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APRESENTACAO

Desde meados do século passado o Brasil apresenta um processo de urbanizacdo acele-
rado e desordenado. O espraiamento das cidades trouxe consequéncias adversas para
a mobilidade, de modo que, o elevado tempo despendido para locomocao nos centros
urbanos tem causado influéncias negativas sobre a produtividade do trabalho, o meio
ambiente, a competitividade da indistria e o bem-estar da populacao brasileira.

A saturacao do sistema de transporte em médias e grandes cidades tem sido agravada
pela tendéncia de subinvestimento no setor. O fato é que apesar dos avancos alcancados
apo6s a promulgacdo da Constