda que possa ser positiva para
ajustes tempestivos, deve ser usada com cautela, uma vez que essa pratica reduz a seguranca
juridica e aumenta o comportamento oportunista. Um exemplo disso seria a op¢ao de uma
empresa em assumir a gestao de um sistema de transporte sabendo da sua incapacidade

de cumprir o contrato justamente por vislumbrar renegociagoes no futuro.

Este breve referencial tedrico foi integralmente destinado a discussao dos tipos
de contrato de regulacao para os sistemas de transporte puiblico. Outros fatores que nao
sao contemplados na pesquisa foram levantados neste texto justamente para ponderar
o alcance de um modelo tedrico. Aspectos politicos, por exemplo, sado deixados de lado
analise, apesar de possuir peso na escolha do Planejador Central. Por outro lado, esta se¢ao
também contemplou algumas discussoes intimamente ligadas, como a opcao de contratos
do tipo cost-plus em casos de Risco Moral, como o estudado neste trabalho. Estes conceitos
aqui trazidos serdao importantes na interpretacao da modelagem de Belo Horizonte, foco

da préxima secao desta introducao.

1.2 O transporte coletivo de Belo Horizonte

O principal esforco deste trabalho é a exploracao analitica do transporte publico
com base na teoria economica e no transporte publico de Belo Horizonte, especialmente
a modalidade convencional, caracterizada pela composicao de redes de transporte via
onibus de livre circulagao. Dos multiplos aspectos contratuais que este arranjo apresenta,
aqueles que se referem ao modelo de financiamento e aos incentivos ligados a qualidade
serao descritos e analisados nesta secao, dada a importancia destes aspectos nas anélises

econOmicas de bem-estar.

No entanto, um passo anterior a investigacao do transporte publico convencional
é a sua contextualizacdo no sistema de transporte coletivo da cidade de Belo Horizonte.
Para este objetivo, esbogou-se uma breve descricao sobre os diferentes servigos de trans-
porte coletivo que ajudam a compor a rede de transporte publico da cidade e da regiao

metropolitana.

A comegar pelo transporte sobre trilhos, Belo Horizonte possui uma tinica via de
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trem urbano, com 19 estacoes de passageiros, sendo apenas uma delas no municipio de
Contagem e as demais na capital mineira. Até 2022, o metré de Belo Horizonte possuia
gestao exclusiva da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), pertencente & Unido.
Posteriormente, a gestao foi estadualizada para em seguida ser concedida ao setor privado
via leildo. Como parte do processo de concessao, recursos federais, estaduais e privados
serao empreendidos para a expansao da malha metroviaria da cidade. Atualmente, o Metro

de Belo Horizonte possui algo préximo de 100 mil usudrios didrios.

H&a também o transporte metropolitano, responsavel pela conexao do transporte
coletivo intermunicipal dos 34 municipios da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte. O
transporte metropolitano é realizado por meio de 6nibus urbanos e é regulado pelo governo
estadual através do Departamento de Estradas de Rodagem (DER-MG). Cabe ressaltar
que o transporte metropolitano possui raras integragoes tarifarias com o metr6 e nao possui
integragdo com o transporte publico municipal de Belo Horizonte. Segundo o Sindicato das
Empresas de Onibus de Transporte de Passageiros Metropolitano (SINTRAM), a demanda
do sistema metropolitano é de aproximadamente 700 mil pessoas/dia em todas as cidades

da regiao.

Adicionalmente, ha o Sistema Complementar, caracterizado pelo transporte via
micro-onibus com trajetos radiais, isto é, entre bairros e com baixa frequéncia de circulagao
nos grandes corredores. Criado em 2001, todos os 6nibus em circulagao sao fruto de
empreendimentos individuais. A representacao da categoria é realizada pelo Sindicato dos
Permissionéarios Auténomos do Transporte Suplementar de Passageiros dos Municipios da
Regiao Metropolitana (Sindpautras), e a administragao é realizada pela Superintendéncia
Mobilidade Urbana da Prefeitura de Belo Horizonte (Sumob-BH).

Juntamente com o transporte suplementar, o transporte convencional, foco desta
pesquisa, completa a fatia do transporte coletivo cuja responsabilidade é municipal. Assim
como o servigo suplementar, o transporte convencional é administrado pela Superintendén-
cia Mobilidade Urbana da Prefeitura de Belo Horizonte (Sumob-BH) em conjunto com a

Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A, a BHTrans.

Aqui, cabe ressaltar o contexto da criagdo da Sumob — a BHTrans é uma empresa
publica de direito privado e, para mudar a forma de atuagao ptublica sobre as areas de
transito e transporte publico, criou-se a Sumob, de direito publico, que substituira a a
empresa publica citada. Esta substituicdo gradual serda concluida com a extinc¢ao de cargos
e carreiras, bem como com a finalizagdo dos contratos vigentes e quitacao dos passivos da
BHTrans. Enquanto esta transicao nao for finalizada, a BHTrans continua operando sob a

supervisao da Sumob-BH.

Os atuais contratos do transporte publico convencional foram tecidos pela BHTrans

L Informacdo revelada pela administradora atual, disponivel em:

em.com.br/gerais/2024/03/6815935-metro-de-bh-registra-decada-de-esvaziamento.html
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em 2008, a partir da Lei Municipal 9.491/2008, do Decreto Municipal 13.384/2008 e do
Edital de Concorréncia Publica 131/2008. Nas proximas segoes, serd contextualizado o
surgimento destes contratos e as suas principais regras. Em seguida, sera discutida as nova
regulacao do sistema do transporte coletivo e convencional, levantando especialmente o novo
subsidio publico, implementado e regulado em 2023. Por fim, as principais caracteristicas

do modelo serao concatenadas.

1.2.1 O inicio dos atuais contratos de transporte coletivo e convencional

Um importante aspecto dos contratos de transporte coletivo é o contexto em que
eles estao inseridos. Portanto, convém trazer para a discussao a licitacao anterior a vigente
e como ela se contrasta com o arranjo implementado em 2008. Em 1997, de forma pioneira,
Belo Horizonte realizou a primeira licitagdo para o transporte publico, desenvolvida a fim
de reformular um sistema concentrado e mal regulado de transporte coletivo na cidade
(PRATES, 1998). No entanto, conforme indica Couto (2011, p. 73), 96% do mercado ficou

em posse de empresas que ja operavam o sistema.

O edital, que estipulava duracao de 10 anos para os contratos de prestagao, baseava-
se na remuneragao das firmas pelo custo do quilémetro percorrido pelos 6nibus. Conforme
visto na secao 1.1, este modelo se encaixa no tipo cost-plus, pois os custos adicionais sao
financiados pelo poder ptublico. Cabe ainda ressaltar que o pagamento por quilometragem
¢ um incentivo ao aumento do niimero de viagens e com rotas mais extensas, pois quanto
maior a quilometragem rodada, maior é a remuneracao das firmas. No entanto, se mal
regulado, este tipo de incentivo pode resultar na criagdo de trajetos e itinerarios irracionais,
com mais foco em gerar receitas aos operadores do sistema do que em atender a uma

demanda da populacao.

Nesta primeira licitacao, as empresas de transporte eram prestadoras de servigo,
pois a administragao contabil e operacional do sistema era de responsabilidade da BHTrans.
A partir da receita dos bilhetes, a Camera de Compensagao Tarifaria (CTT) garantia o
equilibrio econémico-financeiro de todo o sistema: linhas deficitarias seriam reequilibradas
a partir do superavit das linhas com maior demanda. Conforme indica Carneiro et al.
(2022), a CTT, que outrora fora superavitaria, foi se tornando cada vez mais deficitaria
por conta da queda da demanda do transporte publico gerada pela motorizacao. Este

deficit do sistema exigiu a complementacao financeira na ordem de R$500 milhoes pelo

poder publico (COUTO, 2011).

Portanto, ao fim dos 10 anos dos contratos viabilizados por licitagoes publicas,
vislumbrou-se a necessidade de remodelacdo do modelo regulatério. A demanda pelo
equilibrio econémico-financeiro do sistema foi colocada no centro do debate. Sob este

contexto, em 2008 uma nova licitagao ¢é realizada e os novos contratos tomam vigéncia,
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com duracgao prevista de 20 anos, e nao mais 10, como na licitacao antiga.

Os contratos foram divididos para quatro concessionarias que operam de forma
regionalizada na cidade, por meio das Redes de Transporte e Servigos (RTS). Quanto as
concessionarias, elas sao formadas por diversas firmas, sendo que uma empresa participante
de um grupo nao poderia participar de outro. H4 também um consoércio comum a todas as
concessionarias, sendo este consércio responsavel pela bilhetagem eletronica e repartigao

de receitas compartilhadas (como no caso de integragao tarifaria).

A regido Centro Sul da cidade tem operacao compartilhada entre os quatro consoér-
cios, uma vez que esta parte da cidade concentra grande demanda por transporte piblico,
especialmente por conta fluxo pendular de pessoas até o centro por conta de servigos e

empregos localizados na regiao. Assim, as RTS’s foram regionalizadas da seguinte forma:

Regides de Operacgdo das Redes

[0 Rede 1 -Estagio Venda Nova | Estagao Vilarinho | Estagio Pampulha |
Comedor AntBnio Carlos.

[0 Rede 2 - Estagiio 530 Gabriel | Estagio José Candido | Cormedor
Cristiano Machado { Cormedor Silviano Brand3o | Corredor Niguelina

[0 Rede 3 - EstagSo Barrciro f Estagio Diamante | Estagio Salgado Filha |
Corredor Amazonas

[0 Rede 4 - Estacio Alipic de Melo | Estacio Carlos Luz | Cormedor Pedro I
H Regio Centro Sul

Figura 1 — Regioes de Operacao das redes de transporte coletivo e convencional.
Fonte: (Belo Horizonte, 2008)

Ainda relacdo a operacao do sistema, linhas que atravessam mais de uma rede

teriam gestdao compartilhada entre as concessionarias. Sobre os itinerarios e frequéncias,
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a responsabilidade de racionalizacdo do sistema foi transferida da BHTrans para as
concessionarias. As propostas de mudancas sugeridas pelas empresas devem ter aprovacao
do poder concedente (a prefeitura) e devem seguir requisitos minimos de atendimento a
demanda de acordo com critérios espaciais e temporais, respeitando os quadros de horérios

estabelecidos e a frequéncia minima regulamentada.

Portanto, o papel administrativo que a BHtrans possuia na primeira licitacao foi
substituido por um papel fiscalizador e regulatorio. Este processo nao ocorreu apenas na

questao operacional, mas também contabil.

Anteriormente, a administragao financeira era controlada pela estatal, cabendo as
empresas apenas prestar o servi¢o e receber uma remuneracao baseada em uma planilha
de custos padronizada. No atual contrato, a gestao contabil do sistema é de operacao das
proprias concessiondrias, o que, segundo Carneiro et al. (2022), dificulta o controle social

sobre o sistema.

Esta gestao contabil estd intrinsecamente conectada ao modelo de remuneracao
das firmas. Anteriormente a retomada do subsidios publicos, regulamentada em 2023, os
contratos de concessao estipulavam que a remuneracao deveria ser especialmente tarifaria
e de atividades complementares, como publicidade nos 6nibus. Este tipo de contrato foi
elaborado a fim de isentar o risco do setor piiblico: as incertezas quanto aos custos e a
receita devem ser inteiramente geridas pelas concessionarias. Em caso de deficit, as tarifas

iriam cobri-lo, e nao mais o subsidio publico, como ocorria até 2007.

Portanto, entre 2008 e 2022, a tarifa ganhou papel central. A época, estabeleceu-se
uma equacao paramétrica para o ajuste dos pregos da tarifa. Esta equacdo é um somatério
de indices inflacionarios ponderados, a fim de estipular um nivel de operacao da firma capaz
de manter o sistema operando com uma Taxa Interna de Retorno (TIR) pré-determinada.
No edital estd explicito que a TIR tem o valor maximo igual a 8,95%, sendo que as
concessionarias vencedoras assinaram os seus contratos com taxas muito préximas ou
iguais a esta. A cada quatro anos, uma auditoria contabil independente seria realizada,
e a TIR seria avaliada; em caso de ganhos de eficiéncia, as receitas que superam a TIR
teriam destinacao dupla: 50% destinado a concessiondria e os outros 50% retornariam ao

sistema em forma de desconto a tarifa.

A previsao de reajuste contratual, obrigatéria e automéatica no dia 26 de dezembro

de cada ano, seria realizada com base na seguinte equagao paramétrica de custos:

OD; RO; VE, MO, DE;
o=t [0’25' <0Do> O <R00> 0 (VE) o (M00> oL (DEoﬂ’

onde:

e P. = Preco da Tarifa calculada;
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e P,= Preco das Tarifas vigentes em janeiro de 2008;

e OD; = Nuamero indice de 6leo diesel; FGV / Pregos por atacado — Oferta global —
Produtos industriais. Coluna 54, relativo ao més de novembro anterior a data de

reajuste;

e OD, = Nuamero indice de dleo diesel; FGV / Pregos por atacado — Oferta global —

Produtos industriais. Coluna 54, relativo ao més de novembro de 2007;

e RO; = Numero indice de rodagem, FGV / IPA / DI Componentes para veiculos

Subitem pneu, Coluna 25, relativo ao més novembro anterior a data de reajuste;

e RO, = Nuamero indice de rodagem, FGV / IPA / DI Componentes para veiculos -

Subitem pneu, Coluna 25, relativo ao més novembro de 2007 .;

o VE; = Namero indice de veiculo, FGV / IPA / DI Veiculos Pesados para Transporte

- Subitem 6nibus, Coluna 14, relativo ao més novembro anterior a data de reajuste;

« VE, = Nuamero indice de veiculo, FGV / IPA / DI Veiculos Pesados para Transporte

- Subitem o6nibus, Coluna 14, relativo ao més novembro de 2007.

e MO; = Numero indice do INPC, utilizado para reajuste de mao-de-obra, relativo ao

més novembro anterior a data de reajuste.
e MO, = Numero indice do INPC, relativo ao més novembro de 2007,

e DFE; = Numero indice do INPC, utilizado para reajuste de outras despesas, relativo

ao més novembro anterior a data de reajuste;

e DE, = Numero indice do INPC, relativo ao més novembro de 2007.

Repare que, inicialmente, a proposta para a definicao de tarifa de equilibrio finan-
ceiro para o transporte publico foi confeccionada com base em um valor fixo por bilhete, e
este valor fixo é reajustado com base em indices inflacionarios. Observa-se também que o
reajuste foi pensado com a seguinte seguinte ponderacao: 25% com base no preco do déleo
Diesel, 5% com base em Rodagem (pneus, cAmara de ar, recapagem), 20% com base no
preco dos onibus, 40% com base no custo da mao de obra e, por fim, 10% com base em

despesas administrativas.

Posteriormente, entre 2013 e 2014, o sistema de transporte puiblico se alterou de
forma a acrescentar corredores troncais de integragao do transporte coletivo, conhecido
como Sistema BRT MOVE, de responsabilidade das concessionarias prestadoras do
transporte coletivo e convencional. Neste caso, as concessionarias clamaram por revisoes
contratuais que acobertassem os custos extras com a implementacao do novo sistema e de

acordos trabalhistas que ocorreram no periodo.
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Assim, a partir dos aditivos IV, V e VI, realizados em 2014 e 2015, alterou-se o
modelo de reajuste para a tarifa, a comecgar pelos indices OD,,, RO,, VE,, MO, e DE,,
que agora teriam 2014 como ano base, e ndo mais 2007. Além disso, para se alcancar o
equilibrio econémico financeiro, o indice F, também foi atualizado para pregos de 2014,
porém multiplicado por um fator de correcao igual a 1,1027, nimero este definido com
base em um Coeficiente de Reequilibrio de Contratos, criado para justamente para realizar
o ajuste econdémico do contrato a partir de auditoria independente. Em outras palavras, os
aditivos indicaram que, a época, o valor presente da passagem deveria ser 10, 27% maior

do que o indice inflacionario ponderado indicava.

Além disso, alterou-se a ponderacao de cada componente da equagdo paramétrica,

conforme abaixo:

OD; RO; VE; MO; DE;
P. =P, [0,25- (01)0) +0,05 (ROO) +0,2 (VE) +0,45 - (MOO) +0,05 - (DEO)}

Repare que a mao de obra se tornou responsavel por 45% do valor do reajuste

contratual, frente aos 40% anteriores aos aditivos. Além disso, a inflagdo geral reduziu seu
papel de 10% para 5%, e os demais componentes permaneceram com 0 mesmo percentual

na composicao do reajuste.

Antes mesmo dos aditivos, que aumentaram consideravelmente as tarifas do trans-
porte publico, o contrato atual gerava insatisfa¢oes. Couto (2011) cita que um dos motivos
para o descontentamento é a reducao da quilometragem percorrida. O contrato anterior,
que incentivava maior cobertura espacial e temporal (tendo em vista a remuneracao pela
quilometragem percorrida), foi substituido por um contrato que incentiva a concentragao
da demanda em trajetos e em horarios lucrativos. Conforme indicam Oliveira e Leao (2019),
Carneiro et al. (2022), a partir de 2013 estas insatisfa¢oes potencializaram a criagdo de
movimentos organizados em prol da melhoria do transporte coletivo. A principal reivin-
dicacao destes grupos, em especial o Movimento Tarifa Zero, era a redugao da tarifa do

Servico.

Assim, a eficiéncia administrativa e financeira gerada para o setor publico foi
acompanhada por incentivos perversos a reducao da oferta e por precos que nao contavam
mais com subsidios publicos. Se por um lado os déficits do sistema ndo eram mais um

problema, agora a insatisfacdo dos usuarios se torna o centro do debate.

1.2.2 O atual cenério do transporte coletivo

A partir de 2017, a Prefeitura de Belo Horizonte encerrou a politica de reajuste
automatico das tarifas no dia 26 de dezembro de cada ano, apesar da pratica ser prevista

contratualmente. Este movimento, como relatado em Ayer (2019), foi justificado pela
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prefeitura por conta da politica de reducdo nos onibus em horarios nao permitidos, entre

outras irregularidades cometidas pelas concessionarias.

Ainda em Ayer (2019), esta medida também envolvia uma grande desconfianca
sobre o grau de transparéncia contabil das concessionarias. Conforme relatado na subsecao
anterior, ha uma previsao legal de revisao quadrienal do prego das passagens com base na
Taxa Interna de Retorno auferida a partir dos registros contabeis do sistema. No entanto,
os processos de auditoria sempre foram questionados tanto por movimentos sociais quanto
pelo poder piblico, o que levou a agoes judiciais que suspeitavam dos célculos. Houve
também averiguagoes por parte de érgaos de controle, como o Tribunal de Contas do

Estado, também motivados por suspeitas de fraudes nos balancetes dos consorcios.

Portanto, o transporte coletivo foi alvo de conflitos quanto a qualidade do servico e
quanto ao preco. As concessionarias, representas pelo Sindicato das Empresas de Transporte
de Passageiros de Belo Horizonte (Setra-BH), contestava, inclusive judicialmente, o nao
cumprimento dos reajustes com base na férmula paramétrica. A prefeitura, por sua vez,
questionava a deterioracao do servigo e ao passo que se confrontava com o problema do

custo da tarifa.

Em relagao a transparéncia, uma das iniciativas foi a padronizagao dos planos de
contas das concessionarias, a fim de reduzir o custo da verificacdo contabil do sistema.
Esta padronizacao foi regulamentada através do Decreto 17.246/19, que além de instituir

o ajuste dos planos de contas, impoe punigoes para o consorcio que nao o0 cumprir.

Quanto a qualidade, através da Portaria BHTRANS N 052/2021, o poder conce-
dente regulou Indice de Desempenho Operacional, um indice j4 calculado pela prefeitura e
previsto em contrato, mas que carecia de um marco legal normativo. O indice tem como
objetivo garantir uma execu¢ao minima de qualidade das linhas, além de ofertar incentivos
as concessionarias com bom desempenho, como, por exemplo, concessao de novas rotas e

itinerarios para aquelas mais bens pontuadas. O indice é composto da seguinte forma:
IDO =0,35-I1CP+0,20-IPV +0,10-ICV +0,15- ICM +0,15- ISV 4+ 0,05 - IIR,

em que IDO é o Indice de Desempenho Operacional; ICP é o Indice de Cumprimento
a Programacao, que apresenta o percentual de viagens realizadas em conformidade com
o quadro de hordrios programados; IPV ¢ o Indice de Pontualidade das Viagens, que
apresenta o percentual de viagens pontuais realizadas em conformidade com o quadro de
horérios; tem-se o IC'V como o Indice de Conforto das Viagens, medido por meio da verifi-
cacao do quantitativo de sub faixas hordrias nas quais as viagens nelas programadas foram
realizadas apresentando nivel de ocupacao acima do maximo estabelecido no regulamento
do transporte coletivo; IC'M — Indice de Confiabilidade Mecanica, que presenta a relacio
entre o quantitativo de viagens interrompidas devido a ocorréncia de defeitos mecanicos ou

elétricos (quebras) e a quantidade de quilémetros rodados em operacao; ISV como Indice
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de Seguranca das Viagens, que indica o nivel de seguranca das viagens ofertadas a partir
da apuracao da quantidade de ocorréncias de eventos inseguros (acidentes de percurso,
assaltos, depredacdo, etc); e, por fim, o ITR — Indice de Infracdes Regulamentares apresenta
a frequéncia e a gravidade das infracoes regulamentares cometidas pelos operadores, a

cada 10.000 km, durante a prestacao dos servigos.

Nas redes troncais do sistema MOVE e em algumas outras linhas especiais, nao
é possivel avaliar o Indice de Conforto de Viagens (IC'V), uma vez que nao é possivel
verificar o niimero de passageiros segmentado por linha. Para este caso, tém-se o seguinte
1DO alternativo:

IDO =0,38-ICP+0,22- 1PV 4 0,17-ICM + 0,17 - ISV + 0,06 - [1R.

A regulamentacao do IDO é um movimento em busca de controlar e mapear as
irregularidades cometidas pelas concessionarias. Também se configura como um mecanismo
de incentivo a prestagao do servico de qualidade, na medida em que premia as melhores

concessionarias.

No entanto, a grande mudanca no transporte ptublico é a alteracao do mecanismo de
financiamento da tarifa. Através das leis 11.458/2023 e 11.538,/2023, bem como pelo decreto
18.370/2023 e por diversas portarias, o poder concedente regulamentou a implementagao

de um subsidio ptblico em prol da redugao da tarifa e do aumento da qualidade.

Se outrora o equilibrio financeiro dos contratos era garantido somente pela tarifa e
algumas receitas residuais (publicidade em 6nibus etc.), agora o orgamento publico estd

diretamente ligado a prestacao do servico.

As principais questoes envolvendo o subsidio sdo reducao da tarifa, incentivos a
expansao da oferta e incremento da qualidade do servico. Para entender os critérios do
subsidio, o decreto 18.370/SUMOB define:

Art. 55 — Os critérios para recebimento da remuneragdo complementar
estao descritos na Lei n® 11.458, de 2023, neste decreto e em portarias,
devendo as concessiondarias e os permissionarios respeitarem as condigdes
para fins de recebimento da remuneracdo complementar.

Art. 56 — O valor da remuneragdo complementar serd pago as conces-
siondrias e aos permissionarios de acordo com o valor da remuneragao
complementar por quilometro definido pela Sumob, multiplicado pela
produgao quilométrica validada e pelo fator do indice de qualidade.

Paragrafo tnico — O indice de qualidade serd regulamentado por portaria
especifica. (Belo Horizonte, 2023a)

Este trecho indica que as firmas receberdo uma quantia por quilémetro percorrido.
Esta quantia ¢é acessoria, ou seja, ela apenas complementa as receitas tarifarias. Portanto,

para a sua definicao, o poder concedente estima a demanda do servico com base em dados
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de anos anteriores e com base no valor da tarifa; a partir desta estimativa de demanda e
da receita total, o deficit previsto dada a quilometragem percorrida é coberto pelo subsidio
publico de forma suficiente a garantir as concessionarias a Taxa Interna de Retorno do

contrato.

Portanto, o tamanho da demanda e o preco da tarifa podem ditar o valor da
tarifa. Ou entdo, em uma légica contraria, a disponibilidade orcamentaria para se ofertar
um subsidio maior ou menor pode definir o valor da tarifa. Outro fator importante é a

qualidade, que também influencia no valor da remuneracao complementar.

O célculo do subsidio por quilometragem percorrida foi regulado pela Portaria
SUMOB 020/2023. A remuneracao é destinada da seguinte forma: A remuneragao comple-

mentar é composta por uma parcela fixa e uma variavel, conforme equacgao

RC = RCF + RCYV,

onde RC' é a remuneracao complementar; RC'F' é a remuneracao complementar fixa; RC'V

¢ a remuneracao complementar variavel.

Em relagao a remuneracao fixa RCF', esta se trata de um calculo medido exclusi-
vamente pela quilometragem percorrida pela linha em anélise. Tém-se entdo um conjunto
de L ={1,2,...,n} de linhas geridas por cada concessionaria. Com um recorte temporal

de dez dias de operacao, a remuneracao fixa deve ser igual a

RCF = (VRK —~-CKM) -3 KMV,

i=1
em que VRK ¢ o valor da remuneracao complementar por quilometro do exercicio; v é a
proporcao do valor da remuneracao pela prestagao do servico em relagao ao custo total
do sistema para o exercicio; CKM é o custo médio por quilémetro do exercicio para o

sistema; K MV, é a Quilometragem validada para o decéndio para linha.

Apesar de parecer complexa, a remuneracao fixa complementar nada mais serd
que quilometragem percorrida de cada linha multiplicada pelo total do complemento por

quilometro menos a parte remuneratéria do custo.

A parte remuneratéria do custo (- CKM) é financiada a parte, considerando
a qualidade. Esta parcela paga de forma diferenciada foi nomeada como remuneracao

complementar variavel (RC'V'), definida como:

RCV =~-CKM - <ZKMV;~&>,

i=1
onde 9; é o fator do indice de qualidade da linha ¢. Aqui, o subsidio se faz pela parte
remuneratoria dos custos por quilometro multiplicado paga pela quilometragem realizada
da linha ¢ ponderada pelo seu indice de qualidade. Este indice de qualidade ¢é calculado a

partir do cumprimento da programacao das viagens e da pontualidade nos itinerarios .
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Resumidamente, o subsidio visa ao financiamento do sistema e a remuneracao
das firmas. Uma parcela deste valor é paga pela quilometragem rodada e, outra pela
quilometragem rodada ponderada por um fator ligado a qualidade. Porém, mais do
que isso, o subsidio é um instrumento de ajuste de precos, conforme deixa claro a lei
11.458/2023:

Art. 4° [..]

Paragrafo Unico - O subsidio tarifario podera ser usado para a reducéo
do valor da tarifa publica, garantindo a remuneracdo das empresas
concessiondrias e dos permissiondrios (Belo Horizonte, 2023b).

Portanto, este subsidio pode ser agressivo suficiente para até mesmo reduzir a tarifa,
conforme previsao legal. No entanto, este movimento depende do interesse politico e da

disponibilidade or¢camentaria, pois este subsidio é fruto de um esforco fiscal.

O novo conjunto de normativas do transporte coletivo e convencional de Belo Hori-
zonte nao trata apenas dos critérios de subsidio. Ha diversas normativas buscando atacar
outros problemas do servico, como gerenciamento e operagao, programagao operacional,

bilhetagem, controle, fiscalizacdo, entre outros.

Além disso, fatores como a qualidade, fiscalizacao, transparéncia foram regulados de
formas diversas ao longo do novo arcabougo legal criado 2023. Dois exemplos expressos no
decreto 18.370/2023 dizem a respeito da condigao de funcionamento dos ares-condicionados
e as condigoes de superlotagao do sistema, que terao fiscalizagdo intensa. Em toda a redagao
das leis e das demais normativas fica clara a preocupacao com o monitoramento do servico
entregue, uma vez que o custo ao orcamento publico de R$ 512 milhdes em subsidios

somente em 2023 impoe grande preocupagao quanto a eficiéncia deste dispéndio(PIMENTA,

2023).

Portanto, de maneira geral, o novo sistema mudou a estrutura de incentivos da
firmas e o modelo operacional. O poder piblico, preocupado com o custo social e politico
do preco da tarifa, decidiu subsidia-la, de modo a novamente compartilhar o risco quanto
as despesas do sistema, assim como ocorreu na primeira licitagao, entre 1997 e 2007. Além
disso, tornou o contrato, que possuia incentivos para redugao agressiva de custos, em
um instrumento com incentivos de expansao da oferta, além de adicionar elementos que
conectam a qualidade a remuneracao, além de adicionar elementos visando a transparéncia

contabil e operacional das firmas.

1.2.3  ConclusGes gerais para o transporte coletivo belo-horizontino

O inicio da atual concessao do transporte publico foi marcado por um claro
movimento de distanciamento dos riscos as contas publicas que o modelo anterior carregava.

Assim, em 2008, os incentivos a oferta deram lugar aos incentivos a redugao de custos
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e a administragao estatal do sistema (ainda que a operacao fosse privada) deu lugar a

regulacao e a fiscalizacao.

Conforme exposto em Couto (2011), o ano de 2008, primeiro com a atual licitagao,
apresentou queda na percepcao de qualidade do sistema. No entanto, as insatisfagoes
cresceram com os aumentos significativos na tarifa que ocorreram na ultima década. Esta
insatisfacdo foi impulsionada pelo contexto politico do pais e ganhou visibilidade através
da acao de movimentos sociais, colocando em destaque o movimento Tarifa Zero, que em
diversos momentos questionou o calculo tarifario e a transparéncia do sistema (CARNEIRO
et al., 2022; OLIVEIRA; LEAO, 2019).

Cabe ainda ressaltar que as diversas mudancas que a regulagao do servigo sofreu
indica que o tempo longo de concessao foi prejudicial. Conforme visto na segao 1.1,
experiéncias indicam que contratos curtos e com aberturas para renegociagoes sao mais
indicados para este tipo de servico (GOMEZ-LOBO; BRIONES, 2014). Portanto, as diversas
diligéncias e batalhas judiciais, que representam um custo social a administrativo altos,
poderiam ser ser evitadas caso os contratos de 20 anos assinados em 2008 fossem de menor

duracao, como no caso do modelo da primeira licitacao, que perdurou de 1998 a 2008.

O complexo arranjo regulatorio para o transporte de Belo Horizonte nao foi comple-
tamente exposto, uma vez que esta anélise se concentrou no modelo de financiamento do
servico e nos incentivos que este modelo produziu ao longo dos anos. Mesmo nao esgotando
todo o arcabouco neste trabalho, é possivel afirmar que o arranjo atual se preocupa com 5

grandes questoes deste servigo:

1. Os custos do sistema e das concessionarias, de modo a criar um arranjo viavel para
as operadoras; bem como a transparéncia contabil do sistema, alvo de diversos
questionamentos ao longo de todo o contrato por conta das informagoes privadas

que as firmas detém,;
2. A estrutura de incentivos e as consequéncias deste arranjo;

3. A qualidade do sistema em seus diversos aspectos, mas especialmente na garantia

de oferta espacial e temporal do servico;
4. O precgo da tarifa e a sua definicao eficiente;

5. A disponibilidade orcamentaria e o custo social dos subsidios implementados.

De uma forma ou de outra, o atual sistema parece se preocupar com todas estas
questoes. No entanto, dado o curto tempo de implementacao, é dificil de avaliar o impacto

das mudancas da regulacao no bem-estar. O transporte convencional possui aproximada-
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mente 23 milhdes de passageiros mensais?, o que o torna fundamental no funcionamento

da cidade. Portanto, avalia-lo é imprescindivel.

As proximas se¢oes adotardao uma abordagem microeconomica e tedrica para realizar
algumas analises sobre os principais aspectos da concessao. Nestas andlises, serao feitas
as simplificagoes necessarias para facilitar a compreensao. Além disso, serao adicionados
outros instrumentos que ajudarao a contextualizar o sistema de transporte dentro de um

contexto de abordagem econdémica para o bem-estar.

1.3 Transporte publico e Risco Moral

A dltima sec@o reuniu elementos de atencao no estudo de transporte piuiblico
convencional e coletivo de Belo Horizonte. Este breve subcapitulo se dedicard a conectar
estes elementos a pesquisa deste trabalho, de modo elucidar as escolhas metodologicas
desenvolvidas no decorrer deste estudo. Este esforco sera conjugado ao levantamento do
estado da arte, de modo a demarcar os avangos académicos que embasam este trabalho e

evidenciar as contribuicoes pretendidas pela pesquisa.

Dissertou-se na tultima se¢ao a respeito do novo marco regulatorio do transporte
coletivo e convencional de Belo Horizonte, que foi confeccionado visando a dirimir os
problemas relacionados a assimetria de informagao e a qualidade por meio de um arranjo de
incentivos. Além disso, hd uma preocupagao direta com o prego, sendo também necessaria

atencao a disponibilidade or¢camentaria para a construcao deste arranjo.

Neste caso, o arranjo de incentivos adotado pelas autoridades da capital mineira se
assemelha ao modelo padrao para Risco Moral com base no paradigma Agente-Principal.
Cabe entao brevemente expor esta metodologia, conectando-a com a regulacao do servigo

de mobilidade de Belo Horizonte.

A comegar pela modelagem Agente-Principal, este padrao é usado em cendrios
que hé um lider (o Principal) que oferta um contrato do tipo "take it or leave it", e o
tomador do contrato (o Agente) é capaz de responder apenas "sim"ou "ndo", ou seja, nada
faz sobre os termos do contrato, apenas o rejeita ou o aceita. Portanto, os modelos do tipo
Agente-Principal focam principalmente em concentrar o poder de barganha na parte
nao informada sobre a acdo ou sobre as caracteristicas do tomador do contrato. Esta
opc¢ao metodoldgica é uma simplificacao da realidade, tendo em vista que a barganha sob

condigoes de assimetria de informacao é mais complexa (SALANIE, 2005, p. 5).

Ainda sobre este tipo de modelagem, tanto o Agente quanto o Principal agem de
acordo com o necessario para aumentar sua utilidade (ROSS, 1973). Geralmente, estuda-se

os ganhos (ou perdas) de bem-estar para uma das partes, dado um nivel de utilidade da

2 Nimero de passageiros no més de maio/24. Dados disponiveis em:

https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans
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outra. Por conta do Principal ser o lider, ou seja, aquele que propoe o contrato, os estudos
de bem-estar se concentram nesta figura, enquanto o Agente é resignado a assumir um

nivel de utilidade que o torna indiferente entre aceitar ou rejeitar o contrato.

De maneira simplificada, o problema de Risco Moral pode ser definido da seguinte
forma: hd uma relacdo contratual entre um Principal e um Agente, e este ultimo trabalha
para aquele que o contratou. Além disso, o esfor¢o do agente esta estocasticamente ligado
a qualidade/efetividade do resultado, isto é, o nivel de esforgo empregado pelo agente
determina a distribuicao probabilidade quanto aos resultados possiveis. Caso este esforco
nao seja observavel, h4 um problema de Risco Moral (MACHO-STADLER; PéREZ-
CASTRILLO, 2018).

Como o esforco é inobservavel pelo Principal, esta parte contratual ndo poderia
obrigar o Agente a tomar uma decisio Pareto-Otima. Resta entdo ao Principal se utilizar
do "sinal"que o Agente emite: a qualidade do servigo ofertado (SALANIE, 2005). Como
existe uma probabilidade associada a qualidade para cada nivel de esforco, o Principal
entdo condiciona suas transferéncias a performance observada, a fim de induzir o Agente
ao esforco 6timo, de modo a produzir incentivos que compatibilizem a agao da firma ao

seu interesse.

Observando o transporte coletivo e convencional de Belo Horizonte, podemos
verificar que esta estratégia de remuneracao condicionada a qualidade foi de fato aplicada
pelos 6rgaos de regulacao do servigo atraves da tltima reforma no sistema, ocorrida em 2022.
Neste caso, o Planejador Central, na figura da BHTrans/Sumob, age como o Principal:
ofertam um contrato (via edital) e a firma nada faz além de aceitar as cldusulas pré
definidas e revelar sua restricao a participacao, isto é, o valor minimo de retorno financeiro

que ela aceitaria para assinar o contrato, tornando-a entao o Agente deste arranjo.

Como ja visto, o contrato de Belo Horizonte para o servigo publico de mobilidade
urbana realiza uma remuneracao complementar baseada na qualidade observada da opera-
¢ao como forma de incentivar a concessionaria a aplicar esfor¢o em prol da qualidade. Dessa
forma, o Planejador Central da capital mineira realiza a compatibilidade de incentivos
entre o seu interesse e a acao da firma que, agora que possui uma receita adequada aos seus

interesses quando se observa qualidade, concentrara esforgos para elevar sua performance.

Portanto, como ja citado, a regulacao do servico de transporte coletivo convencional
da capital mineira segue o arranjo comumente apontado pela literatura para o caso de
Risco Moral. No entanto, pode-se questionar se de fato o esforco nao é observavel
neste servigo. Caso o esfor¢co deste servico seja observavel pelo Principal, entdo nao
haveria uma assimetria de informacao inerente a atividade, e a auséncia de conhecimento
da acdo do Agente (as concessiondrias de Onibus, neste caso) seria fruto de uma captura

dos instrumentos estatais de regulagao e de monitoramento do servico.
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De fato, os meios de monitoramento do servigo de transporte coletivo avanca-
ram consideravelmente, o que poderia reduzir a assimetria de informacao. Um aspecto
importante para a qualidade do transporte publico, por exemplo, é a sua frequéncia e
pontualidade. Com o uso de rastreamento via GPS, este problema teoricamente poderia
minimizado, tendo em vista a capacidade de monitoramento remoto pelo Planejador
Central (ou por qualquer cidaddo) da trajetéria dos 6nibus poderia indicar se as rotas

estao sendo de fato cumpridas como deveriam.

No entanto, o transporte coletivo e convencional é formado principalmente por
onibus de livre circulagao pelas vias da cidade, ou seja, ¢ um servico descentralizado.
Como consequéncia a qualidade do servico é comprometida por diversos fatores que nao
dependem do esfor¢o da firma (WEN; CHEN; YANG, 2023).

Um exemplo disso é a dependéncia da qualidade do transito e das vias para que os
onibus cumpram seus itinerarios nos horérios corretos. Companhias que investem em sua
pontualidade terao maior probabilidade de cumprir seus horarios — por outro lado, esta
pontualidade pode ser comprometida pela qualidade do transito da cidade, ja que o fluxo

intenso de veiculos pode atrasar as viagens.

Na verdade, até mesmo a ocupacao dos 6nibus pode ser comprometida pelo transito.
Podemos usar como exemplo uma linha de uma viacao programada para sair a cada 30
minutos da parada inicial. Nos horarios de vale (com menor transito), o servi¢o funciona
com qualidade méaxima, mas nos horarios de pico, apesar dos 6nibus iniciarem a viagem a
cada 30 minutos, poderia haver um ponto especifico do trajeto que retém todo o trafico
de veiculos, o que faz com que todos os 6nibus cheguem em horéarios proximos na parada.
Assim, o 6nibus que chegar primeiro fara a viagem com ocupagao alta, enquanto os demais

poderao ir vazios.

Outro exemplo é o nimero de acidentes envolvendo a frota do transporte publico.
Empresas que se dedicam em treinar os motoristas tém menor chance de acidentes, mas
este esfor¢co pode ser prejudicado pela qualidade dos motoristas de veiculos particulares,
que podem criar diversas situagoes que provocariam os colisdoes. As condi¢oes estruturais
das vias também podem causar acidentes, como por exemplo o funcionamento precario
dos seméaforos e pistas com problemas no asfalto. Alids, as condigoes das pistas podem
influenciar também na condi¢ao dos 6nibus — mesmo aqueles que recebem manutengoes
constantes podem apresentar defeitos mais frequentes pela qualidade das vias em que eles

circulam.

Todos estes exemplos indicam a relacao estocastica entre o esfor¢o das concessiona-
rias e a performance observada. Além da relacao probabilistica entre acao do Agente e
a performance, a sua agao é dificil avaliagdo (treinamento aos motoristas, manutengoes

minuciosas, entre outros aspectos), o que reduz a capacidade de enforcement do regulador.
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Portanto, é razoavel imaginar que ha um problema de Risco Moral inerente neste tipo de

servigo, ainda que no futuro novas tecnologias o possam dirimir o problema(WEN; CHEN;

YANG, 2023).

Cabe ressaltar que estas ponderacoes sobre o problema de Risco Moral estao
fortemente presentes no transporte coletivo via 6nibus com livre circulacao pela cidade, que
por conta da alta capilaridade, da grande dimensao e da complexidade da rede transporte,
impoe dificuldades na avaliacdo do regulador quanto as agoes das empresas que operam
o sistema (GAGNEPAIN; IVALDI, 2002; PIECHUCKA, 2021). Por conta disso, esta
pesquisa se concentra na analise do transporte ptublico rodoviario de livre circulagao pela
cidade — em corredores com circulagao exclusiva para 6nibus ou no caso do transporte
metroviario, por exemplo, o monitoramento é mais simples e efetivo, o que ameniza
problemas informacionais e possibilita arranjos mais focados em eficiéncia e reducao dos

custos.

Cabe ressaltar que, no geral, o problema de Risco Moral é reconhecido nas anélises
do transporte coletivo e com pesquisas robustas na area (WEN; CHEN; YANG, 2023;
GAGNEPAIN; IVALDI, 2002; WUNSCH, 1996). Considerando todo o framework de
analises para o problema de Risco Moral, o presente trabalho utiliza como referéncia a
modelagem presente em Bejarano (2022), confeccionada para o sistema TransMilenio, que

segue regras semelhantes a modelagem atual de Belo Horizonte.

Neste caso, o trabalho presente em Bejarano (2022), que também trabalha com o
problema de selecao adversa, desenvolve um metodologia fiel aos modelos de assimetria
de informacao. O estudo para a capital colombiana avalia a decisao do Principal para
maximizar sua utilidade, sendo esta utilidade conectada ao niimero de usuarios do sistema

e aos custos das transferéncias a firma que opera.

Esta modelagem foi utilizada como referéncia para o trabalho por cobrir de forma
efetiva o dilema do Planejador Central em relacao as transferéncias as firmas de transporte
publico e sobre como o arranjo contratual pode impulsionar um cenario de qualidade na
mobilidade urbana de uma cidade. No entanto, assim como outras analises tradicionais, o

jogo estratégico considera a decisao apenas de dois atores: quem contrata e o contratado.

No entanto, a decisao dos usuarios do servigo pode ser um importante instrumento
analitico, afinal, este tipo de operacao nao sobrevive apenas das transferéncias publicas,
mas também do pagamento direto dos usuarios para sua utilizacdo. Dessa forma, as
contribuicoes destes trabalho estao concentradas na adigao dos usuarios do
transporte publico no jogo estratégico relacionado a regulacao do servigo. Este
incremento a modelagem continuara trabalhando as questoes anteriormente levantadas
pela literatura a respeito da assimetria de informagao, compatibilidade de incetivos e

qualidade do servico.
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Assim, ao adicionar o usuario no jogo estratégico e avaliar como a sua decisao
afeta o resultado, é possivel aprofundar em outros aspectos regulatérios que vao além das
transferéncias a firma. Entre os principais aspectos esta o preco do servigo, que vem sendo
associado a crise do transporte publico nao apenas de Belo Horizonte, mas também de
outras importantes metropoles pelo mundo. Além disso, a capacidade de financiamento
dos incentivos também estd conectada com os usuarios, uma vez que o disponibilidade
orgamentaria do Planejador Central também ¢ fruto do orgamento dos usudrios através do

pagamento do tributos.

Portanto, acredita-se que as contribui¢des aqui propostas, aliadas com as ferramen-
tas prévias que a literatura disponibiliza, possam servir de instrumento analitico para a
regulacao do transporte publico da capital mineiro. Indo além, pretende-se, com o atual
trabalho, desenvolver ferramentas teéricas que sirvam para analise de outros mercados
e servigos que convivem com o problema de assimetria de informacao conjugado com o

financiamento misto, isto é, via tarifas e subsidios, como ¢é o caso do transporte coletivo.
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2 O modelo

O modelo de transporte coletivo de Belo Horizonte, ainda que possua especificidades
diversas, pode servir com base para estudos mais genéricos na estrutura de incentivos.
Conforme visto, o sistema possui algumas caracteristicas bem marcantes que nesta se¢ao
serao utilizados como referéncia na construc¢ao do modelo. O primeiro deles é o comporta-
mento da oferta: apesar de possuir 4 consoércios diferentes operando, eles ndo competem
pela demanda, ja que ofertam em regides diferentes e compartilham a regiao central. Ao
contrario, através do sindicato patronal, os consércios se comportam como um Unico
conglomerado, que negociam as regras do jogo e operam de forma conjunta. Em outras

palavras, apesar da diversidade de empresas, elas operam como uma so.

Outra propriedade marcante é o regime de financiamento, que conforme detalhado,
se configura como um sistema misto. Até o ano de 2022, o financiamento do sistema era
exclusivamente tarifario, deixando a cargo do usuario os custos de operagao. Recentemente
alterou-se para um sistema de financiamento misto, em que parte do financiamento é pago

via tarifa, parte via transferéncias diretas do poder publico para os consércios operantes.

Para a definicao do valor tarifario, utiliza-se, ao menos em teoria, uma equagao
paramétrica de reajuste, que pode ter sua base de cdlculo com base em auferimento contabil
realizado de quatro em quatro anos. A realidade é que em ocasides recentes o reajuste
tarifario foi com base na equagdo paramétrica nao foi cumprido, bem como a correta
apuracgao contabil do regime. Esta dificuldade contabil é um forte indicativo de
um problema envolvendo risco moral, ja que o desafio de se verificar a real operacao

das firmas é um problema para o setor publico.

Quanto as transferéncias diretas, estas parecem obedecer uma estrutura de incen-
tivos. Caso as firmas consigam obedecer regras de prestacao de servigo, elas recebem as
transferéncias. Dito de outra forma, as transferéncias dependem da qualidade observada
pelo poder piiblico municipal. O subsidio também vem sendo utilizado como uma forma de
atuacao sobre os precos, tendo em vista que a mais recente manutencao do pre¢o nominal

(e consequente queda do prego real) se deve as transferéncias governamentais.

Portanto, com base nestes atributos do sistema, pode-se organizar um modelo
tedrico que avalia sob quais condig¢oes um sistema de incentivos pode aumentar o bem-
estar, considerando que ha pagamento de tarifa pelos usuarios e transferéncias diretas a
firma pelo Planejador Central. Para tanto, serdo discutas as condi¢oes do usuario, da firma
e do Principal, isto é, o servigo publico, que cria e determina as regras de funcionamento
do sistema. Este processo ajudara a resolver um jogo sequencial: as escolhas dos atores nao
sao realizadas simultaneamente, mas seguindo um fluxo de agoes. Este fluxo esta resumido

a seguir:
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to Z51 t2
: : : Tempo
Planejador Firma aceita ou rejeita Performance é
oferta o o contrato e escolhe observada e o
contrato um nivel de esforgo usuario decide pelo

uso do servigo com
base na qualidade

Figura 2 — Tempo do Jogo

Esta linha do tempo ajuda a construir a relacao deste jogo sequencial e indica como
os diferentes players constroem suas estratégias de decisao. Todos os atores preparam suas
escolhas com base nao apenas nas suas agoes, mas também na acdo dos demais atores
envolvidos. Portanto, nas subsegoes que se seguem, serao verificadas as condi¢des em que

cada agente economico toma suas decisoes, de modo a revelar como o jogo esta estruturado.

Em seguida, sera discutida as possiveis solugoes do jogo, considerando o objetivo
do Planejador Central em maximizar o bem-estar a partir deste contrato. Sera avaliado
o cenario First Best, ou seja, a solucao em que o Principal pode observar cada agao do
Agente e, portanto, pode determiné-lo a adotar a solugao mais eficiente (SALANIE, 2005).
Em seguida, serd analisada a solucao Second-Best, que se apresenta como o problema em
que o Principal nao consegue observar a agao do Agente, mas apenas os resultados da
agao deste ator. A andlise se concentrara em verificar as semelhancas e diferengas dos dois

cenarios, e como isto poderia determinar a acdo do Planejador, da firma e do usuério.

2.1 O problema do consumidor

O comportamento do consumidor pode ser decisivo para a construcao do modelo
regulatorio. A construgao das preferéncias do consumidor neste trabalho foi realizada
com base em algumas hipéteses comuns aos modelos microeconémicos, além de algumas
simplificacOes necessarias. Neste caso, considera-se que os consumidores, racionais, irdo
escolher entre duas cestas de consumo, uma que inclui o uso do transporte ptublico e outra

em que ele nao se utiliza deste tipo de servico.

Podemos entao definir que ha um conjunto X de cestas de consumo, sendo X =
{0,1}. Quando z = 1, o consumidor opta por se utilizar do transporte piblico. Quando
xr = 0, entao usudrio simplesmente renuncia do uso do transporte coletivo. Podemos

representar esta cesta a partir de uma funcao de utilidade indireta:

1 1
v(v,p,w,T) Zav—p—wT(v) Vw>0, se —1=p20

1
=—wr(y) Vw>0, sea’y—p<0,
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onde w se refere a renda do consumidor, p se refere a tarifa paga do transporte publico,
se refere a qualidade observada do servigo e, por fim, 7(7) se refere a aliquota de imposto

paga pelo cidadao para um determinado nivel de qualidade do sistema.

A equagao 1 se refere a utilidade indireta do consumidor. Isso quer dizer fungao v(-)
apresenta o mesmo valor de utilidade que funcao de utilidade u(x*), sendo z* a escolha de
consumo do consumidor quando se defronta com o Problema de Maximizacao da Utilidade
(MAS-COLELL; WHINSTON; GREEN, 1995, p. 56). Neste caso, a funcao de utilidade e
a funcao de utilidade indireta representam o mesmo ordenamento de preferéncias, mas
enquanto a utilidade estd em funcao do bem consumido, a utilidade indireta estd em

funcao dos precos e da renda.

Desta forma, as duas fungoes de utilidade indireta representadas na equacgao acima
representam a escolha de consumo realizada pelo cidadao para maximizar sua utilidade.
Assim, quando x = 1, a utilidade indireta do cidadao sera de %7— p—w T(y), que representa
o bem-estar individual gerado pelo uso do transporte coletivo decrescido do preco pago
na tarifa e do imposto cobrado, que é ponderado pela renda do individuo. Quando nao
hé& consumo, a funcao de utilidade indireta do individuo sera representada apenas pela

reducao da renda por conta do pagamento de tributacao.

Como o individuo paga tributos em qualquer cesta, a redugdo de renda pelo
pagamento de imposto nao afeta a decisao de consumo — logo, o critério para definir a
cesta Otima é a diferenca entre a utilidade do sistema e a tarifa do transporte. Assim, se a
utilidade oriunda do servigo for menor que a perda de renda pela tarifa (p > 1), entao

nao sera racional ao individuo se utilizar do transporte ptblico.

Em relagao a utilidade gerada pelo uso do sistema, esta depende da qualidade ~
e da renda w. Comecando pela qualidade do sistema, v é uma proxy para as diferentes
percepgoes de qualidade em um sistema de transporte. Em Couto (2011), fica evidente que
o tempo de espera no transporte piblico, bem como o conforto nas viagens, sao critérios
de qualidade para o usuarios do transporte piiblico da capital mineira. Podemos resumir
o amplo espectro de performances possiveis em dois padroes, sendo 7 o padrao de alta

qualidade e v a baixa qualidade, com 7 > 7.

Quanto ao outro fator que compde a utilidade do sistema, a renda w é inversamente
proporcional a utilidade. Para entender esta composi¢ao, é preciso verificar a conexao

entre renda e dependéncia do transporte publico.

Em Pucher e Renne (2003), destaca-se que os mais pobres sdo aqueles que mais se
utilizam do transporte publico. Giuliano (2005) indica que um transporte ptblico que nao
oferta mobilidade urbana para as classes com menor renda pode gerar problemas sociais
complexos, como restricao ao emprego, reducao do acesso a espacos publicos e a servigos.

Em Criden (2008), transporte publico de qualidade para os mais pobres seria aquele capaz



35

de realizar itinerarios complexos e com grande oferta de horarios, pois este fator influencia

diretamente na empregabilidade deste grupo social.

Estes fatores compoem um fenémeno conhecido como Spatial Mismatch (LYONS;
EWING, 2021; GIULIANO, 2005). A disparidade espacial é um conceito que remete a
separagao entre as pessoas e as oportunidades de emprego e renda, sendo essa dispersao
espacial um dos fatores de persisténcia do desemprego e da pobreza. Para aqueles que
detém maior renda, este nao ¢ um problema, pois possuem bens e servigos substitutos
ao transporte publico — no entanto, para aqueles sem veiculos proprios ou renda para
o consumo de servigos de transporte privados, o principal meio de correcao do Spatial

Mismatch é o transporte publico.

Portanto, este arranjo para a utilidade indireta tenta refletir a maior dependéncia
do transporte ptublico pelas coortes com menor renda . Define-se entdo uma renda w para
cada cidadao, sendo {w € R, |0 < W; < w < Wh}. Nesta situagdao, Wi e Wy sao os limites
inferior e superior de renda nesta economia. Aqui, considera-se que cada individuo possui
ao menos uma renda W; que garanta um minimo de subsisténcia. O intervalo [Wy, Ws]
¢ considerado compacto, assim como todo conjunto finito (LIMA, 2020). A adogao do
intervalo renda como um conjunto compacto garantira algumas propriedades para a funcao

de distribuicao da populacao pela renda, ao passo que nao prejudica a analise.

Portanto, a heterogeneidade dos agentes econdmicos se concentra em w — asssim,
em cidadaos atendidos pela mesma rede de transporte , a utilidade indireta de cada pessoa
serd determinada por sua renda. Isto implica que agentes expostos a uma mesma tarifa p

e a um nivel de qualidade v podem tomar decisoes distintas a depender da sua renda.

Individuos com renda % sao indiferentes entre usar ou nao o sistema de transporte
publico, ao passo que aqueles com renda inferior a esta se utilizariam do sistema de
transporte coletivo. Portanto, a quantidade de pessoas com renda inferior a % afeta o
nuimero de usudrios do sistema, consequentemente, suas receitas e despesas. Logo, com a

distribuicao de renda é um importante elemento para o arranjo regulatorio.

Em relagao a tributagdo w7(7), ela cumpre um papel auxiliar no financiamento do
servigo, uma vez que, além das cobranca de tarifa, ha transferéncias publicas ao operador
do transporte publico. Neste caso, cada nivel de qualidade imputara em custos distintos,
portanto, espera-se que a arrecadacao tributaria para o financiamento do servigo também
seja diferenciada a cada nivel de performance. Assim, para representar uma relagdo entre
os custos ligado a cada nivel de qualidade, 7(y) € (0,1) indica uma aliquota diferente para

7 e v — portanto, wt(¥) # wr(y) Vw.

Como consequéncia da forma funcional da utilidade indireta, podemos tragar
algumas propriedades do modelo. A comecar, por uma questao de dependéncia, os mais

pobres tendem a se utilizar mais do transporte ptblico que aqueles mais ricos. Outra
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propriedade do modelo é a possibilidade de alteracdo no niimero de usuarios via preco e

via qualidade. Estas serao variaveis importantes para o planejador central.

Por fim, podemos levantar uma forma funcional alternativa para a utilidade indireta
do consumidor. E possivel adicionar outro elemento além da renda que discriminaria os

agentes econémicos, como segue:

0 0
U(fyapuva) :a’y—p—WT(V) vw>07 s€ 57—2920

0
=—w7(7) Vw>0, seay—p<0.

O termo 6 revela a preferéncia de um individuo ou de uma coletividade em se utilizar
do transporte publico por conta de fatores nao ligados a renda. Desta forma, individuos
com a mesma renda e em cidades com transporte publico de qualidades semelhantes
poderiam possuir preferéncias de uso distintos, baseados em suas percepgoes sociais e

individuais sobre o consumo deste servico.

Em Chakrabarti e Joh (2019), associa-se o uso do transporte piblico a paternidade,
sendo que pessoas com filhos na primeira infancia estariam menos dispostas a usar este
servigo. Outras questoes demograficas e sociais, como idade, género e educacao também
interferem na decisao pelo uso do transporte — podendo citar ainda questoes estruturais
da cidade, como a disponibilidade de vagas de estacionamento, que aumenta a propensao
ao uso do veiculo particular em detrimento ao servigo publico de mobilidade (RASCA;
SAEED, 2022).

Como exemplo, podemos imaginar uma cidade que um usuario indiferente entre
usar ou nao usar o transporte publico tenha uma renda igual %fy. No entanto, esta mesma
cidade pode alterar sua politica urbana, aumentando a disponibilidade de vagas publicas
para carros particulares, o que alteraria o valor de 6, para 65, com 6; > 65, ja que a
propensao a usar o transporte publico dos usuérios decresceu. Assim, a renda do usuario
que seria indiferente ao uso do transporte piblico decresceria de %17 para %'y, o que
garantia menos usudrios utilizando o servigo piblico dada uma mesma distribuicao de

renda renda e qualidade do servigo para esta localidade.

Este e outros exemplos servem para explicar as diferengas de consumo deste servico
publico de forma distintas em locais com renda e qualidade de servi¢o similares. No
entanto, para este trabalho, consideraremos # = 1 para todo e qualquer usuario, para
entao focarmos em como a qualidade do servigo e a distribuicao de renda da populacao
podem afetar o arranjo regulatorio. Por fim, cabe ressaltar que a questao envolvendo a
massa de usuarios do transporte coletivo sera mais a fundo abordada nas se¢oes seguintes

deste capitulo.
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2.2 A firma

Diferentemente dos usuarios, a firma esta diretamente envolvida no contrato de
prestagao do transporte coletivo. Ela é essencialmente uma tomadora de contrato, pois
cabe a ela aceita-lo ou rejeité-lo, nao decidindo sobre sua modelagem. Este cenario a coloca

como um Agente num esquema Agente-Principal.

No caso de aceitar participar do contrato, ela tera sua remuneragao com base na
tarifa do transporte publico p e pelas transferéncias t(7) realizadas pelo Planejador Central
com base na qualidade ofertada do servigo publico. A utilidade do operador também serd
afetada pelos custos do transporte publico e pela desutilidade associada a um nivel de

esforco em prol da qualidade. A representacao da utilidade da empresa é dada por:

U=m(v,p) p+t(y) — gy, m) —¥(e).

A funcao acima indica que a operadora tem seus servigos baseados no nimero de
tarifas p pagas pela massa m de usudrios utilizando o servigo. Neste caso, a massa m
depende da fixacao pelo planejador do prego p e da qualidade v do servigo prestado. Se
definirmos como f(w) a fungdo de densidade de probabilidade da populagao pela renda, e
F(w) como a Fungao de Distribui¢do da populagao, podemos definir a massa de usudrios

da seguinte maneira:

B

Conforme revelado anteriormente, caso o bem-estar I do servigo de transporte for

mrn) = [} @)as=r (1) - Fow)
®)

maior que o preco do p da tarifa, entdo o usuario utilizara o transporte publico. Dito de
outra forma, a renda do usuario deve ser até % para que ele deseje utilizar o transporte
publico. Logo, intervalo de integracao da funcao de densidade pela renda deve ser entre

Wi (menor renda da economia) até 1 (maior renda disposta a usar o transporte piiblico).

Como W é o limite inferior da distribuicao de renda e a distribuicao tem funcao de
densidade, a fungao de distribui¢do acumulada F'(W;) ndo possui massa, logo F'(W;) = 0.
Importante ressaltar que o valor de F' (%) depende da qualidade e do preco. Isto significa
dizer que o numero de usuarios m aumenta quando o preco p cai, da mesma forma que se

eleva quando a qualidade muda de  para 7.

A qualidade do servigo é estocastica, a depender do esforco realizado pelo agente
no cumprimento de suas obrigacoes. Nesse sentido, temos que a probabilidade associada a
alta qualidade, dada a execucdo do esfor¢o (e = 1), é de P(j]e = 1) = m; — da mesma

forma, quando nao se realiza esfor¢o (e = 0), tem-se que P(5|e = 0) = 7. Vale destacar
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que m; > T, isto é, ha maior probabilidade de se alcangar qualidade através do esforco, e
o contrario também é valido: a chance de um servigo de transporte coletivo com baixa

qualidade é maior quando nao se esforga, ou seja, (1 —m) < (1 — ).

Isto equivale a dizer que, para a realizagao de um servico de qualidade alta, e =1
é estocasticamente dominante. Neste caso, desconsiderando os custos associados, uma
firma racional que busca a realizacdo de alta performance do servico, ainda que sob
incerteza, sempre preferira a realizagdo do esforco, portanto, Fo.—o(7) > F.—1(7), sendo 7 a
realizacdo de ¥ e F.—.(7) = P (v : v < Ale = -) sendo a fungao de distribuigdo acumulativa

da qualidade dado o esforgo e.

Importante adicionar que a escolha pela realizagdao de esfor¢o (e = 1) tem um custo
associado. Este custo estd expresso na equagao 2 pelo termo 1(e). Quando ha esforgo,

(1) =1, por outro lado, quando nao hé empenho pela realizacao do servigo, 1(0) = 0.

O termo g(,m) se refere aos custos, que dependem da massa de usuérios. Os
custos do transporte publico sao de fato dificeis de serem tracados e, portanto, de complexa
representacao num modelo tedrico. Por simplificagdo, adotou-se um modelo cujo o custo
marginal em relagao ao niimero de usuarios ¢ constante, e seu valor depende da qualidade

do servico. Assim, tem-se que:

g(y,m) =v-c-m(y,p)

:’Y-C-F<;>. )

A equagdo 3 indica que o valor do custo total do sistema de transporte sera igual a
massa de usuarios m multiplicada por um valor marginal por usuario 7 - ¢, sendo ¢ um
escalar positivo. Este escalar agrega custos marginais que nao dependem da qualidade,
como o uso de combustivel, por exemplo. Todos estes elementos que compoem a utilidade

U(-) demonstram um Agente risco-neutro.

2.3 O Planejador Central

O planejador central, neste caso, é aquele quem regula o sistema de transporte
publico e oferece ao mercado a entrada dentro do arranjo proposto. Este papel se assemelha
a figura do Principal em modelos de incentivos. O Principal ¢ o lider do jogo, ou seja, quem
propoe o contrato. Dentre as diversas caracteristicas de um modelo Agente-Principal, a
busca do Principal por um cenario Pareto-6timo se faz presente na confec¢do do arranjo
contratual oferecido e na sua fun¢ao de bem-estar (SALANIE, 2005).

No caso estudado, podemos entender que o objetivo do Principal é a maximizacao
do bem-estar da populagao. Por simplificagdo, considera-se que o transporte publico é

o unico bem ou servico capaz de gerar utilidade. Outro ponto é a auséncia de outros
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beneficios a coletividade senao aqueles ja demonstrados na equacao 1. Isto significa que,
externalidades positivas associadas ao transporte coletivo, como reducao do transito e da
polui¢ao, nao foram incorporadas na fungao de bem-estar, ainda que na realidade possuam
importéancia real consideravel (LITMAN, 2011).

Dessa forma, a funcdo de bem-estar que o Principal busca otimizar é a seguinte:

Wa
[, vpwm) - fe) d

Esta fun¢ao de bem-estar é um agregado da utilidade individual de todos os cidadaos.
Nesse sentido, a fungao de bem-estar acima indica que o Planejador Central se preocupa
com o bem-estar de todos os cidaddaos da economia, uma vez que o intervalo [Wy, W]
contempla toda a populagdo. A funcdo f(w) indica a fun¢do de densidade da populagao
pela renda de interesse do Principal. Isto quer dizer que a populacao se distribui por faixas
de renda de acordo com a distribui¢ao dada por f(w), logo, a fun¢do de bem-estar sera

definida de acordo com a distribui¢ao da populagao pela renda.

Considerando a utilidade indireta dos usuarios, ha aqueles que usam e que nao
usam o servi¢o publico, a depender da renda. Temos entao que a funcao de bem-estar

social ¢ dada por:

[ vt pm) - f@ydw= [7(2g—p ) @yt [ o) fw)do

W1 Wl
Na equagao acima, a decisao de se utilizar o transporte publico foi tomada por
aqueles cuja a renda w fosse menor ou igual a %. Para todos com renda maior que esta
proporc¢ao, nao faria sentido utilizar o transporte piblico, sendo necesséario entao o segundo
termo da equacao de bem-estar para representar a parcela nao interessada em se utilizar do

transporte coletivo, cuja utilidade indireta indica apenas a perda de renda pelo pagamento

do imposto wt (7).

Os instrumentos que o planejador possui para maximizar sua fungdo de bem-estar
sao o vetor de transferéncias t e o vetor de aliquotas tributacao 7 e, quando consegue
observar o esfor¢o da firma, o vetor de esfor¢co e. Se o o planejador regula também os

precos do servico, é possivel definir um vetor p de tarifas de operacao.

As transferéncias a firma executora podem ser utilizadas para garantir qualidade e
manter o contrato viavel, de acordo com os critérios de Racionalidade Individual da firma.
Por outro lado, esta transferéncia precisa de um financiamento. Este financiamento é dado

pela tributacao cobrada.

Portanto, uma restricdo a acdo do Planejador Central ¢ a capacidade de finamento
do contrato. Esta limitagao é representada por uma equacgao de Balanced Budget Constraint.

Nesse caso, esta restricao impoe que os incentivos publicos nao podem ultrapassar sua
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arrecadagao. Assim, temos que

1)< [ wr) - fl)de, @

Wi

enquanto a segunda restricao que o Planejador possui ¢ a restricao de participacao da

operadora. Esta restricao é definida como:

m(y,p) - p+t(y) —gly,m) —le) >0 V v, e

Em termos de valor esperado, temos que:

\\Q
Z

mi[m(¥,p) - p+t(7) — 97T, m)| + (1 —m)[m(y,p) - p+t(y) — 9(7,
> mo[m(¥,p) - p+t(F) —g(¥,m))] + (1 —mo)[m(y,p) - p+ 1

‘3/
Q
/\
4

resultando em:

Arlm(p,7) = m(p,7) +t(7) — () = ((g(7,m) = (3, m))] = ().

Esta restricao indica que as possiveis empresas participantes nao estariam dispostas a

participar de um contrato que oferte prejuizos na operacao do servigo.

Estes passos foram fundamentais para o desenho das escolhas de cada um dos
atores dentro da dindmica do transporte publico. O desenho da decisao do usuario indica
sob quais condigoes ele se utilizaria do servigo. O estudo da utilidade da firma, por outro
lado, explicita sob quais condigoes o Agente aceita ou rejeita o contrato e, caso aceite, se
ele estaria disposto ou nao a realizar esfor¢o em prol da qualidade, com base no contrato

oferecido pelo principal.

Assim, o objetivo do planejador central é a maximizacao da sua fungao de bem-estar

social, respeitando as restrigoes aqui definidas. Logo, tem-se que:

Wa
max [ oy pw, ) flw) dw (5)
W1
sujeito as restrigoes:
Wa
thy) < | wr() flw)dw (BBC)

Arm(p,7) —m(p,7) +t(7) — t(y) — (g(7,m) — g(y,m)] —¥(e) >20.  (PC)

Cabe destacar que as variaveis das quais o Principal tem controle para realizar a
maximizagao varia de acordo com o cenario, por isso nao foram especificadas. A partir
desta funcdo de maximizacao do bem-estar, é possivel avaliar os cendrios pertinentes para

o caso de informagao completa e, posteriormente, para o de risco moral.
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2.4 O caso sem risco Risco Moral

O modelo de informagao completa sera usado como referéncia, para que poste-
riormente possa se observar as diferencas frente ao cenario de risco moral. No caso de
informacao completa, dado que o principal observa o esforgo, ele pode escolher se o agente

ird operar se esforcando ou nao.

11 111 v x=1

Figura 3 — Representacao do Jogo sem Risco Moral
Observagao: I-Planejador Central, II-Firma, ITI-Tecnologia/Natureza, IV-Cidadao

Conforme Salanie (2005), modelo Agente-Principal nada mais é que um jogo de
Stackelberg. Isso significa que hd um lider (o Principal) que age primeiro e é seguido pelo
Agente. O jogo representado nao poderia ser diferente: o Principal (O planejador Central)
toma uma iniciativa, propondo um contrato que envolve a definicdo de uma transferéncia
associada a qualidade observada, bem como o esforgo. O Agente (a firma), pode aceitar o
contrato e agir com esfor¢o e = 1, ou com esfor¢o nulo e = 0, bem como rejeitar a proposta
e nao adentrar no contrato proposto. A "natureza'se trata da incerteza sobre o o resultado
do esforco. Isto significa que a qualidade vai depender da probabilidade associada a cada
nivel de empenho. O consumidor, por sua vez, decidird pelo uso do transporte publico.

Sua cesta de consumo sera igual a 1, caso utilize o transporte, ou 0, caso nao utilize.

Cabe destacar que as acoes do Planejador foram representadas por um arco
continuo de escolhas possiveis para ele. Isto porque o planejador se defronta com uma
infinitude de contratos disponiveis para ofertar a firma, com diversos valores possiveis para
as transferéncias de acordo com a qualidade. Assim, ele consegue ofertar um conjunto

contratual C' = (t(7),t(v),e) de forma a avaliar o esforco da operadora e a qualidade do
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servigo prestado de forma simultanea.

A partir das decisdes mapeadas de cada jogador, podemos confeccionar o contrato
desejado pelo Principal e tragar alguns cenarios de decisao com base no bem-estar agregado.
Para tanto, vamos fazer uma andlise comparativa entre o caso com esforco positivo em
prol da qualidade e com o esfor¢o nulo. Comecando pelo caso em que o Principal incentive

o contrato com esforgo, teremos:

<R

Wa

a5, 7O ([ G7rorm) s+ [ o) soas) «

(1—m(e)) (/p <17—p — w¢(7)> - fw) dw + i —wT(7y) - f(w) dw) ,

Wi \W

<RI

T2

sujeito a restricao de participagao, caso o principal deseje esforco:
PCemy s m(m(y,p) - p+t(7) —g(7,m)) + (L —m)(m(y,p) - p+t(7) —g(y,m)) = ¢.

Nesse caso, conforme indicado na equacao de restricao de participagao acima,
devido a condicao de racionalidade individual, o Agente nao se submete a lucros negativos
em nenhum estado da natureza, logo, podemos encarar que a remuneragao da firma nos
dois estados serd maior ou igual a zero. Assim, quando ¢(v) ¢ otimizado pelo principal,
temos que m(vy,p) - p +t(7) é igual a g(m(v, p)). Resolvendo para ¢(7), considerando esta

igualdade, temos:

T (m(y,p) - p+t(F) — 9T, m)) + (1 —m) (m(y,p) - p+t(y) — g(y,m) >

m (m(y,p) - p+t(y) —g9(7,m)) = ¢
FB ¥ _

tem1(7) = -+ 9(r,m) = m(T.p) . (6a)
Da mesma forma, temos que, para qualidade baixa com esforco alto, a remuneracao sera:

tr5(v) = g(y,m) — m(v,p) - p. (6b)

Assim, temos que o principal pode ofertar um contrato
_ Y _
C"P = (1), (1), ¢) = (m +9(y,m) —m(3,p) - p,g(y,m)) —m(y,p) - p, 1.

Podemos verificar entao o modelo em que o principal nao obriga a realizacao de
esforco. Temos entao a maximizagdo da equagao de bem-estar do principal, sujeita agora a

seguinte restricao:

PCeq : mo(m(7,p) - p +t(7) —9(7,m) + (1 —7m0)(m(x,p) - p+ t(y) — g(y,m) 2 0
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Considerando a racionalidade individual da firma, em que o lucro abaixo de zero

nao é operacionalizado, os contratos ofertados serao:

t: %) = g(m(¥,p)) — m(¥,p) - p (7a)
ti8 () = g(m(y,p)) — m(v.p) - p. (7b)

Portanto, quando o planejador central nao requisita esforco, o contrato ofertado

¢ = (1), t(2).¢) = (9(7.m) = m(3.p) - p. gy, m) = m(z,p) -p. 0).

Conforme adiantado, utilizaremos a situagao de esforco nulo como benchmarking
para verificar se é vantajoso para o principal incentivar o esforco por parte da concessionaria.
Neste caso, o bem-estar na situacao com esforco deve ser maior que aquele presente no

contrato em que nao ha esforco. Portanto, temos:

" </WM:2 v(F,w,p, 7(7)) - f(w) dw) +(1—m) (/W% v(y,w,p,7(7)) - f(w)> >

1

([ 0w () S o) 4 () ([ o ) 1)),

Wh

A equacao em sua versao estendida possui a seguinte configuracao:

w ([ (Grmp-orm) s + [ ) 0)) +

w1 \W ol
p

(1—m) </w1 (17 —p- wT(V)) fw) dw + /sz —wr(y) - f(w) dw) >

w

SIS

w( [ (Gr-pmwr) s + [ o) s)a0) +

w

% 1 Wa
(1 —mp) (/W (w’y —p— WT(")/)> - fw) dw —{—/7 —wT(7y) - f(w) dw) .
1
Uma vez definido o preco p, a qualidade v e observando a fun¢ao que define a
distribuicao da renda, isto é, f(w), tem-se entao a necessidade de definir a ponderagao de

transferéncia 7. Para isso, tomemos novamente a equacao de orgamento equilibrado:

)< [ wr(y) - Fw) do. (4)

=

Primeiramente, cabe ressaltar que o contrato ofertado estd em funcao de v e
apresenta um menu de transferéncias ¢(y). Portanto, convém representar o menu dentro da,
funcao de bem-estar, de modo a substituir o tributo cobrado pela transferéncia realizada.

Ainda cabe ressaltar que a desigualdade na equacao 4 pode facilmente ser resolvida como
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uma igualdade, pois o modelo nao incorpora questao intertemporal, o que torna ineficiente
a poupanca e impossibilita a realizacao de divida publica. Nesse caso, temos:

Wa

t) = [ wr() - fw)de V7.

Wi

Podemos encarar entao a transferéncia como o somatorio da taxacao paga tanto

pelos usuarios do transporte publico quanto por aqueles que nao se utilizam. Portanto,
temos que:

~

1) = [T wrln)- f@)do+ [ wr() - fw)do Vo,

Wi

Esta manipulagao permite colocarmos na desigualdade a transferéncia ¢(vy), con-
forme segue:

n </W (57-7) s —tf_%(v)) T </W CRORICE 42(”) -
. </W‘ Gv_p) - f(w) dw —tfﬁ(v)) + (1= mo) < 1W2 (

Como visto anteriormente, tem-se que 25 (v) = t£5 (), ao passo que t£5 () =

% + t£8 (7). Logo, temos entao:

™ ( /W (27-9) - fw)aw - () + %) +1-m) ( L () - tfﬁ%ﬁ)) >
o </W_ Gw p> flw)dw tfﬁ(v)) + (1= mo) </_W (

sendo possivel rearranjar da seguinte forma:

1=

» /1 1
A /(-) dw —t"B3)) — ¢ > A /( —)- dw — tFP
W( v \G7 7 p) fwde —te() )~z A | |y =p) - flw)de = tesp()
Substituindo o valor encontrado para as transferéncias, tem-se:

A (/ (17—19) - flw)dw — (g(m(7,p) —m(7,p) -p)> — >

Wi \Ww

Ar ( [ (Lar) - s01a0 - gmtz,) - mip ~p>)

Temos, portanto:

A7T<7 ;(w)dw—v-g<F<

w, W
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Este resultado indica que que a diferenca entre bem-estar dos dois cenarios deve corres-
ponder a esta desigualdade. Podemos novamente reorganizar a desigualdade de modo a
evidenciar que a diferenga entre o bem-estar gerado em cada cendrio (qualidade alta e
baixa) deve ser maior que a diferenga de custos somada & desutilidade do esforgo. Temos

entao a seguinte relacao:

W FI) o (T N, v
lewd“‘vwlwd“27'9<F<p>>‘”'g<F<p>>+m ®)

Estes resultados produzem algumas conclusoes gerais para a aplicagao do esforco

no caso de informacao perfeita. Resumidos na proposicao a seguir.

Proposicao 1 (Contrato de Informagao Perfeita). Dado o preco p > 0 e os niveis de

qualidade 0 < <7, temos que:

1. Quanto aos casos de prestacao de servico com alta e baira qualidade, a diferenca de
bem-estar entre os dois cendrios deve superar a diferenca entre os respectivos custos
num valor maior ou iqual a desutilidade 1 ponderada por A%r. Caso isto ocorra, o

Principal ofertard um contrato a firma que incentive o esforco, que serd:
_ (0 _ _
CFP = (t(),t(7),¢) = <7T1 +9(3,m) = m(¥,p) - p, g(y,m)) —m(y,p) - p, 1.

2. Por outro lado, comparando a prestacdo do servico de alta e baiza qualidade, caso a

diferenca entre o bem-estar entre os dois cendrios nao supere a respectiva diferenca

¥

~-, 0 Principal ofertard um contrato a firma

de custos num valor igual ou superior a

sem incentivos a realizac¢do de esforco, que serd igual a:

CP = (t@),t(),€) = (9(F,m) = m(F,p) - p, g(3,m)) = m(7,p) - p,0)

A Proposicao 1 indica que, caso a diferenga de bem-estar entre os cenarios de alta
e baixa qualidade seja consideravelmente alta a ponto de superar a diferenca de custos
somada a desutilidade do esforco, entao é vantajoso ao planejador central ofertar um
contrato que se exija esforco do prestador do transporte coletivo. Quando a diferenca
entre o bem-estar proporcionado nao supera o custo adicional pela qualidade somado a
desutilidade do empenho, entdao o contrato ofertado serd com esforgo igual a zero, pois,

caso contrario, o Agente optara por nao aderir ao contrato.

Portanto, a acao 6tima do principal é direcionada pelos custos do servigo e pela
utilidade de seus cidadaos. Tomando as condigdes que a Proposicao 1 expde, alguns fatores

sao fundamentais no resultado da inequacao.
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O primeiro deles é a distribuicao da populacao pela renda. Isto porque porque
a distribuicao indicara qual a sensibilidade da variavel m frente ao prego e a qualidade.
Outro critério importante é a variavel Am, pois quanto maior a diferenca entre m; e m,

menor serao os custos de se empregar esforco.

Portanto, a partir deste benchmark, é possivel analisar o contrato Second-Best de
forma comparativa ao cenario de informagao completa. O cenério First-Best voltara a ser

analisado em subsec¢oes deste capitulo, porém com novas consideragoes sobre o prego.

2.5 O caso de informacao incompleta

No desenvolvimento tedrico anterior, o esforco era observavel. Nesta secao, sera
trabalhado o cenario em que o Principal nao consegue verificar o empenho do Agente. O

jogo a seguir representa esta situacao:

I 11 1 v, o=1

Figura 4 — Representacao do Jogo com Risco Moral
Observagao: I-Planejador Central, II-Firma, ITI-Tecnologia/Natureza, IV-Cidadao

Assim como no First-Best, o Planejador Central é o Principal, sendo a firma o
Agente que segue sua decisao a partir da agdo do lider. A diferenca fundamental entre a
representacao atual e a anterior é a nao visualizagao da agao da Firma — assim, o usuario
final e tampouco o planejador central sabem qual foi a decisao da firma em relagao ao
esforco, criando dois conjuntos de informacao com dois elementos contidos em cada um.
Assim, quando é aferida qualidade no sistema, nao se sabe se foi realizado esforco para se

atingir este nivel. Portanto, o vetor C' contrato nao possui mais uma trinca de elementos:
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o esfor¢co nao pode ser estipulado em contrato, cabendo ao Principal regular o servigo

apenas via transferéncias com base na qualidade observada.

Retoma-se entao ao problema do Principal, descrito da seguinte forma:

Wa
22, /Wl v(y, p,w, 7). f(w) duw

Para o caso de informacao completa, o esforco era dado e fazia parte do contrato.
Isto significa que o Principal poderia oferecer dois contratos, sendo um com esforco e outro
sem. No caso do problema de Risco Moral, nao depende do contrato a execucao de esforgo,
por isso a maximizacao se da por {t(7),t(y)}. Assim como no caso anterior, a fungao
de bem-estar do Principal, ndo contém as transferéncias — é necessario entao resgatar a

restricao de orgamento equilibrado:

Wa

t(y) < W Y 7(7y) - f(w) dw

Por fim, necessita-se resgatar a utilidade da firma. Como visto na subsecao 2.2, restricao

de participacao da firma sera:

m(y,p)-p+t(y) —gm@,p)) —v() >0 ¥V v, e

Para o caso com incentivo ao esforco, tem-se:

m(e)[m(¥,p) - p +t(¥) — g(m(¥,p))] + (1 = w(e))[m(v.p) - p + t(v) —g(m(v,p))] = (e) V v, e
A equacao acima demonstra que o valor esperado da operacao da firma deve superar
o valor da desutilidade 1. Como visto, ©(e) pode assumir os valores de 0 ou v, caso nao
realize esforgo ou se esforce, respectivamente . Como o Principal espera que a firma de
fato realize esforgo, fatalmente o valor de ¥ (e) deve considerar a realizagao de empenho
na operagao do servico, caso contrario a estrutura contratual indicara incentivos a nao

realizacao de esforco.

Para que esta estrutura de fato represente um incentivo ao empenho, esta relagao

deve ser verdadeira apenas para quando 7(e) = ;. A estrutura deve ser, portanto:

mm(¥,p) - p+t(¥) — g(m(7,p)] + (1 —m)[m(y,p) - p+t(y) — g(m(v,p))] — ¢ >
mo[m (¥, p) - p+t(¥) — g(m(¥,p))] + (1 — m)[m(vy,p) - p + t(y) — g(m(v,p))]

Ou seja, o contrato deve ser construido de tal forma que o esforgo serd recompensado,
ainda que se tenha uma desutilidade associada. O custo associado a este incentivo esta
associado aos valores de m; e my. Com base na desigualdade acima, pode-se encontrar este

arranjo:
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An[m(¥,p) - p +t(7) — g(m(7,p))] = = An[m(y,p) - p +t(v) — g(m(y, p))]

Assim como no caso de informacao, completa, por conta da racionalidade individual
do Agente, a firma nao estara sujeito a lucros negativos em todos os estados da natureza.
Um cenério que propicie prejuizo a firma acarretaria em abandono, pois o Agente nao
estaria disposta a aceitar lucros negativos em um cenario de longo prazo. Por consequéncia,
o menor valor 6timo pago pelo principal traria lucro zero para firma. Neste caso, essa

imposicao valeria para o caso de baixa qualidade. Tem-se entao:

0

An[m(7,p) - p +t(7) — g(m(7,p))] — o = Am[m(y,p) - p +t(y) — g(m(v,p))].

Dessa forma, a transferéncia para o caso de qualidade baixa sera:

t98(y) = g(m(v,p)) — m(v,p) - p. (9a)

Em continuidade, obtém-se:

m(T.p) b+ 1)~ gm(7,p) = A=

logo, a transferéncia t°2(7¥) tera o seguinte valor:
Y _ _
() = R~ +9(m(.p)) = m(¥.p) - p (9b)

O resultado encontrado indica o custo de transferéncia para o principal caso ele
deseje que a firma se empenhe na prestagao de servigos. Diferentemente do arranjo com
informacao completa, em que o Principal estava informado a respeito do esforco da firma,
neste caso o conhecimento é privado ao Agente, o que aumenta os custos em prol da

performance no contrato.

Para verificar este custo adicional, basta observar novamente a transferéncia no

caso de informacao completa, considerando obrigagao de esforgo:
15) = £+ gln(7.) — ml7.p) b

Como m; > Am, entao 7% < %. Dado que o restante dos termos ¢é igual para os
dois casos, o custo de fato é maior para o caso de informacao incompleta. Conforme Salanie

(2005), este resultado é esperado no caso de risco moral associado a um contrato.

Logo, um arranjo de contrato que incentive esfor¢o no caso de informacgao imperfeita

sera

Ot t02) = ( 2 + o (7op) = m(7,0) g ) ~ m25) ).
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Um outro contrato possivel seria aquele em que o planejador central simplesmente
nao oferta incentivos para esforco, o que reduziria a probabilidade de se obter qualidade.
Nesse caso, em alinhamento com a Individual Rationality Constraint do agente, o contrato

deve ao menos cobrir os custos de operacao. Assim, a estrutura contratual sera:

C*P((t9), t(y)) = (9(m(7,p)) — m(¥,p) - p, g(m(7,p)) — m(y,p) - p))

Deve-se agora comparar o bem-estar sob risco moral e verificar sob qual condigao é
preferivel ofertar um contrato que incentive esforco. Para tanto, o Principal ird ofertar um
contrato com incentivos ao esfor¢o apenas quando este cendrio for vantajoso. Retoma-se
entao a desigualdade de bem-estar para os dois contratos possiveis, a fim de indicar a
condicao em que vale a pena o investimento em qualidade, isto é, quando o arranjo de
incentivos que apresenta indugao ao esfor¢o representa maior bem-estar que o cenario sem

tais mecanismos indutivos. Como ja demonstrado, a equacao apresenta a seguinte forma:

=R

Wa

m (0 (Gr-r-wr) - sds + [ -ort) - o)aw) +

w o1
P

w

(1—m) </W;1 (17—p—w7(7)> - f(w) dw+/ZW2 —wt(y) - f(w) dw) >

w ([} (Rr-r-wr) s + [ ) 0)0) +

Wi \W

<RI

.
= 1 Wa
(1 —mp) (/Mj (w’y —p— wT(’y)) - fw) dw +/1 —wT(7y) - f(w) dcu) :
1 P
Do mesmo modo que foi realizado no caso de informagao perfeita, resgata-se entao
a Balanced Budget Constraint, a fim de sopesar o bem-estar pela transferéncia e pela
tributacao, que devem ser equivalentes.

Wo

t(y) < _— 7(7) - f(w) dw.

De acordo com o arranjo de incentivos necessarios para a implementagao de esforgo,

pode-se entao incluir a transferéncia na fun¢ao de bem-estar, que sera representada por:

w (7 (-0) soran-2@) s a-m (fF r-p s -0 2
w (7 (r-r) s - @) + - m) ([ - s ao- )

Substitui-se os termos B (%) e 58 () pelos valores correspondentes, considerando

a escolha de apoiar ou nao o esforgo, e tem-se que:
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o ( [ (Sr-v) reraw- (fﬁ + g(m(7.p) - m(7.p) p)) ;

A=m) [ [T (29 -p) - £w) dw— (g(m(x,p)) — m(r.p) - p) | >
({wl(oﬂ p) g(m(y,p VP p) o

5
7 /1
+ (1= o) </W (wv - p) - f(w) dw —(g(m(y,p)) —m(y,p) -p)>
1
Conforme apresentado nas equagoes 1 e 3, ha uma proposta de representagao da
massa de usuarios e dos custos, respectivamente. Essa proposta incorpora a Funcao de
Distribui¢ao da populagao pela renda (ainda que a fungao nao esteja definida) e também

incorpora os custos pela qualidade e pelo niimero de usuarios. Trazendo-as para o caso de

)5

risco moral, produz-se o seguinte arranjo:

A (7/W (i) -f(w)dw—F@) = (v-
s () s (3o
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Reajustando, o resultado é:

oo ff B (r(2) -2 2o

Comparando a diferenca entre custos e beneficios, temos:

ol s (e () o (e () i,

De forma similar a Proposicao 1, pode-se confeccionar uma Proposi¢ao para o caso
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de risco moral, que segue:

Proposigao 2 (Contrato com Risco Moral). Dado o preco p > 0 e os niveis de qualidade

0 <y <7, tem-se sobre o contrato com informagdo privativa do Agente que:

1. Comparando o servico de transporte publico prestado com qualidade e alta e baiza,

caso a diferenca entre a utilidade gerada em cada cendrio supere os custos num valor

1

igual ou maior a L conforme exposto na equagao 11, o Principal ofertard a firma

um contrato que incentive o esforco no sequinte arranjo:

M = (t(9).t(7)) = <A¢W + 9(m(7.p)) = m(7.p) - p), g(m(1,p)) = m(3.p) - p)-
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2. Por outro lado, se a a diferenca entre a utilidade do servigo prestado com qualidade

alta e baiza nao superar a diferenca entre custos num valor maior ou igual (A’:)Q

(contradizendo a equagdo 11), o Principal oferta wm contrato d firma sem incentivos

ao esforco, que serd:

CMH

= (t@),t(v)) = 9(mF,p)) = m(Fp) - p), g(m(7,p)) = m(7,p) - p)-

Esta proposicao indica a oferta de contratos no caso de informacao privada do
Agente quanto ao seu esforco. Neste caso, ndo ha mencao ao esforco na oferta do contrato,
pois o planejador central sequer tem ciéncia sobre o empenho em prol da qualidade pela

firma.

Apesar de muito similar, o cenario que imputa risco moral apresenta uma perda de
bem-estar maior que o caso de informagao perfeita. Portanto, sob o cenario de risco moral,
a decisao do planejador central pode divergir em relagao a sua decisao sob informacao

perfeita. Esta divergéncia serd discutida mais a fundo no topico que segue.

2.6 Algumas consideracoes sobre a decisao do Planejador

Os resultados encontrados até o momento apresentam as condi¢bes para que o
arranjo contratual leve a realizagdo de esforco de forma a aumentar o bem-estar. Pode-se
aprofundar nesta andlise, a fim de avaliar o comportamento do planejador central a partir

de diversos cenarios que afetam a execuc¢ao do contrato.

Neste sentido, a hipdtese inicial foi de prego fixo, logo, este pardmetro nao afetaria
as escolhas do Principal, nem do Agente ou do consumidor. Nesta secao, serda abordada a
questao do preco e sua relagdo com a escolha do Principal, seja ela de prever contratualmente
o esforgo (no caso de informagao completa) ou de incentivar o esfor¢o (no cenario de

informagao imperfeita).

Para tanto, ainda é necessario definir alguns parametros antes de avancar para
possiveis aplicagoes do modelo de decisdo encontrado. Em primeiro lugar, é preciso definir

a distribuicao da populacao.

A distribuicao da populagao indicara o alcance do servigo publico oferecido. Uma
populagao notadamente pobre tera muitos usuarios do transporte, dado que a utilidade
associada ao uso do transporte é maior para aqueles com menor renda. Se este perfil
demografico aumenta a importancia do servigo, por outro lado, diminui o papel da qualidade
quanto ao esfor¢o do Planejador Central de aumentar o niimero de usudrios via aumento

da qualidade, por exemplo.

Estes sao alguns exemplos de como a distribuicao afeta os resultados do contrato.

Por conta da escolha metodoldgica de definir a populagao pela renda num conjunto limitado
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e fechado, a escolha da Funcao de Densidade de Probabilidade representativa também
deve possuir tais caracteristicas. Assim, distribuigbes assintéticas, como a Gaussiana ou
Qui-quadrado, que poderiam representar a distribuicao da populacao pela renda, foram

descartadas.

Pode-se utilizar, por exemplo, a distribuicao uniforme. Neste exemplo, ainda que
este cenario nao seja preciso sobre a distribuicao de renda da populagao, considera-se que
todas as coortes de renda possuem o mesmo nimero de pessoas. Como pontuado, esta
distribuicao nao ¢é de fato precisa, mas é suficiente para verificar alguns comportamentos do
Principal dados os parametros de decisao estabelecidos anteriormente. A Funcao Densidade
de Probabilidade da distribui¢ao uniforme é dada por:

1
f(zla,b) =< b—a

0 caso contrario.

se T € [a,b]

A funcao de densidade acima indica que os sub-intervalos selecionados dentro do

intervalo [a, b], caso tenham o mesmo tamanho, terdo a mesma probabilidade de ocorréncia.

De forma similar, podemos utilizar esta fun¢ao para definir a funcdo f(w) utilizada
no modelo. Neste caso, considerando a fun¢ao da populagao pela renda, o intervalo de

f(w) possui massa serd [Wy, Ws], como segue:

1
f(w|W1,W2) = W2 44}

0 caso contrario.

se w & [Wl, WQ]

Este é um passo adiante para a construcao de uma anélise da decisdao do Principal.
Utilizando a distribui¢do uniforme na desigualdade 8, a decisao do Principal se baseara na

seguinte desigualdade:

SR
sl=
SR

pe

5 1 04 1 _ 1 0 1 0
— [ tdw-——=— [ Zdw>75- — dw| —~- —d —
Wng/Wlw w Wng/Wlw w_fyg<W1W2W1 OJ lg W1W2*W1 v +A7T

O modelo entao tera o seguinte formato:
1 - Y gl
In{—=|—In(W —vlin|{=|—In(Wy)| >
Wy — W, (7(”(19) ™ 1)>> 7<n<p> it 1)> B
_ 1 gl 1 gl Y
L _w o~ L _w .
7 (Wz Wi (p 1)) ! g<W2 Wi (P 1)) " Ax

De forma semelhante, pode-se aplicar no caso de Risco Moral, que indicara a seguinte

forma com base na desigualdade 11.

1 5) o) o ) )

. 1 v 1 2l 7T177D
T <W2 W <p W1>>_7'9<W2—W1'<p_Wl>>+(A7r)2
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Pode-se transformar o resultado em uma funcao que indique a diferenca de bem-
estar entre baixa e alta qualidade, bem como de seus custos associados, para o caso de

incentivo ao esforco. Neste caso, basta observar a seguinte condi¢ao para o First-Best:

o)) () )
o <W2 1 - <;_W1>> fqee <W2 1 - <;+Wl>> —A‘Dﬂ >0

Toda vez que o lado esquerdo da inequagao de fato corresponder a um valor
maior que zero, entao o planejador ird apoiar o empenho em prol da qualidade. Podemos

representar essa condi¢ao como um resultado h, como abaixo:
1 _ 2l gl
PP = In|—|—=nWy) | =y lin|=]—inW
e (1 () 0m) 2 (0 () =) )
il il
p p

Para o caso de risco moral, sera:

w0 o))
Gl G-

h°B e hfB demonstram a acdo do planejador central. Podemos entdo

Os resultados
estabelecer uma fungao de acdo do Principal com o resultado desta equacgao. Seja A, =
{0,1} o conjunto de agdes possiveis para o Principal em relacdo ao esforco, sendo 1 a
oferta do contrato que incentiva o esfor¢co e 0 a oferta de um contrato que nao induz
empenho, conforme definido nas Proposicoes 1 e 2. Como h%Z e hf'P sdo valores reais que
representam o custo social de implementar um esforco elevado em cada um dos contexto,

hSB

entao ,hF'B € R. Dessa forma, podemos definir uma funcio H : R — A, que determina

a melhor acao do regulador em relacao ao esforco dado o bem-estar gerado por esta escolha,

H(h) = 1, Seh>0
B 0, Se h<0.

de tal forma que:

A fungao H(+), indica qual é a escolha do planejador central frente ao dilema de
incentivar ou nao o esfor¢co. Se h > 0, entao a escolha 6tima sera H = A; e o Principal
ofertarda um contrato com incentivo ao esforco — o contrario, com h < 0, entao o esforco
incentivado serd nulo e H = Ay. Algumas conclusoes logicas podem ser retiradas a partir

da analise de decisao do Principal.
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Neste caso, a perda de bem-estar ocorrida no cenario de Risco Moral advém de
um custo social oriundo da informagao privada do Agente. Assim, o cenario de First-Best
sempre apresentara um bem-estar superior ou igual ao cenario Second-Best. Esta diferenca
de bem-estar pode significar até mesmo decisoes diferentes por parte do Principal, isto é,
pode lhe ocorrer de decidir em prol do esfor¢o num cenario de informacao perfeita, porém,
sob os mesmo parametros, decidir por nao apoiar o esfor¢o sob o cenario de risco moral —
Portanto, para os mesmos parametros de h°? e h5B, pode-se obter resultados similares ou
conflitantes para H(h!'®) e H(h°B) . Esta relacdo permite a construcio légica apresentada

pela Proposicao a seguir:

Proposicao 3. Dados h*'B, h38 definidos pela Equacies 12a e 12b, temos que Se H (hSB) =
Ay entdo H(h'B) = Ay, e da mesma forma, caso H (hFB) = Ay entdo H (hSB) = Ay.

Demonstracio. Observemos que hf'? — 58 = —% + (21:)’2 , sendo esta diferenga maior que

zZero, pois (21:)’2 > £ Portanto, sempre que A% > 0, também verdadeiro que hf"F > 0,
entao o Principal sempre decide pelo contrato com esforco, isto ¢ H (hSB ) =H (hF B ) =1
em ambos os casos. Da mesma forma, sempre H (hF B) =0, entao H <h53> = 0, uma vez

que hfB > hf'B > 0. O

A Proposigao 3 indica que, caso o Planejador Central decida por ofertar um contrato
pré-esforgo num cendario com risco moral, ele certamente poderia ofertar o mesmo tipo
de contrato num cenario de informacao completa; sobre a situagao contraria, nada pode
ser dito. Paralelamente, se o Planejador Central nao oferta um contrato com esforco
incentivado no cenario de informacao perfeita, entao ele também nao ofertaria no cenario

de risco moral, mas sobre o contrario, nada pode ser dito.

Esta fung¢ao ¢ indicativa quanto a escolha do Planejador Central. Quando maior
que zero, o Planejador decide agir em prol de um contrato voltado ao esfor¢o. Um passo
anterior a andlise da funcao é a definicdo de alguns pressupostos, a fim de restringir o
estudo da funcao a cendrios que de fato fazem sentido. Neste caso, os 3 contextos nao tao

relevantes sdo:

e Caso A: A implementacao de um sistema em que todo mundo usa o transporte
publico mesmo quando ha qualidade baixa. Para isso ocorrer, a massa m deve ter

intervalo superior maior que a renda méaxima nesta economia, portanto v/p > W.

« Caso B: Quando qualidade alta, todos os usuarios se utilizam do transporte coletivo.
Assim, este cenario considera que a totalidade da populacao usa o transporte ptublico.
Para tanto, com 7/p > Wy, m coincide com o intervalo da distribui¢ao da populagao
(W, Wal.
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e (Caso C: Um sistema que ninguém usa o sistema de o sistema de transporte publico,

seja em qualidade alta ou baixa. Assim, v/p <7%/p < W;.

Nesse caso, a situagao em que a relagao de prego e qualidade, isto é, %, se aproxima
dos limites inferior e superior do intervalo de distribuicao da populagao pela renda, ou seja,
quando se aproximam de W7 e Ws5. Quando a qualidade ponderada se aproxima destes
limites, espera-se um comportamento anémalo da demanda pelo servico de transporte.

Para cercear o contexto das andlises, podemos supor que 7,7, Wi, Ws sdo tais que % €
(Wi, Wa) e 2 € (W, Wy).

Por fim, transporte publico financiado de forma mista (via tarifa e subsidios
publicos) engloba uma discussao que vai além da disposigao a qualidade. Neste caso, o
subsidio funcionaria como um instrumento de aumento de bem-estar via alteracao da
tarifa conjugada a qualidade, e ndo somente a fim de se alcancar performance. Neste caso,
o subsidio poderia gerar a entrada de mais usuarios ao sistema, que por sua vez poderiam

garantir receitas que equilibrariam o custo da qualidade com tarifas modicas.

Este é um forte argumento em prol dos incentivos publicos & demanda de transporte
via transferéncia direta, seja subsidiando os precgos, seja subsidiando a qualidade. Este
também foi um dos grandes pontos para a defesa do subsidio de Belo Horizonte: o aumento
do bem-estar para os mais pobres seria viabilizado pelo maior acesso ao transporte. Em
sua analise de custos do transporte ptblico, Bar-Yosef, Martens e Benenson (2013) indica,
que a demanda tem um papel fundamental para determinar a viabilidade do servigo. Neste
caso, existiriam trés possiveis cendarios para o transporte publico: operacao de equilibrio de
alta qualidade, mesmo sem subsidios, operagao em qualidade alta desde que subsidiada
e, por fim, operacao em qualidade baixa, pois os subsidios seriam incapazes de ofertar

melhora no servigo.

Estes desenhos da equacao de decisao do Principal serao tuteis verificar sob quais
condigoes ele estaria disposto a incentivar o esforco. Até o momento, a tnica decisao que
o planejador central realiza ¢ a transferéncia a ser executada com base nos parametros
de qualidade. Isso significa que as variaveis que afetam a vantajosidade do contrato sao

dadas, ou seja, exdgenas.

Este modelo, baseado no transporte publico de Belo Horizonte, também considerou o
preco como exdgeno. Na teoria, o preco deveria seguir aquele estipulado em contrato, sendo
reajustado de acordo com a equagao paramétrica. No entanto, esta regra contratual foi
burlada por diversos anos. Isso porque a Prefeitura deixou de reajustar a tarifa, mantendo o
preco nominal, mas reduzindo o prego real da passagem. Em outras palavras, o Planejador
Central detinha controle sobre os precos, podendo opera-lo para maximizar o bem-estar

(se caso fosse este seu objetivo de fato).

Portanto, poderiamos representar a fun¢ao de decisao do principal como dependente
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do preco, pois esta variavel nao mais seria considerada exdgena. A préxima secao explora

as possiveis decisoes do planejador frente ao cenario de preco enddgeno.

2.7 A Tarifa como variavel endégena

Com o preco exdgeno, cabia ao Principal avaliar se o incentivo ao esforco era capaz
de gerar bem-estar maior que o cenario sem apoio ao esfor¢o. Com o prego endogeno, a
escolha do principal nao se restringe a avaliar a diferenca de bem-estar dado um prego
— pelo contrario, cabe a ele deliberar sobre a tarifa e verificar o maximo de bem-estar

possivel.

Incumbe-se ao Principal tomar a decisao pelo incentivo ao esfor¢o com base no
bem-estar maximo em cada cendrio (com e sem empenho em prol a qualidade) para um
continuo de pregos possiveis. Portanto, o proximo passo da andlise ¢ justamente encontrar

a funcao que maximiza o bem-estar dado um nivel de esforgo.

Resolvendo via indugao reversa, assim como no caso de preco exdgeno, temos que
as condi¢oes do consumidor e da firma nao se alteram. Portanto, temos que a funcao
de utilidade do consumidor expressa na equacao 1 se mantém, assim como a funcao de
lucro da firma, indicada em 2. Por fim, cabe ressaltar que a necessidade de orcamento
equilibrado também se perpetua — logo, as condicoes de transferéncias para o Agente em

cada nivel de qualidade se mantém, bem como as restri¢oes para a otimizacao do principal.

Comecando pelo First-Best, o planejador decide pelo esforco a ser empregado, pela
transferéncia em caso de qualidade alta e baixa e, agora, pelo valor da tarifa. O desenho

do problema do principal sera:

Wa

]

t(¥),t(7)e,p Wi \w

max  7(e) ( [ (Cmp—wr) - reds + [ o) - 1 dw)

ol
P

(13)

# = rle) ([} (Fa=p=wr) s o+ [ —orty) ) )

Wy \W™—
Sujeito as restrigoes:

m(e)(m(v,p) - p+1(7) = 9(7,m)) + (1 = 7(e))(m(7,p) - p +1(7) — g(3,m)) = ¥(e)

Wa

t(y) < W Y 7(7) - f(w) dw

A solugao deste problema é condicionada a qual op¢ao de esforco foi tomada.
Portanto, ¢ preciso resolver este problema considerando a decisao do planejador em prol
do esfor¢o como também no cenario sem inducao ao empenho. Comecgando pelo caso em

que o planejador central apoia o esforco, temos que as transferéncias, assim como no caso
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do prego exdgeno, serao:

tF8 (%) :jfl +g(m(7,p)) —m(7,p) - p
tr5 () =g(m(v,p)) — m(y,p) - p

Considerando a igualdade entre a tributagao cobrada e a transferéncia do principal,

ou seja, entre [ V2 wr(7) e t(v), é possivel substituir a tributacdo pelo valor definido para
a transferéncia. Podemos entdao definir a funcao vZZ(p) de bem-estar do Principal da
seguinte forma:

o250 = (] 17—p-f(w)dw—t(7)>+(1—7n) (fF 2a-r rorto 1)

Wy W

“5=Bl<p>:7ﬁ<7 gy ;f(w)dw—<g(m,v)—m-p+¢>>+

W w Wi !
o (1) 2 [ i (stm2) - -1))

Assim como na ultima secao, utilizaremos a distribui¢ao uniforme para a populacao

considerando a renda. Dessa forma, substituindo f(w), teremos:

ot =m (5L (1 (2) - ) = tom 7)) -t
0 n(3) ) i)

5 FB ‘.
Por fim, temos entao que v, % (p) sera:

o250 = 1 (g5 g ) = ) = 039 =7 - (s (Tma) ) ) -
—p(1—m) (wa (1n(x) — In(p) — (W) =7 c- (W_lw) (; - W)))

No entanto, ndo basta otimizar esta funcao para verificar o maximo de bem-estar.
E necessario também verificar se o cenario sem esfor¢o nao oferta bem-estar maior. A

partir da definicao da funcao, é possivel ndao somente otimiza-la, como também realizar o

estudo da funcao.

Assim como no caso de incentivo em prol da qualidade, as transferéncias para o
Agente se mantém iguais ao cenario de tarifa exégena, uma vez que se mantém as condigoes

de racionalidade individual da Firma. Teremos entdo:
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Como as transferéncias nao indicam um recompensa pela desutilidade gerada pelo
esforgo, a firma nao realizard empenho. A partir da equagao 13, podemos soluciona-la
desconsiderando o esforco e a desutilidade dela recorrente. Além disso, a probabilidade

associadas a obtencao de qualidade sera menor, com 7y ao invés de ;. Teremos entao:

ot =m( [ Lr-p- forta—@) + 0= m) (f 2= rorto 1)

1

Utilizando a distribui¢ao uniforme e substituindo os valores das transferéncias, teremos

entao:

o250 = 7o (g g ) = ) = 009 =7 - (L (T ) )+
(1~ o) (W2 L () = tn(p) (W) =5 - (Wlm (” - W)>>
(1)

As fungoes vIB (p) e vEB(p) se assemelham em diversos aspectos descritos adiante e
demonstrados no apéndice do capitulo. Realizando o estudo completo da fung¢ao, evidenciou-
se que as fungdes compartilham o mesmo dominio R, . Isto significa que as fungoes possuem

uma imagem apenas quando p > 0.

Quanto ao limites, verificou-se o seguinte comportamento das fungoes quando se
aproximam do limite inferior e superior. Em relacao ao primeiro, analisa-se o limite lateral
pela direita:

FB FB

i o) = fi oE%(p) = o0

Este resultado indica que o bem-estar tende a decair quando a tarifa se aproxima
de zero, independentemente da opcao do planejador por apoiar ou nao a qualidade. Agora,

podemos observar o limite quando a tarifa tende a infinito:

FB FB

Jim o (p) = lim o%(p) = —o0

Portanto, nos extremos do dominio da fun¢ao, o bem-estar tende a —oo, independentemente
da escolha do planejador pelo incentivo a qualidade. Outro aspecto relevante para a analise
desta funcao é a presenca de pontos criticos, de forma a avaliar a natureza destes quanto
a possibilidade de serem pontos de méaximos ou minimos, ou até mesmo inflexoes. Neste

caso, De acordo com o lema a seguir e demonstracao contida no anexo, é possivel afirmar:

FB

B (p) e vEB(p) possuem cada uma um tinico ponto critico. Mais

Lema 1. As fungoes v, *
ainda, € possivel afirmar que estes pontos criticos, que serao sempre positivos, correspondem

ao ponto de mdximo global de sua fungao.

Chamemos de p; e py os pontos criticos de vEE (p) e vEE (p), respectivamente. A par-

tir do lema anterior,0s pontos de méaximo global de v!5 (p) e vI B (p) foram parametrizados



99

da seguinte forma:

7r1 (72_12)+12
pL=c W1<7_1>+1
o (72_12)4_12
e Wo(V‘V)"‘l

Conforme demonstracao no anexo, é possivel comprovar que p; > py para qualquer
p1, po- Indo além, foi possivel determinar a diferenca entre estes dois pontos criticos, que

(7)1 — 7)(T — 1))

™ =)+ (mF —7) +7)

P1—Po=
(

Seguindo os passos para a otimizacdo do bem-estar, o préximo é a verificagao do
contrato e do preco a serem escolhidos pelo Principal. No fundo, ao escolher qual contrato

o planejador ird oferta, ele estara decidindo entre otimizar v25 (p) ou v2 B (p). Essa decisdo

FB B

pode ser tomada da seguinte forma: podemos definir um resultado zZ, sendo 2/? a

diferenca entre v5 (p;) e vEB (py), como segue:
2 = v (p) = v (po)

Se 2f'P > 0, entdo o planejador central opta por apoiar ofertar um contrato em prol do
esforco, de modo que o preco px que otimiza o bem-estar sera p;, e o bem-estar sera
FB (p1). Quando 2P < 0, entdo o planejador central ofertara um contrato sem

e=
interesse de apoio ao esforco, ou seja, ird otimizar a fungio v (p) com o prego po.

dado por v

Podemos agora estudar a fungao os contratos ofertados e bem como as consequéncias
da escolha de contrato pelo planejador. Comecemos pelo caso em que se opta pelo esforco.
Neste caso, o preco escolhido serd p;. Verifiquemos quais a implicagoes disso no contrato e
na tributacdo. A comecar pelo contrato, quando o planejador decide apoiar o esforgo, este

terd o seguinte arranjo:
C = (t(7),t(7).€) = (:i +9(m(¥,p)) —m(¥,p) - p,g(m(y,p)) —m(y,p) p,1)

Ja o contrato quando nao ha presenga de esforgo sera:
C = (t(7),t(v), e) = (g(m(,p)) = m(7,p) - p, g(m(x,p)) — m(3,p) - p,0)

Parametrizando a transferéncia quando p = p; e quando p = py, definiu-se t(7|p =
p1), t(ylp = p1), t(Fp = p1 <), t(y|p = po). As expressdes que parametrizam estes termos

estao demonstradas no apéndice do capitulo.

Neste sentido, observou-se que ¢(J|p = p1) < t(y|p = po). Isto significa que,

comparando os cenarios em que nao ha qualidade do transporte publico, a transferéncia
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para a firma é maior quando ndo ha empenho. Esse arranjo é propiciado pela reducao das
receitas advindas da tarifa, em que o preco é menor quando o Principal nao se interessa

pelo esfor¢co em prol da qualidade.

Comparando os cendrios de qualidade alta, ndo h& como afirmar qual subsidio sera
maior. Isto porque, apesar de possuir tarifa maior (e, portanto, maiores receitas diretas), o
cenario com apoio ao esfor¢o tem um custo maior, o que pode exigir um esfor¢o de subsidio
maior por parte do Principal. No fim, o que ditara se de fato o cenario com esforco exige
um subsidio maior é a diferenca entre p; e py e os seus efeitos na demanda e na receita do

sistema.

Comparando as transferéncias dado um mesmo esforco, fica claro que t£5 (y|p =
p1) > tE5 (ylp = p1), assim como t£5 (F]p = po) > t25 (v|p = po), pois as propriedades do
modelo garantem que, dado o mesmo nivel de informacao, o subsidio deve ser maior para

o caso de qualidade maior.

Uma vez parametrizada a transferéncia, é possivel tragar algo similar para a aliquota
do imposto. E importante relembrar que a aliquota de tributacio advém da restricdo de

orcamento equilibrado, como se segue:
Wa
ty) < | wr(y): flw)dw
Wi
Conforme ja discutido, como o modelo nao é dindmico, podemos resolver esta inequagao

como uma igualdade. Tém-se entao que:

1) = [ wr()- flw)dw

Wh

Resolvendo f(w) a partir de uma fungao de distribui¢do uniforme, teremos:

. 2t(®)
T(y) = Wat W)
ry) = D

- (Wy + Wh)

Comparando com as transferéncias, as caracteristicas ordinais presentes na defini¢cao das
A ; o FB(m|y — FB _ FB (x| —
transferéncias se mantém. Ou seja, 7.27(F|p = p1) > 7.5 (ylp = p1) e T.25(F|p = po) >

it (7]p = po). Podemos reunir estas informacoes em uma proposicao:

Proposicao 4. Dado o preco endogeno e as fungoes de bem-estar para cada nivel de

esforco, € possivel definir que:

1. Haverd um prego p; que otimiza a func¢do de bem-estar com esforco vEB(p), bem

como um preco py que otimiza a funcao de bem-estar vf:%(p), ou seja, quando nao

ha esforgo.
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2. E possivel afirmar que py > po, sendo esta diferenca igqual a

c(Y)(m — m0) (¥ — 1))
(M (¥ =) + V) (mo(¥ —7) +7)

3. O preco px que otimiza o bem-estar social serd igual a p1, quando vEE (py) > viB (py),

e po, quando vEE (p1) < vIB (py).

4. FE possivel afirmar que a transferéncia e a aliquota de impostos serd menor quando o

planejador otimiza vEB (p) e ndao encontra qualidade quando comparado a viE (p).

Por outro lado, quando ha qualidade no sistema, nada se pode dizer previamente
sobre a diferenca entre as aliquotas do imposto e sobre o subsidio direto para o0s casos

com e sem apoio ao esforco pelo Principal.

A proposigao revela que nao basta ao Principal apenas se mobilizar frente ao desafio
do transporte publico de modo a incentivar a firma por meio de um subsidio que garanta
o esfor¢o. O Planejador deve levar em consideragao as alteragoes no preco que devem
se realizadas em prol de um cenario de melhora de Pareto. No caso especifico em que o
planejador central otimiza o bem-estar sem apoio a qualidade e, por conta de mudancas
exogenas ao preco, decida apoiar esforco, a entidade ptublica deve considerar o aumento do
preco em conjunto. Caso apenas decida por apoiar o esforco e nada faga sobre o preco,

possivelmente o cendrio serd Pareto dominado.

Uma discussao mais detalhada das repercussoes do modelo sera exposta na conclusao

deste capitulo. O proximo tépico se refere ao estudo do Second-Best para o preco enddgeno.

2.8 Second-Best para o preco enddgeno.

A decisao do Principal pode entao ser avaliada de forma comparativa ao caso de
privacao de informacoes em relacao a acao do Agente. Neste sentido, o planejador central
se defronta com a maximizagao do bem-estar a partir do preco e das transferéncias a
firma, mas nao escolhe o esfor¢o que a firma exercera em prol da qualidade do sistema de

transporte.

Temos entao que:

max  7(e) (/; <1'y—p - w7(7)) flw)dw + " —wr(7) - f(w) dw) +

t(¥):t(7):p w

=

=) ([} (3r-p-wr) - st [ —ort)- s o)

Sujeito as restrigoes:

m(e)(m(v,p) - p+t(7F) — g(7,m)) + (1 = 7(e))(m(v,p) - p+ t(F) — g(7,m)) > ¥(e)
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Wa

t(y) < W Y 7(7) - f(w) dw

Apesar de nao observar o esfor¢o, o Principal pode direcionar a acdo do Agente
para um cenario em que seja ao menos indiferente a firma se empenhar. Portanto, assim
como no First-Best, cabe uma avaliacdo segmentada para caso a firma se esforce, isto é ,
e = 1, como também também para o caso em que a firma nao tenha interesse no empenho,

ou seja, e = 0.

2.8.1 Second-best com preco enddgeno e incentivos ao esforco

Para o caso do Planejador Central apoiar o esfor¢o, h4 uma probabilidade 7; de
sucesso na operacao da firma em gerar qualidade pro sistema. Por outro lado, ha uma

probabilidade (1 — 7;) de fracasso. Assim, a funcdo que maximiza o bem-estar serd:

max (/ (17 —p— w(y)) e + [ —wr () - fw) dw) v

t(3),t(v) W \w

= R

1-m) ( [ (ampmwr) s+ /W (1) - () dw)

S.a

mi(m(y,p) - p+t(7) — g7 m)) + (L —m)(m(y,p) - p+t7F) — g(v,m)) >

Wa

P < [ W) fw)dw

A restricao de participacao da firma se refere a restrigdo de participagao da firma
condicionada & transferéncia que ele recebe. Para que ela seja ao indiferente entre aceitar

ou rejeitar o contrato, temos que:

mm(¥,p) - p+t(7) — g(m, p))] + (1 = m)[m(y, p) - p + () — g(m(y,p))] = =
molm(7,p) - p+t(7) — g(m(7,p))] + (L = mo)[m(v, p) - p + t(y) — g(m(y,p))]

Esta desigualdade ja foi apresentada anteriormente, quando o preco é exdgeno.
Resolvendo-a, teremos as seguintes transferéncias que minimizam o custo social do contrato:

T) = e+ g(m(7.)) ~m(T.0) D

% () = g(m(7,p)) —m(3,p) - p

Pela Balanced Budget Constraint, ou Restrigdo de Or¢amento Equilibrado, podemos
considerar que a tributagdo cobrada pelo Principal é igual a transferéncia realizada a firma.

E possivel substituir na funcdo de bem estar do Principal o imposto pela transferéncia.
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Realizando esta substitui¢ao e considerando a distribui¢do uniforme para f(w), teremos:

vSB(p) =n (/ 25— flw)dw — 1 (v)) F—m) (/ Ly f(de - tSB<v>>

Wi w;
v (p) =m (ﬁ (In(7) — In(p) — In(Wy)) =7 - ¢ - ((W2—1W1) (% B Wl))) B
o -m) (ﬁ (In(y) — In(p) — In(W1)) — - ¢- (ﬁ (g B W1)>)
Repare que v%(p) para o caso com esfor¢o se assemelha muito com a fungio v (p),

diferindo apenas no custo do esfor¢o, que é maior no Second-Best. Mais especificamente,

podemos afirmar que a diferenca entre as duas fungoes serd de:

VFB (p) — v5B(p) = — ) — ( zb

—A
o () 0 (p) =BT

FB SB oY
UL - =—
e=1(p) (p) =1
A diferenca entre o bem-estar no First-Best para o Second-Best é positiva, o que

indica maior bem estar no caso de informagao completa, como era de esperar.

Esta diferenca reside em termos exdgenos. Como consequéncia, para qualquer prego,
a diferenca de bem-estar sera a mesma. Além disso, o estudo completo de v2B (p) e vB(p)

serao iguais, pois as fungoes sao idénticas nos termos que envolvem o preco p.

Portanto, o dominio de v%8(p) também serd o R,. Os limites também serdo os

mesmos, logo:

o USBUY . Tiv o SBlY
Jim 075 (p) = lim v>"(p) = —o0
Por fim, as condigdes primeira e segunda ordem de v!5(p) e v°Z(p) também

sao idénticas, indicando que os pontos criticos de ambas as func¢oes sao os mesmos. Isto
significa que o ponto p; que maximiza o bem-estar quando ha esforco no caso de informagao
completa também tem este papel no Second-Best. Em continuidade ao estudo do caso de

Second-Best, analisa-se agora o cenario que o planejador nao incentiva esforcos pela firma.

2.8.2 Second-Best com preco endégeno e sem incentivos ao esforco.

Para o caso de pregos regulados pelo Planejador Central e sem incentivos ao esforgo,

podemos avaliar o bem-estar dada uma chance de sucesso a na obtencao de qualidade
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avaliada em 7, com my < 7. Além disso, temos uma chance de insucesso de (1 — ), com

(1 —m) > (1 —m). A funcao a ser otimizada pelo planjeador central seré:

w

=) ([ (Gr=r=wr) - fl)dos [ —or(y)- ) )

max (/Vi <1v—p—w7(7)> flw)dw + " w7 () - fw) dw) +

<RI

SR

S.a

mo(m(v,p) - p+t(¥) — g(7,m)) + (1 — mo)(m(v,p) - p +t(7) — g(v,m)) > 0

P < [ W) flw)dw

Assim como em todos os outros casos, a primeira restricao se refere a restricao

de participacao da firma — ja a segunda restricdo se refere a necessidade orgamento nao
deficitario. Resolvendo,

t°%(7) = g(m(7,p)) = m(7,p) - p
t57(7) = g
Substituindo estes valores de transferéncias na funcao de bem-estar e considerando

a funcao densidade de probabilidade de f(w) como uniforme, tem-se que:

vSB(p) = ., <W2 gl i (In(7) = In(p) — In(W1)) =7 - ¢ <M (Z N Wl)))
+ (1 — mp) (WQ 2 i (ln( ) — In(p) — ln(Wl)) —a-c (M (; - Wl)))

Repare que, para o caso em que ndo hd esforco, a funcio v38(p) ¢ igual a vEZ (p).

Portanto, as duas terao o mesmo comportamento e os mesmo valores de imagem para cada

X
|
3
3

p. Em suma, todas as propriedades de v!Z (p) estardo presentes v°Z(p), tais quais como o
dominio, limites, condi¢gdes de primeira e segunda ordem e, principalmente, o ponto critico,
que também é ponto de maximo global. Portanto, quando nao ha incentivos em prol do
SB(

esforgo, v°”(p) é maximizada por py.

Comparando com o cenario de apoio ao esforco, é possivel comparar bem-estar,
transferéncias e aliquotas. Por simplificacao, entende-se que, quando for descrita a funcao
5B(p;), a funcdo v°P(p) estd sendo otimizada e, como foi otimizada em p;, o planejador
central optou por incentivar a realizacdo de esforco. O mesmo vale para v°B(py), porém

com a otimizacao sem incentivos ao esforco.

Como visto, vZB (p) > USB(pl). No entanto, quando se trata do caso em que nao
h4 esforgo, temos que vX% (py) = v°8(py). Portanto, quando o bem estar for maior para o

caso de auséncia de esforco no First-Best, também serd vantajoso nao exercer incentivos
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ao esfor¢co no Second-Best. No caso diametralmente oposto, quando vale a pena o esforco

no First-Best, nao se pode afirmar a mesmo no Second-Best.

Podemos resumir esta relacao com o mesmo resultado z do Flirst-Best, tendo:

ZSB — USB(

Pl) - USB(PO)

Se 2B for menor que zero, entdo o preco escolhido para otimizar o bem-estar foi pq
e 0 bem-estar sera dado por uma funcio v°Z(py) que ndo considera incentivos ao esforco
em prol da qualidade. Quando z°% > 0, entdo o preco p; otimiza a funcio v°P(p;) que
considera a realizagdo de bem estar.

SB < ZFB

Repare que, quando 2/ < 0, entdo z < 0, e entao o bem-estar nao sera

afetado pela desutilidade pelo esforgo, logo nao ha perda de bem-estar no Second-Best,

pois vE8 (py) = v58(py). Quando 2FB > 0, ndo se pode dizer que 28

sera positivo, no
entanto, caso também seja, entao o bem-estar no cenario de Moral Hazard serd menor que

o caso de informacao perfeita.

Neste caso, comparando as transferéncias, as relacdes encontradas aqui se asse-
melham com o caso de informagao perfeita. Neste sentido, foi observado que no caso de
incentivos para e = 1, as transferéncias para a firma eram menores que no caso de e =0
quando ha baixa qualidade. No Second-Best, ocorre o mesmo, ou seja:

P (ylp = p1) < 1% (31 = po)

Neste caso, a demonstragao para Second-Best é idéntica ao do caso First-Best,
presente no apéndice. No caso de qualidade alta, nada se pode afirmar. Isto significa
que t9B(F|p = p1) pode ser igual, maior ou menor que t°Z(F|p = py), sendo a primeira
transferéncia em caso de apoio ao esforco em prol qualidade e a segunda sem qualquer
incentivo neste sentido. No entanto, podemos comparar esta relagao entre as transferéncias
com o caso First-Best. Repare que no caso com Risco Moral mas que o planejador central
nio apoia a qualidade terd uma transferéncia 2 (F|p = po) igual a t5 (F|p = py) — no
entanto, no caso de informacao incompleta e com apoio ao esforco, o Principal tem uma

transferéncia maior que o caso semelhante no First-Best, e esta diferenca tem a seguinte

magnitude:
£SB(mlp = p) — B (~lp — :@/)7?1 v
(fylp pl) e—1(7|p pl) AT I
— Am
1B (slp = py) — 78 (lp = py) = LT ET
(Tlp =p1) =t (VP = p1) = — o
tSB ) — . tF_B ~lm — _ ¢W1 B ¢(7T1 - 71—0)
(Vlp = p1) = t.Z(3lp = p1) Ar o
B 7o

p=p) -t LA =p) = A
T - T
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tSB( tSB(

Ylp = po) =
Jlp = p1) > tZ5(7p = po),
por transitividade, t*2(F|p = p1) > t9B(F|p = po). Pensando no caso contrario, quando
tFB(

Flp =p1) > tEE (Fp = 1) e que
tFB(

Portanto, é certo afirmar que
FB
tEE

2 (F|lp = p1). Consequentemente, para o caso em que

Flp = p1) < tZB (F|p = p1), nada pode ser dito para mesma situacio no Second-Best.

Para as aliquotas tributarias, como ja visto, elas irao espelhar as caracteristicas
ordinais das transferéncias. Com base em todas as descobertas realizadas para o caso de

Moral Hazard, podemos resumi-las na seguinte proposicao:

Proposicao 5. Com base nas fungoes de bem-estar para cada nivel de esforco com o preco

endogeno, € possivel definir, para o caso de Risco Moral, que:

1. Haverd um prego p, que otimiza a fungdo de bem-estar v35(p) caso o Principal decida
por incentivar o esforco da firma em prol da qualidade. Caso o planejador central
opte por nao apoiar o empenho, haverd um preco py que otimiza USB(p). As tarifas

p1 € po serdo as mesmas para o First-Best e para o Second-Best, com p; > py.

2. Quando o Principal otimiza seu bem-estar apoiando o esforco, é possivel afirmar que

ha uma perda de bem-estar se comparado com o First-Best.

3. Caso o Principal decida por incentivar o esforco da firma e observe qualidade alta,
haverd uma transferéncia da firma maior do haveria para a mesma situagcdo no First-

Best. Caso observe qualidade baixa, a transferéncia serd igual ao caso do First-Best.

4. No Second-Best, caso averiguado qualidade baixa, é possivel afirmar que a transferén-
cia ao Agente pelo Principal serd maior quando ndo se apoia o esforco. Quando se
averigua qualidade alta, nada pode ser dito. O mesmo ocorre em relagdo das aliquotas

do imposto cobrado dos cidaddos.

A grande diferenca entre o caso First-Best e a situagao com Moral-Hazard é o
custo maior de se implementar esforco em prol da qualidade. Para este ponto, portanto,
este trabalho caminha junto aos demais da area em apontar um problema de mercado

envolvendo a informagao privada das firmas.

No proximo capitulo, algumas andlises graficas serao realizadas a fim de verificar
nao somente os efeitos do problema de Risco Moral sob a acao do Principal, mas também
a fim de avaliar como mudancas em variaveis exégenas podem afetar o bem-estar. Antes
disso, iremos iniciar uma breve discussao sobre as diferentes abordagens trazidas neste

extenso capitulo.
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2.9 Conclusoes gerais para o capitulo

Este capitulo apresenta o core do trabalho, ao propor uma metodologia propria
para analise de contratos publicos de transporte com a presenca de risco moral. A inclusao
da tarifa e da decisdo do cidadao no uso do transporte coletivo tentou refletir dilemas deste
importante servigo publico, que vive uma discussao intensa em todo o mundo (e sobretudo
em Belo Horizonte) sobre como deveria se financiar o servigo de modo a acomodar qualidade

e precos acessiveis a cada vez mais usuarios.

Neste sentido, duas proposta foram apresentadas, com base nas recentes alteragoes
no modelo regulatério de Belo Horizonte: um modelo em que o Planejador Central decide
apenas o quanto ele subsidiard o transporte piiblico, enquanto no outro se decide também
o valor da tarifa cobrada. No primeiro caso, o Principal tem um papel menos ativo sobre o

mercado e, consequentemente, tem menor poder de alterar o bem-estar.

A consequéncia disso é a tendencia a um bem-estar menor quando nao se decide o
preco. Vejamos: quando a decisdao H(h%?) = 1, entdo o Principal decide que deve subsidiar
o transporte publico de tal forma que havera incentivos a firma em exercer agdes que
melhorem a qualidade do servigo. No entanto, se a tarifa p for diferente de p;, entdo a
funcao de bem-estar estara em um ponto diferente do seu maximo global. Logo, no caso de

preco exdgeno, a nao ser que o preco exogeno coincida com pq, havera perda de bem-estar.

Podemos entender que um prego abaixo de p; aumentaria o custo social do servico.
O ganho de bem-estar para aqueles que se utilizam do servigo nao seria suficiente para
compensar a perda de bem-estar agregado. Um preco acima de p;, por sua vez, penaliza
demais os usudrios e ainda tende a diminuir os usudrios do sistema (lembre-se que o niimero

de usudrios é uma fungao que depende da qualidade e do prego do servigo).

Conforme discussao realizada na se¢ao de metodologia, Nicholson e Snyder (2016)
levanta que, a cada nova restricao além da questao informacional, perde-se bem-estar.
Poderiamos considerar entao que o caso do prego exdégeno como um Third-Best, em que o
bem-estar é otimizado, porém com valor menor se comparado ao First-Best (preco enddgeno
e informagao perfeita), como também ao Second-Best (prego enddgeno e informagao

imperfeita).

Portanto, é facil entender que a equagao paramétrica que define o prego da tarifa é
um limitador da a¢ao publica em prol do bem-estar. No entanto, existe um motivo claro
para a sua presenca no arcaboucgo do contrato: um receio de captura do aparato estatal de
definicao da tarifa. Ao se utilizar de uma regra pré definida em vez da acdo discricionaria,
o poder publico evita qualquer poder de barganha das firmas oriundo de poder politico ou

econdmico.

No modelo, todo o poder de barganha é concentrado no Principal, o que reflete

uma opcao comum em modelos do tipo Agente-Principal. Portanto, por mais que o modelo
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indique a perda de bem-estar quando nao se decide o preco, a realidade impoe outros

desafios que explicam esta escolha contratual.

De forma complementar ao desenvolvimento realizado, no capitulo seguinte serao
apresentados alguns cenarios graficos para a melhor compreensao dos efeitos de choques
nas variaveis exogenas dentro dos modelos aqui desenhados. Estas analises mostrarao
tantos alguns efeitos sobre o cenarios de prego endégeno quanto exégeno e os impactos no

bem-estar em cada situacao.

2.10 Apéndice do capitulo

2.10.1 Estudo completo das funcdes vZZ (p) e vE5 (p).

A fungoes vIB vEB e v9B(p) ( no seus diferentes formatos) sao muito similares
entre si. Logo, a partir da analise das fungoes presente no First-Best, é possivel tracar o
estudo completo das demais fungoes de forma conjunta. Para tanto, temos as seguintes

funcoes no caso de informacao completa:

v (p) = m (M (In(3) = In(p) = In(W1)) =7 -c- (M (Z R W)))
gt (1—m) (vvgiwl (in(7) = In(p) = In(W1)) =7 -c- (M (Z - Wl)))

J4 a fungao v (p) sera:

oFB (p) = 7, (Wﬂm (In(¥) — In(p) — In(Wy)) — 7 - ¢ - ((erwl) (; - W1>>>
+ (1 — ) <W2 2 W (ln(j) —In(p) — l”(Wl)) A ((erw (Z N Wl)))

2.10.1.1 Dominio

A comegar, podemos definir o dominio da fun¢ao v5(p). Neste caso, devido ao
logaritmo natural de p, o pre¢o ndo poderia assumir valores negativos. Além disso, devido
~ o7 ~ . . . .
aos termos 1 e =, o preco nao poderia ser igual a zero, pois, pois, caso fosse, estes termos
p p

se tornariam indeterminagoes. Logo, o dominio da funcao sera:
FB .
Ue:l : D — R+

As mesmas restri¢des sdo impostas a fungao vZ% logo, o dominio ¢ o mesmo.
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2.10.1.2 Limites

Seguindo adiante, avalia-se entdo o comportamento da funcao nas extremidades do

dominio. A comecar quando a fun¢ao tende a zero:

Importante ressaltar que a andlise do daréd pela direita, pois o dominio da fun¢ao
apenas contempla os niimero reais positivos. Antes de avaliar o limite, vamos reorganizar

a funcao da seguinte forma:

W0 = )~ )+ " (i) = (1)) 4

(;V 2— w;;/? (in(7) — In(W1)) + w (—ln(p) s (;)) 3

Essa reorganizacao da fungdo tem como objetivo resolver de forma segmentada o limite

lateral em andlise. Chamemos o primeiro termo % (In(7) — In(Wh)), de A, o segundo

i
termo, WQH/V (—ln( ) —c (E))’ de B, o terceiro termo, %/271)7 (ln( ) — ln(WI)), de C
e, por fim, 3~ W;‘)/ ( In(p) — ¢ (%)) de D. O termo ¢ continuard em sua forma original.

Repare que A e C' sdo termos exdgenos em relagao a p, assim como 1. Portanto, resolvendo,

teremos:

lim A=A lim C =C lim ¢ =1

p—07+ p—07+ p—0~F
Os trés limites convergem para um valor constante. Podemos focar entao na solucao
das partes endogenas. Considere a seguinte propriedade para a resolucao de limites:

lim[g(z) - f(2)] = lim|g(2)] - lim [ ()]

T—a r—a T—a

Para a solucao de B, temos entao que:

. . Ty . ~y
lim B= lim ————— lim | —In(p) —c| —
p—0t p—0t W2 — W1 p—0t ( (p) (p))
O termo B apenas foi dividido em uma parte exdégena e uma endégena. No momento,
vamos focar na resolugao da parte endégena. Como o limite lateral de —in(p) tende a

+00 e o limite de ¢ (%) tende a —o0, temos entao uma indeterminacao. Para resolver,

aplicaremos uma transformacao exponencial nesta funcao:

lim -5
p—0t

A partir do resultado desta exponencial, poderemos analisar o comportamento da funcao

original. Continuando a solugdo, teremos:

lim e =5 _
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Chamemos 1/p de £. Repare que, quando p — 0, ¢ — 0o. Resolvendo com ¢, teremos:

lim ———
{—00 e(C’Yf)

O resultado deste limite serda uma indeterminacao do tipo 22, o que permite a

utilizagdo do Teorema de L’hopital:

Lo 1
Zlglo e(cy?) o Ei)rgo cﬁe(@f)

lim

{—00 cﬁe(fﬁf) B
Resolvendo novamente com p, tem-se que:

lim e"P=%) =

p—0t

Repare que, para nimero de Euler ser igual a zero, o seu expoente deve tender a um

numero infinitamente infimo. Logo, temos que:

. cy
lim (—=in(p) — —) = —
Jim (=in(p) - 1)
Agora é possivel avaliar o limite de B, uma vez que o limite de K quando p tende
a zero pela direita é igual K, relembrando que este valor ¢ um niimero maior que zero.

Portanto, o limite de B sera:
lim B=K:-—x

p—07+

lim B=—c0
p—07t

O processo para avaliar o limite em D é muito parecido. Chamemos a parte exégena

de D de J. Teremos entéo:

. (1= 7T1)7 i . Y
pliglJr D = pll)I(I)l+ W=, —In(p) — ¢ » = pll,%l+ J | =In(p) —c v

Repare que a parte endégena de D é muito semelhante a parte endégena de B,

-2

pois a tunica diferenga entre as partes é a presenca de 7 no primeiro e v no segundo. Sem

muito esforco, é possivel perceber que o limite sera igual para os dois termos. Temos entao:

o (1<) -3

Agora, considerando que limite da parte exdgena e positiva J sera igual J, temos
que o limite de D sera:

lm D=J: -—-0c0=—-—
p—0t
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Com os limites de A, B, C', D e ¢, temos finalmente o valor do limite lateral de

FB

v, . Temos entao que:

lim v/ = A— 00+ C—o00o+19 =—00

p—0t+

O limite de vZ5 quando p tende a zero pela direita tem comportamento explosivo
em direcio a —oo. A Fungao v% terd o mesmo limite lateral quando p tende a zero, dada
as semelhancas das duas fun(;oes.

O préximo passo é analisar o limite superior da fungao. Isto é, quando o p em

vEB (p) tende a co. Vamos utilizar a mesma segmentagao em A, B, C, D e .

lim v'2 (p) = hmA+hmmaC—|—hmD+hmw

p—o0 p—o0 p—o0 p—o0

Os limites de A, C' e 1 serdo, respectivamente, A, C' e 1, dado que estes valores

sao independentes em relagdo a p. O limite de B sera:

) ™Y it
Jfim B = lim o= < In(p) ¢ <p>>

lim B = lim MY, lim (—ln(p) — c(

P—00 P—00 W2 — Wl P—00

)

= =2

: ™y
plggoB_Wg W1( oo —0)

lim B = —

p—00

Para D, o mesmo processo é valido:

. . (I=m)y v
i D=l g | ) = e

. o (=m)y 04
i D= lim g i | =) — e 5
. _(I=m)y
jm D= ey (e = 0)
lim D = —
p—0o0

Dessa forma, quando p tende a infinito, teremos:

lim v25(p) = A+ C + ¢ — 0o — 0

p—0o0

lim v (
pP—00

p) = —0

Quando o esforgo é igual a zero, apenas o termo 1 difere os dois cenarios. Sendo um termo
exégeno, nio interfere no resultado. Logo, v/ também tende a —oo quando p tende ao

infinito.
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2.10.1.3 Condicdes de Primeira e Segunda Ordem

Outro ponto de estudo da funcao é a anélise do comportamento dos pontos criticos.
De acordo com a defini¢do presente em Simon e Blume (1994), em uma funcao f continua-

mente diferencidvel com seu dominio D C R, tem-se que um que os pontos nos quais f é

nio definida (ou nula) sdo pontos criticos. Neste caso, a funcio derivada de vZ5 (p) serd:
oFB (p) = ™Y <—1> . my-c <—72>+(1_771)7 <_1> _ (1—7T1)7'C<_72>
! Wy =W, Wo =Wy \ p? Wo =Wy \ p Wy =W, p?

p) a zero, é possivel encontrar o ponto critico da fungdo, que sera

Igualando-se v'5(

candidato a maximo e a minimo. Tem-se portanto:
T <—1>_ Ty - C <—72>+(1—771)7 <—1>_(1—7T1)7'C<_72> —0
Wy —=Wi \ p Wy =Wy \ p? Wy —=W1 \ p Wy — W1 p?
. my <—1>+(1—7T1)’Y <—1> _ _m7y-¢ <—W2>+(1—7T1)7'C<_72>
Wy — W Wy —=W1 \ p Wy =Wy \ p? Wy — W p?

ym 4+ (1 =) _ myie+ (1 — 7T1)12C
(W2 - Wl)p (Wz - Wl)p2

Com ¢ > 0, o ponto p; sempre serd positivo, dado que 7 > 7, uma vez que a
qualidade alta é, por defini¢do, maior que a qualidade baixa — assim, o numerador e o
denominador da expressao sao positivos, garantindo um pre¢o maior que zero. O ponto p;
é um candidato a minimo, méximo ou ponto de inflexao da fungao vX5 (p). Para verificar a

natureza do ponto, é preciso verificar a condi¢ao de segunda ordem. Para tanto, a segunda

derivada da funcao v!B (p) sera:
"B () = Ty _ 2mye N (1 — 7'('1)")/ 21— m™)y3e
T W =W W= WP (W= Wh)p? (Wa = W) p?
U”FB (p) o _2C (7.‘-172 + (1 - 7T1)7 ) +p (7]—1’)/ + (1 - Wl)l)
e=1 -

(Wy — Wh)p?

O préximo passo ¢é a aplicagdo do ponto critico p; a derivada segunda, como se
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segue:
B () —2c (7?172 +(1— 7r1)12> . (7rﬁ + (1 — 7T1>1)
ST T, = Wy U
U,,Ff,el(pl) _ o (7T1(72 - %) +12> . C7T1 (72 — 12) + ~? T (7 - l) +7
= (W — Wh)p,3 T (7 — l) +7v (W — W1)p,3
UUFB( ) — _9¢ (77—1(72 - 12> +12> n Cﬂ-l (72 - 12) +12
et (Wa — Wi)pi? (Wa = Wi)ps?
71 (72 — ~42) 4+ A2
e v gk

(Wz - Wl)p13

O resultado da segunda derivada aplicada ao ponto p; indica que a funcao v” 5:31 sera

sempre negativa para todo p;. Como 7y,c, sdo maiores que zero, e y > 7 > 0, o numerador
seria positivo — como esta multiplicado por -1, serd sempre negativo. O denominador,
por sua vez, serd sempre maior que zero, uma vez que Wy > Wi, e p;® também serd
positivo, tendo em vista que p; serd sempre maior que zero. Com o numerador negativo e
o denominador positivo, o resultado serd negativo. Segundo Simon e Blume (1994), em
uma fungdo qualquer f, se f'(z9) =0 e f"(xg) < 0, entdo zg é um ponto de maximo de f.
Portanto, a funcao v5 (p,) possui uma tarifa positiva que maximiza bem-estar
quando o planejador opta pelo incentivo ao esforgo.

Repare que, para vf:BO, as condig¢Oes sao muito similares, com o ponto critico pg

igual a
o (72 i 12) _i_lQ

bPo=2¢C

O ponto critico py possuira as mesmas propriedades de p;, sendo também um ponto de

maximo, mas para o caso em que o Principal nao realiza empenho em prol da qualidade.

2.10.1.4 Maximo Global

Na subsecao anterior foi indicado que o ponto critico p; ou py é pelo menos um
maximo relativo, isto é, um ponto que maximiza a funcao ao redor de sua vizinhanga. No

entanto, é possivel provar que este ponto também é um maximo global da funcao.

Neste caso, seja M = v(p*) para algum p* € (0, 00) ponto critico em (0, c0). Note
que v em [0q, 0] com d1, 95 € (0,00) e §; < d2, sempre haverd maximo, ainda mais se §; ~ 0
e 0y ~ 00. Como lim, o+ f(p) = —o0, existe d; tal que se p < 0y, temos que f(p) < M, e
como lim,_,, f(p) = —00, existe um dy tal que se p > dy, temos que f(p) < M. Portanto,
0 maximo no intervalo [d1, d3] tem que ser no interior. Como existe um tnico ponto critico,

ele é maximo global no intervalo (0, 00).
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FB

Portanto, as fungoes v25 (p) e vIB (p) possuem um ponto de méximo global, sendo

este ponto p; e pg, respectivamente.

2.10.2 Parametrizacdo da diferenca entre p; e py
A sequéncia a seguir indica a diferenca entre os termos:

m =) +7 M -2+ 7
my—2)+y mo(Y =)+
(m (7 =) + 7)) (7T —2) +7) — (P = 2 + ) (m(F — 1) +7)
(m¥ =)+ V(¥ —7) +7)
mmo(¥: =¥ F =) + 1 =)y +r0(¥ — ) + 7 —mino(F —12) —mo(F — YD)y —mF -2 -

b1 —Ppo=2¢C

P1—Po=C

3

P1—pPo=c¢c (M= +VmeF -7 +7) )

(7 = )y + (T — )7 — 7P — )y — m(F — )7

P e @@ —2) + 1)@ —12) +7)
D1 py = 6(72 — )y — m0) +9*(7 — 7)(m — 7o)
(m (¥ =)+ ) (m(¥ —2) +7)
o — py = L= — m0) +3°( — W) (m — o)
(m (¥ =)+ ) (¥ — ) +7)
P = = 3(m — )7 — )2
- (M =)+ V(@ —2)+7)
oy = c(y)(m — ) (¥ — 1)(7) '
(m (¥ =)+ (m(¥ —2) +7)

Repare que o valor de todos os termos sao positivos, logo, o resultado negativo ou zerado
depende das diferencas expressas na equagao. Como (m; — ) e (7 — ) sdo diferencas com
resultado positivo, jd que, por definicao, m > mp e y > 7, entao o resultado de p; — py serd

sempre um nimero maior que zero.

2.10.3  Definicdo de t5 (7p = p1), tEZ5 (v[p = po). tE5(FIp = po). t25 (Fp = po)-

2.10.3.1 Transferéncias para qualidade alta

Conforme visto anteriormente, a transferéncia t£5 (%) serd:

fﬂw:mm%m—m%mm+ﬁ

Para a solugdo, é importante relembrar que o termo ¢(-) é um funcdo de custos, conforme

definido na equacao 3. Além disso, deve-se recordar que m(¥,p) = F (%) Resolvendo com
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a funcdo F'(-) sendo uma Fungao de Distribui¢ao Uniforme, teremos:

tfﬁ(v)zc-v-FO) —F<7> L
p p ™

71 71 Y
TG JE e Sy
e—l(’y) c-7 W WQ—Wl W WQ_Wl p -

(1 7 L 7
78 (9) = ¢ ()( —W)—()(—W>.
_1('7) v Wy — W, P ! Wy — W4 p )r
B (0 o) e () T w —() T _wy)-
e=1(Glp=p1) =c-v Wy — Wi/ \py ! Wy —=Wh/ \p1 )

LGl =p) = <VV2iI/V1> (; - W1> (c-7—m)

O préximo passo ¢é substituir p; pela expressao que o define, conforme demonstracao na
subsecao 2.10.1:

Wy — W, c(w1(72—12)+12 co(m@®—7)+7) !

_ 1 F(m(F -1 +7) _ m(P -+ v
te i (Flp = p1) = ( = ] —Wi| |7 — = | +
Para saber qual o valor de tZ5 (7|p = py), basta observar a expressao que resume 55 (7):

tr ) = g(m(7,p) — m(7,p) - p

Nesse caso, observe que basta substituir py por py e retirar a compensagao £ para termos
o valor de tIB (7]p = py):

FBo oy F(mo(¥ — ) +7) w7 =)+
te=o (TP = P0) = =7 (C (ro =29 +77) Wl) <c -y - +7)> .

2.10.3.2 Transferéncias para qualidade baixa

O processo para verificar a transferéncia quando ha qualidade baixa é muito

similar do caso acima. O que difere tI5 (y[p = p1) e /5 (y|p = po) ¢ justamente o prego.

Comecando pelo primeiro, teremos:

25 (y) = g(m(v,p) — m(v,p) - p

th(lp=p) = (WQiWJ (; - Wl) (Cj - W1)

FB _ _ 1 YmF =) +7) m (7 — 12> + 12
teo (Y p=p1) = Wy — W, (C 5 _Wl) <C’Y—C< 7 - )+7)>'

1 V(m(¥ —7)
tF(vlp=p1) = = =
e=0(Ylp =p1) Wy — Wi ( 2
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2.10.3.3 Diferenca entre t25 (7|p = p1) e tL5 (7|p = po).

Para verificar a diferenca entre as transferéncias de qualidade com esforco alto e
nulo para o caso de p; e py, nao é necessario substituir os pregos por suas respectivas

expressoes, basta apenas ter em mente que p; > po.

B (Alp = p1) — 1570 = po) = ( - )(l*Wl)(ﬁ*le%*( : )(lfwl)(fﬁfpo)

Wa — W, Wy — Wa
A B
tFB ( o o 1/}
T =) —teZ(lp =po) = A= B+
A_B— ( ) K(W—Wlpl)(c’y—pl)> _ ((V—Wlpo)(w—po)ﬂ
Wy =Wy b1 Do
A_pB— ( ) po(¥ = Wip1)(e7 — p1) — p1(F — Waipo) (€7 — po)
Wy =W, P1Po
A_B~— ( ) Y2po — Ap1po + WicTpipo — Wipipo — c7°p1 + Fpipo — Wicypipo + Wipgp:
Wy — W1 P1Po
A_B— ( ) *(po — p1) + Wipipo(po — 1)
Wy =W Pop1
A_B— ( 1 ) (7 + Wipipo) (po — p1)'
Wy =W Dop1

Repare que a diferenca A — B é sempre negativa, ja que a tarifa py serd sempre menor
que p;. Logo, B > A. Com isso, nao possivel determinar qual tarifa serd maior, pois é

necessario que — —|— A>B.

2.10.3.4 Diferenca entre t5 (v|p = p1) e t£5 (v|p = po)-

Para o caso com qualidade baixa, é possivel determinar qual transferéncia é maior.

trh 1(ylp=p1) — ( Ip =po) = ( : ) [(l—Wl) (ey —p1) — (l—‘%)(cz—po)}

Wo — W1 P1 Po
— Wip1)(ey —p1) (v = Wipo)(cy — po)
FB _ i (2 2l
tei (vlp = p1) — 5 (2lp = po) (W W1> [( Py ) ( Po ﬂ
1 cv*(po — p1) + Wipipo(po — p1)
B (vip =p1) —tEE (ylp = po) = < ) =
e=1(0lp = p1) = tezoalp = p0) = (57— b
FB (1lp = p1) — 7B (4] = po) = ( 1 ) (¢v* + Wipipo)(po — p1)
! 0 W, —Wh PoP1 '

Como todos os termos sdo positivos e a diferenca (py — p1) ¢ negativa, entdo t25 (y|p =

p) < tE5(vp = po).
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3 Casos particulares

A partir da parametrizacao da escolha do Principal, é possivel desenhar alguns
cenarios analiticos e, com isso, simular os dilemas e os custos de implementagao dos
contratos por parte do Planejador. Além disso, é possivel avaliar os efeitos de alteracoes
que independem da escolha do Planejador e que simplesmente acarretariam em mudancgas

no bem-estar.

Para realizar este tipo de analise, podemos nos amparar na decisao do Principal
discutida no capitulo anterior, tanto para o caso de risco moral quanto para o caso de
informacao perfeita. Para tanto, podemos novamente segmentar a analise entre o caso com
preco exdgeno e para a tarifa endégena — este esforgo foi realizado nas duas subsegoes

seguintes, comecgando pelo caso em que o Planejador nao decide diretamente sobre o preco.

3.1 O caso do preco exbégeno

No ultimo capitulo, foi visto que Planejador apenas incentiva o esforco e decide sobre
as transferéncias para o caso em que nao cabe a ele legislar sobre o preco. Considerando
as transferéncias 6timas, a decisdo do Planejador sobre o esforco serda tomada a partir da
diferenca de bem-estar entre o cendrio com esfor¢co comparado ao cenario sem empenho:
se ha maior bem-estar quando o Agente se esforca, entao teremos que a diferenca de
bem-estar serd positiva, com h > 0, e a fungao de decisdo H(h) = 1 indicara que de fato o

Principal deve incentivar esforgo alto do Agente.

Podemos representar os resultados h'? e b9 no plano cartesiano e verificar para
cada prego se a diferenga de bem-estar sera positiva (e, portanto, apoia-se esfor¢o) ou
negativa (onde a decisdo deve ser nao incentivar empenho). Podemos entao considerar
h¥B(p) e h5B(p) como funcdes no plano e avaliar o comportamento da decisio do planejador
a cada mudanca de parametro que define estes resultados. Importante ressaltar que estas
fung¢des nao possuem sentido econémico, pois o preco ja foi definido em um momento
prévio, logo, o Planejador Central apenas o observa e toma sua decisdo com o preco fixado.

h¥B e hoB funcoes para representacio no plano, tém-se entiao

Uma vez tornados
que realizar o estudo completo destas fungoes, que esta presente no apéndice deste capitulo.
A comecar, hFB(p) e h5B(p) terdo como dominio o R... Sobre os limites quando p tende a
zero pela direita, é possivel afirmar que

lim A"B(p) = lim h%8(p) = —o0

p—0t p—0t

e da mesma forma, quando p tende ao infinito, temos

lim h*B(p) = lim h9%(p) = —cc.

p—0o0 pP—00
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Por fim, cabe ressaltar que cada fun¢ao havera um ponto critico, sendo o mesmo
ponto para hf'B(p) e h°B(p), que chamaremos de p. Este ponto também é um ponto de
maximo global das fungoes, mas no entanto, é importante ressaltar que nao ha qualquer
significado econémico em p. O ponto p maximiza a diferenca de bem-estar, mas nao
maximiza o bem-estar. Como sera discutido ao final do capitulo, ndo coincidem o ponto

de maximo bem-estar com o ponto de maxima diferenca de bem-estar.

Com estas informacoes, é possivel esbocar ambos graficos. Teremos entao:

Py

Diferenga de bem-estar

Figura 5 — Esboco de hf'B(p) e h¥B(p)

A figura acima descreve o estudo da fungao apresentada. A curva mais acima indica
a funcao de diferenca de bem estar quando nao ha risco moral, enquanto a curva abaixo
o caso de Risco Moral. Neste caso, é importante relembrar o significado econémico das
fungoes — ambas representam a diferenca de bem-estar alcancado para cada nivel de preco
entre o cenario com apoio ao esforgo pela firma em prol da qualidade em contraposicao ao

cenario sem apoio ao empenho.

Portanto, conforme esbogado no capitulo anterior, quando hfZ(p), h*B(p) > 0,
teremos que H(h) = 1, e o planejador central apoiard o esfor¢o com um contrato compativel
para tal. Em outras palavras, nos precos em que a funcao tem imagem positiva, o planejador
central apoiard um contrato em busca pela qualidade, ainda que tenha que arcar com
o custo da desutilidade associada e, no caso do Second-Best, com o custo informacional

também.
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Com estas informagoes é possivel finalmente partir para as simulagoes. Para tanto,

tomemos o exemplo a seguir:

A
8

Diferenca de bem-estar
[e)]

Figura 6 — Analise inicial
Observagio: ¥ = 1, 1 = 0.7, 1o = 0.2, ¢ = 0.002, 7 = 1600, 7 = 200, W} = 30, W, = 720

Em relacao aos valores escolhidos, estes foram pensados alguns critérios. O valor
de 7 e my devem ser tais que 1 > m; > 7y > 0, como ja levantando anteriormente. Neste
exemplo, um Agente que se esfor¢a tem uma probabilidade de 70% de conseguir qualidade
alta, ao passo que uma firma que nao se esforce tem 20% de chance de alcancar boa

performance na prestagao do servigo.

Os valores W; e W5 de renda foram desenhados com base em uma analise diaria,
isto é, uma disponibilidade de recursos a cada dia para o uso de transporte publico apenas,
ja que o bem- estar e a utilidade neste modelo considera apenas renda e mobilidade.
Nesse caso, o individuo de menor renda teria disponivel 30 reais por dia para transporte,

enquanto a pessoa mais rica teria 720 reais disponiveis.

Os valores 7 e 1 nao possuem um sentido especial, pois tratam de uma abstragao
para representar qualidade e desutilidade. Deve-se relembrar que o a fungao de custo é
expressa como g(m,vy) = 7 -c-m(v,p) e, portanto, o custo marginal serd «y - c. O valor
de ¢ é a parte dos custo marginal ligada a fatores nao relacionados com a qualidade,
como combustivel, salarios e custos administrativos. Com o valor de ¢ estipulado, o custo

marginal para alta e baixa qualidade seriam, respectivamente, R$3,20 e R$0,40.
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Imaginemos entao que o custo do combustivel suba vertiginosamente. Este cenario

levaria ¢ a um valor superior.

A
8

Diferenca de bem-estar
(o))

Figura 7 — Choque de custos em ¢ de 0.002 para 0.005
Observacao: ¢ =1, m; = 0.7, mg = 0.2, ¢ = 0.005, & = 1600, v = 200, W7 = 30, Wy = 720

No exemplo acima, o valor de ¢ foi mais que dobrado, a fim de indicar um choque
de custos no diesel. E possivel observar que, para o Second-Best, o cenério de apoio ao
esforco é Pareto dominado: tomar esta decisao, para qualquer preco, implica perda de
bem-estar. Quanto ao First-Best, este ainda possui margem de implementacao, desde
que o preco definido a priori seja compativel, pois a faixa de tarifa em que o empenho
aumentaria o bem-estar mudou, exigindo agora precos maiores. Este exemplo, portanto,
trouxe dois pontos de questionamento, o primeiro é que i) choque nos custos que nao
envolvem a qualidade podem alterar a decisdo do Principal e ii) havera cenarios
em que a assimetria de informacao simplesmente inviabiliza uma aplicacao
de empreendimentos em prol da qualidade, pois os contratos deste tipo serao

Pareto dominados.

Imaginemos outro tipo de choque, agora na "tecnologia'. Salanie (2005) chama de
"tecnologia'a relagao estocéstica entre a agao escolhida (o valor de e, no nosso caso) e o
resultado do contrato (a qualidade 7). Essa relagdo é expressa pelas probabilidades se
alcangar qualidade dado um nivel de esforgo, isto é, p(7|e = 1) e p(F|e = 0), representadas

por 7 e Ty, respectivamente.
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Um choque em 7; ou 7y pode reduzir ou aumentar o custo da informagao privada
da firma no caso de Risco Moral. Quanto maior a diferenca entre as duas variaveis (Ar),
mais evidente é a acdo firma a partir de um resultado e menor é o custo da informacao
privada para o Principal. Assim, observe as transferéncias para o caso de incentivo ao

esforgo:

iﬂw=i+am%m—mmmm

tf:% (1) = C(m<lv p)) - m(l? p) P
#P) = o+ elm(,p)) ~ m(T.p) P
t°%(3) = c(m(v,p)) —m(3,p) - p.

Observe que, caso a o sistema possuia qualidade no Second-Best, a diferenca no
custo dos subsidios sera de:

Yo

L) =10 = R

A diferenca nas transferéncias quando ha qualidade alta reduz quando 7; aumenta
ou my reduz, o que amenizaria o impacto do problema informacional. Uma vez que o
problema de Risco Moral é atenuado, a decisao do Principal no Second-Best se assemelha
mais ao First-Best. Para entender esta relagao, observe o exemplo abaixo, a partir de uma

alteracao em m; e em 7, tendo como cendrio base a tltima figura ( figura 7):
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Diferenca de bem-estar
[e)]

2

-4

-6

Figura 8 — Aumento de A7 via reducao de my para 0.1 e aumento de 7 para 0.9
Observagao: ¢ =1, m = 0.9, mo = 0.1, ¢ = 0.005, 7 = 1600, v = 200, Wy = 30, W5 = 720

A figura demonstra uma aproximacgao das curvas e um aumento das faixas de preco
em que vale a pena incentivar o esforco. Este movimento pode ser averiguado tanto com
um aumento isolado em 7; como também com uma reducao em my. No entanto, o contrario
é verdadeiro: uma redugio da diferenca em Am aumentara a diferenca entre h'Z(p) e
h5B(p) e, no extremo, h*F(p) < 0 para todo p, o que inviabilizaria a implementacio de
esforco no Second-Best. Cabe ressaltar que m; e my sao fatores exdégenos em relagao as
condicoes de primeira e segunda ordem. Isto significa dizer que os precos p de maximo e a

concavidade da func¢do nao sao afetados por alteragoes nestes parametros.

De carater semelhante, pode-se analisar a desutilidade do esfor¢o v, que também
tem cardter exégeno em relacio a concavidade e méximo das fungoes hfB(p) e h5B(p).
Alteragoes na desutilidade irdao deslocar as curvas pelo plano — como os custo da desutilidade
é maior no caso de informacao privada, uma alteracio em 1 afeta mais A% do que h''Z.
Assim, quando ¢ se reduz, as duas curvas tendem a se aproximar, assim como no caso

anterior — no limite, quando ¥ — 0, b8 = h58,

Por fim, vamos verificar os efeitos de um aumento ou reducao da renda. Neste caso,
tanto um aumento da renda minima W; ou um aumento na maior renda W5 afetam toda a
distribuicao — nesse caso, alterar positivamente os extremos é o mesmo que aumentar toda

a renda média da populacao por conta da Funcao de Distribuicao escolhida. Importante
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relembrar que a utilidade, que depende da qualidade, é mais sensivel para aqueles de menor
renda. Assim, quando a renda se eleva, a tendéncia é que se ganhe menos bem-estar com o
emprego do esforco, logo, as faixas de tarifa em que vale a pena se incentivar performances

pela firma tendem a ser mais restritas, conforme grafico a seguir:

[}
8

Diferenca de bem-estar
[e)]

Figura 9 — Alteracao da Distribuicao de Renda via aumento de W5 de 720 para 800
Observacao: ¢ =1, m; = 0.9, mo = 0.1, ¢ = 0.005, & = 1600, v = 200, W7 = 30, W5 = 800

No cenario acima, em nenhum caso vale a pena ao Principal ofertar um contrato
com qualidade alta, independentemente do preco pré estabelecido. A ideia é que o custo
social somado ao esvaziamento do transporte publico (afinal, quanto maior a renda, menor
o interesse pelo servico) irdo inviabilizar socialmente um subsidio capaz de incentivar
esforgo a firma, seja no caso com Risco Moral como também no First-Best. Na proxima

secao serao explorados os cenarios em que o prego ¢ regulado pelo Principal.

3.2 O caso do preco endégeno

Para o caso de preco enddgeno, a analise e interpretacao dos dados é diferente da
anterior. Nao mais se avalia sob quais pregos vale a pena apoiar o esforco. Na verdade,
deve-se decidir sobre preco e esforco. Diferentemente de h¥? e B, o resultado 2P =
vEB (p1) — vEE (po), que avalia a decisdo do Principal para o prego endégeno, nao pode ser
representado no plano cartesiano, pois z verifica a decisao do principal considerando dois

precos diferentes (p; e pp), logo, ndo h& um valor para cada tarifa p no plano.
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Portanto, com o preco endbgeno, a melhor forma de andlise é representando no
plano as diferentes curvas de bem-estar possiveis, avaliando qual possui o ponto critico de
cada uma. Aquela que possuir maior valor de imagem no ponto critico refletira a decisao

do Principal. Para entender este cendrio, oberve a figura abaixo:

A

Bem-estar

B ()5 p)

p§0p1 \ﬁ

Figura 10 — Esboco analitico com Preco Endégeno

A curva em azul representa a funcio vZZ (p), ou seja, a funcio de bem estar quando

nao ha Risco Moral e o Planejador Central decide por incentivar o esfor¢o. A curva em
vermelho representa o bem-estar v°2(p) no Second-Best caso o planejador Central decida
por apoiar o esforco. Por fim, em verde estd representado o bem-estar no First-Best vI5 (p)

com esfor¢o nulo e no Second-Bestv B (p) quando nao ha incentivos ao esforco.

Este grafico permite a confirmacao de diversas propriedades discutidas no capitulo
anterior para o modelo com preco endbgeno. Neste caso, repare que, caso o Principal decida
por apoiar a performance em prol da qualidade, o preco 6timo sera p;, independente se hé
o problema de Risco Moral. Portanto, as fungdes vX5 (p) e v (p) (para o caso de incentivo
ao esfor¢o) compartilham o mesmo preco 6timo, ainda que o méximo de bem-estar seja

diferente.

O segundo ponto é que, caso o Principal nao incentive esforco, entao a tarifa 6tima é
Po, independentemente do problema informacional. Mais ainda, é possivel afirmar, conforme
comprovagao anexa ao capitulo anterior, que o prego py sempre serd menor que o prego pi,

desde que respeitadas as condigoes logicas do modelo (m; > 7y > 0,7 >y > 0,¢ > 0).
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Utilizando a figura 10, observa-se que no exemplo o Principal decidiria por p; e

por apoiar o esforgo, seja no First-Best ou no Second-Best. Agora, observe o caso abaixo:

3.5}

B

Bem-estar

25

Figura 11 — Analise Inicial com preco endégeno
Observacao: ¢ = 1, mp = 0.7, mo = 0.3, ¢ = 0.0027, 7 = 1600, v = 400, W7 = 50, W3 = 900

No exemplo acima, as decisdes do First-Best e do Second-Best sao divergentes:
enquanto no primeiro haveria uma indicacao de que o Principal deve ofertar um contrato
que apoie o esforco, no segundo caso o Contrato sem apoio ao esfor¢o é a melhor forma de
otimizar o bem-estar. No grafico, esta andlise fica clara ao se comparar cada curva no seu
ponto de maximo - a curva em verde, que sinaliza o nao incentivo ao esforco, estd entre a
curva que indica incentivo ao esfor¢co no First-Best e no Second-Best.No entanto, estes nao

sao os Unicos arranjos possiveis. Observemos o exemplo a seguir:
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3.5}

B>

Bem-estar

25

Figura 12 — Prego endégeno e decisdo de nao incentivo ao esforco
Observacao: ¢ =1, my = 0.7, mo = 0.3, ¢ = 0.0027, 7 = 1600, v = 400, Wy = 50, W3 = 900

No grafico acima, pode-se gerar uma certa confusdo, pois ha tarifas em que a curva
em azul (incentivo ao esfor¢o com informagao perfeita) supera em bem-estar as demais.
Portanto, isto poderia induzir a crenca que nao é possivel afirmar qual seria a decisao
do Principal para todos os casos. No entanto, é sim possivel afirmar que nas condigoes
apresentadas o Principal sempre optara por nao apoiar o esforgo. A resposta pra isto
¢é simples: os tnicos pontos da curva que importam para a analise sao os pontos criticos
das fungoes, com p; e py como referéncia no dominio. Observe que o ponto de maximo
de vIB (p) oferta bem-estar maior que o maximo global de v!B (p)- os outros pontos da

curva simplesmente nao sao relevantes para a decisao do Planejador.

No exemplo apresentado, caso o Principal tenha a capacidade de decidir sobre os
precos, ele sempre escolherda nao apoiar o esforgo e decidira por uma tarifa py mais moédica.
Neste exemplo especifico, a tarifa deveria ser algo préximo a dois reais e nao a quatro,

como sugere o caso em que o Principal oferte subsidios ao esforco.

Quanto a andlise do comportamento do Principal frente a variagoes de variaveis
exégenas, cabe ressaltar que as fungdes para o caso de p enddgeno caminham para os
mesmos resultados encontrados na subsecio anterior. Assim, quando ¢ reduz, vZ5 (p) e
v5B(p) (quando hd apoio ao esforco) se aproximam, assim como quando Am aumenta, o

que reduz o custo da informacao privada.
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Um aumento dos custos ¢ nao ligados a qualidade reduz o bem-estar em todos
os cenarios, mas tem efeito ampliado nos casos em que ha incentivo ao esforco. Quanto
a renda, um aumento da renda média diminui o bem-estar gerado pelo servigo — por
mais que aparenta ser contraintuitivo, esta é uma propriedade que advém das escolhas da
forma funcional da utilidade do consumidor, que possui utilidade do transporte coletivo

inversamente proporcional a sua renda.

Por fim, recordemos a parametrizacao de p; e py:

m (72 _12) +12
p1=c

Vsl (7—1) +1

o (72 _12) +12
Po=C¢ — .

mo (7= 7) +7

Repare que as tnicas varidveis que determinam o prego 6timo sao y, m, 7,y €, por fim, c.
Isto significa que outras variaveis, apesar de alterarem o bem-estar, nao alteram a tarifa.
Portanto, choques em Wy, W5 e ¢ sao capazes de alterar o valor da funcao de bem-estar,
mas nao alteram o prego, a nao ser que se mude a decisao do Principal quanto ao esforco —
neste caso, alterna-se entre os preco p; e py, mas os valores atribuidos aos pontos criticos

SA0 0S Mesmos.

3.3 Breve comparacao entre a analise de preco enddgeno e exdgeno

Este capitulo se concentrou em representar graficamente algumas propriedades
trabalhadas no capitulo anterior, além de levantar algumas cenarios frente alteracoes nos
fatores exdgenos. Neste caso, apesar de similar no que tange a analise dos fatores exdgenos,
a avaliacdo da decisdo do Principal quanto ao esfor¢o é bem distinta quando se compara o
cenario em que o Planejador decide quanto ao preco da tarifa frente ao caso que ele é capaz
de regular este aspecto contratual. Quanto a esta diferenca, observe o plano cartesiano a

seguir contendo apenas curvas inseridas no contexto de Risco Moral:
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L o

-estar

Bem-estar, diferenga de bem

Figura 13 — Analise comparada entre decisao com prego enddgeno e prego exdgeno

O objetivo deste grafico é mostrar como a decisao do Principal é tomada de forma
completamente diferente com o preco endogeno se comparado ao preco exdgeno. O eixo das
ordenadas apresenta duas informacgoes: o bem-estar para a fungao v°P(p) e a diferenca de
bem-estar para h°Z(p). Um primeiro aspecto, ja mencionado no capitulo e demonstrado no
anexo, é que o preco p que otimiza a diferenca de bem-estar ndo é um ponto que maximiza

o bem-estar, seja qual for a decisao do Principal, pois py < p1 < p.

Além disso, se o Principal tem controle sobre o prego, ele sempre escolherd py e a
curva verde, representando a decisao de nao apoiar o esforco. Caso ele nao legisle sobre
o preco, a decisdo do Principal dependerd se h°® é positivo ou negativo. Portanto, para
o cenario de preco endogeno, a decisao do Principal é dada como certa: nao hé apoio
ao esfor¢o. No caso de preco exdgeno, a decisao depende de qual preco o sistema opera.
De forma complementar, é possivel afirmar também que o bem-estar serd menor para
o Principal a nao ser que o preco p decidido de forma exdgena coincida com o prego
po. Portanto, a principal questao trazida pelo grafico é a importancia do nivel de acao
do Principal: a acdo 6tima nao depende apenas dos parametros, mas essencialmente do

modelo regulatorio.

Aplicando estas anélises para o caso de Belo Horizonte, percebe-se que as modelagens
para as politicas tarifaria e de subsidios podem sugerir mudancas mais repentinas do que

o ciclo de politico permite. Por exemplo, um aumento dos custos marginais motivado por
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uma alta exponencial no diesel poderia indicar o fim de incentivos em prol da qualidade,
mas tomar esta decisdo na administragao publica pode ofertar custos politicos altos. Assim,
a administracao de uma cidade grande e com uma arena politica complexa como Belo
Horizonte possivelmente nao tomaria esta decisao sem considerar outros custos que vao

além do bem-estar.

De fato, parece inviavel para uma administracao local responder tempestivamente
a cada novo choque nas variaveis. No entanto, é possivel definir uma periodicidade
responsavel para a avaliagdo dos incentivos as concessionarias e dos pregos do servico e, a
qualquer mudanca, deve-se diminuir o seu impacto para a opiniao publica por meio de
uma comunicacao clara e eficiente, o que se configura como um verdadeiro desafio dada a

complexidade analitica que baseia a tomada decisao.

3.4 Apéndice do capitulo

3.4.1 Estudo completo das funcdes h''B(p) e hoB(p).

Em primeiro lugar, é importante lembrar que h*?(p) e h%%(p) ndo possuem
significado econémico, sendo realizado o estudo completo destas fungoes apenas para a
elucidacao dos formatos destas curva no plano cartesiano, ja que o Principal é incapaz

hFB e hSB

de decidir pelo pre¢o no caso em que os resultados sao utilizados. Feito este

esclarecimento, o primeiro passo é observar as funcdes h*?(p) e h5Z(p). Neste caso, h¥B(p)

se revela como:

h(p)SP = M (v (ln (;) _ ln(W1)> —y (ln (;) _ m(vvl))) _3ec

(it o) ot )

Esta é a func¢ao para o caso de risco moral, mas as propriedades aqui descritas serao as

mesmas para ambos os cenarios. Essa expressao pode ser reescrita como:

B () = g (700 (7 = In(p) — (W) = 3 (In (7 = tn(p)) = In(1V2))) ~ 7

o (wmw (5m) e (e () -

A partir desta forma funcional, serd possivel destrinchar as propriedades das funcoes.

3.4.1.1 Dominio

O dominio da fungao serd o R, uma vez que o preco nao pode assumir valores
negativos (neste caso, In(p) seria uma indeterminagio), nem o valor nulo, pois a fracao %

impede que se tenha valores de imagem para p = 0.
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3.4.1.2 Limites

E possivel observar os limites quando p tende aos limites inferior e superior do
dominio. Comecando pelo limite inferior, avalia-se o limite pela direita quando h°F(p)

tende a zero. Assim sendo, tem-se:

A

L SBy L ¢
R (p)_pli%#WQ_Wl( n(p) p>+B'

Aqui, B engloba todos os termos em h°Z(p) que sdo exégenos. Assim,

lim B =B.

p—0+

J4& o limite de A serd:

im A= lim — 2 lim (—in(p) - ©
A= ﬂ%( nie) p)-

Analisando lim,_,o+ (—ln(p) — 199), podemos realizar a seguinte transformagao exponencial:

c
f(p) = —ln(p) — -
p
f(p) — ) — o—inlp)—5 LC
per
lim e/® = Jim g( ), para u 1
p—0+ ’ P
I lim —
Jimg(u) = lim .
Aplicando L’hopital, teremos:
li li L 0
dim g(w) = Jim 2o =
_ flp) —
dimm g(u) = lig, e =0
i fp) — i — _
Jig, P =0 = g 1) = o
. 7
lim A=
p—lgl—l— W2 Wl pligl-l— f( ) >
lim K38 (p) = hm A+ lim B
p—0+ —0+ p—0+
lim h%8(p) = —c0+ B = —0
p—0+

Portanto, o limite lateral de h5B(p) e de h¥B(p) é —oco. O limite KB (p) e de hF'B(p)
quando p — oo também é —oo, no entanto, de resolugao mais simples, nao necessita

demonstragao.
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3.4.1.3 Condicoes de primeira e segunda ordem

Para avaliar os candidatos a maximo, minimo ou pontos de inflexdo, podemos tracar
- o SB FB .
as condicoes de primeira e segunda ordem. A comecar por h'°" e h'" 7, estas derivadas

terdo a mesma forma funcional, que sera:

oy M=) | (-2
" ( ) B p(Wz - W1) (W2 - Wl)pQ.

Encontrada a segunda derivada, iguala-se a zero, a fim de verificar o ponto critico

da funcao:

B e I Gt &)
p*(We = Wh)  p?(Wa — W)

:(]7

resultando em: , )

.7 =7

p=—"—
’)/ R

=12

p=c+7).

Para encontrar a natureza do ponto critico, aplica-se estes pontos na derivada

segunda. Resgatando a derivada primeira e dividindo-a, tem-se

h'(p) = A+ B,

“10-0) 5 V=)
(Wy = Wh)p p*(Wy — W)
cada expressao, da seguinte forma:

sendo A = . Neste caso, pode-se resolver separadamente

d d
h'(p)=—A+ —B
(p) PR

d ,_(DE=1) (-1

dp Wy — W, p?
d p_c"=2") (=2
dp Wy — W, p?
h//(p) _ (7 - 1) . i . 20(72 - 12)
(W2 - Wl) P2 p3 .

O préximo passo € aplicar o ponto critico p na derivada segunda, a fim de verificar

este é um ponto de minimo, maximo, ou se nao é possivel determinar.

Nesse caso, para o ponto critico p tem-se que:
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. c(F—1)
p=—t—L
P (W2 - Wl) ]92 (W2 - Wl)p3
-2 27 -7

O = G Wy B (e -
wip) = =D AT =9 2 )
(Wo =W 7 — 1 (Wy — Wh)p?
W) = (7 —~?) 2¢(72 — 7%
(Wo —Wh)p*  (Wa — Wl)ﬁ
(A 6(72 -7 )
h'(p) = Wy — 1)

Como as diferencas todos os termos sdo positivos e as também resultam num valor
positivo, h”(p) sempre serd negativo. Dessa forma, o ponto p obedece as condigoes de

primeira e segunda ordem para ser um ponto de maximo.

3.4.1.4 Ponto de maximo global

Quanto ao ponto ser maximo global, a demonstracao se assemelha ao caso da

B.

funcio vZ8: como a funcio nos seus extremos tende a —oo, a solucio deve ser interior —

como ha um tnico ponto critico e este ponto é de maximo na sua vizinhanca, entao este é

um ponto de maximo global.

3.4.2 Demonstracdo para pg,p1 < p.

Para comprovar que o prego p é maior que p;, a seguinte desigualdade deve ser

verdadeira:
p1<p
™ (7 =) _
c — < c(y+
my + (1 —m)y 7+
(7 — %)

— <7+
my + (1 —m)y 7+2)

m7 =)+ < T+ Fm + (1 —m))
m(7 =127+ <¥Pm +m + (1 - m) + 31— m)
m(—77) +79° < yym + (1 —m) + 7 (1 —m)
(1=m)(7") < yym +27(1 —m) +2*(1 = m)
0 < yym + (1 —m).
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Como 7; é um nimero entre zero e um, (1 — ) serd sempre uma diferenca positiva. Como
os demais termos sao positivos, entao a relagao é verdadeira e p; < p. Por transitividade,

como pgy < p1, entao py < P.
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4 Conclusao

O presente trabalho almejou investigar um arranjo de incentivos para sistemas de
transporte publico com financiamento misto, isto €, via transferéncias de subsidios e tarifas
pagas pelos usuarios. Com este esforco, foi possivel parametrizar a decisdo do planejador
central, demonstrando sob quais cenarios é desejavel perseguir a qualidade para o sistema

e tracar quais decisoes aumentam o bem-estar social.

Da diversidade de desdobramentos que a pesquisa apresenta, aqueles que se parecem
como os mais relevantes estao ligados ao dilema do Planejador. Por mais que a qualidade
do servico seja almejada socialmente, em alguns casos os custos de implementacao simples-
mente superam o bem-estar. Estes custos sao agravados pelo custo informacional imputado
pelo conhecimento privado da firma sobre sua execucao de esfor¢co. No entanto, a modela-
gem sugere que, para estes casos, os pregos das tarifas devem ser menores, compensando a

qualidade baixa com a oferta de um servigo mais barato.

Ainda sobre o prego, ele nao se relaciona apenas com a utilidade dos usuarios, mas
com a dos demais cidadaos também. Dessa forma, a disponibilidade or¢amentaria entra em
discussao: reduzir os pregos da tarifa significa aumentar os subsidios e, consequentemente,
distribuir parte do custo para a sociedade como um todo. Como os usuarios sao, no geral,
mais pobres, ndo parece injusto este tipo de subsidio. No entanto, subsidiar a tarifa pode
significar também a reducao da disponibilidade orcamentaria para outras politicas publicas,
discussao essa que nao foi aprofundada neste trabalho. Cabe ressaltar ainda que trabalhos
futuros podem adaptar a modelagem de modo a considerar a perseguicao a justica social
como um fator relevante na funcdo de bem-estar, tendo em vista que este trabalho apenas

considerou o bem-estar como um agregado das utilidades individuais.

Destaca-se também que choques em varidaveis do modelo podem simplesmente
alterar a decisao 6tima do Planejador, tornando assim necessario uma constante adaptagao
dos mecanismos contratuais a realidade. Esta necessidade é bem explorada na literatura

de contratos de transporte publico.

No entanto, Belo Horizonte nao parece seguir este manual. O atual e longo contrato
de concessao, de 20 anos de duracgao, apresentou baixa flexibilidade, e as mudancas que
ocorreram ao longo dos anos foram a base de custos politicos, economicos e sociais elevados.
Portanto, para a proxima licitacao, que provavelmente ocorrerd em menos de meia década,

deve se preocupar com regras que se adaptem ao contexto social e economico vivido pela
cidade.

Quanto as limitagoes de pesquisa, a principal deste trabalho envolve a distribuicao
da populagao pela renda na construgao da modelagem. A escolha pela Distribui¢ao Uniforme
advém da necessidade de tornar o modelo viavel para qualquer analise. Um modelo teérico

¢ uma abstracao e tende a negligenciar alguns aspectos do mundo real, o que torna
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necessario equilibrar o nivel de objetividade para conseguir realizar conclusoes e anélises
sem o descolamento da realidade. Ainda que a escolha da distribuicdo da renda utilizando
a Funcao Uniforme nao comprometa os resultados da pesquisa, seria interessante, em
trabalhos futuros, realizar analises semelhantes a esta, porém se utilizando de distribui¢oes

mais fidedignas aquela observada na sociedade brasileira.

Em relacao ao modelo regulatério de Belo Horizonte, os resultados da modelagem
aliados a pesquisa da regulacao atual sugerem que as decisoes recentes foram acertadas,
ao menos na teoria. Conforme Piechucka (2021), contratos em que a remuneracao é fixa
dada uma demanda (como o modelo de Belo Horizonte era até 2023) devem possuir
transparéncia impar sobre as operacoes da firma, o que definitivamente nao se aplica a

operacao das concessionarias do transporte coletivo da capital mineira.

Se adicionarmos o contexto em que esta regulacao foi aplicada, aparentemente o
modelo regulatorio antigo teve uma motivagao ligada mais a aversao ao risco pelo poder
publico do que a busca de eficiéncia. Os deficits que o sistema apresentava até 2008
transmitiram a percep¢ao de que a administragdo publica seria incapaz de financia-los ao
longo prazo. No entanto, a discussao amadureceu ao longo do tempo, seja pela mobilizagao
social e consequente entrada do tema na agenda ptblica em todos os niveis da federacao,
seja também pelo aprendizado institucional que as experiéncias passadas trouxeram. Alias,
talvez este seja um dos maiores meios de aprendizado e desenvolvimento de modelos

regulatorios, na medida em que varios paises aprimoraram a sua gestao com base na
tentativa e erro (GOMEZ-LOBO; BRIONES, 2014).

O custo do novo modelo remuneratorio é a volta do compartilhamento de riscos

junto a operadora. No entanto, sobre isto, ¢ possivel dizer que:

Qualquer analise da percepcao das melhores praticas em termos de
estrutura de mercado e organizacao do transporte publico urbano nos
ultimos 30 anos ou mais revelaria a popularidade de um modelo hibrido,
ou seja, um modelo no qual os setores publico e privado compartilham
responsabilidades pela prestagdao do servico (ESTACHE; GOMEZ-LOBO,
2004, p. 1, tradugdo nossa).

Quanto a utilizacdo do pre¢o no novo marco regulatério como um mecanismo de
otimizacao do bem-estar, o modelo sugere como acertada, uma vez que a baixa autonomia
na decisdo do valor da tarifa se configuraria como uma nova restricao a agao publica em
prol da otimizacao do bem-estar. No entanto, junto com a possibilidade de decisao sobre
os precos, deve-se criar mecanismos que evitem a captura da decisdo por parte das firmas.
Indo além, a autoridade ptublica deve se blindar do lobby ndo apenas quanto a decisao do

preco, mas de toda e qualquer decisao social e politica sobre o transporte publico.

Com estes elementos levantados, é possivel tracar uma boa politica regulatoria

nao apenas para Belo Horizonte, mas para todo e qualquer sistema de transporte publico:
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preocupacgao com o bem-estar, avaliagdo e renegociacao continua das regras do jogo e, por

fim, independéncia técnica e politica na tomada de decisao.
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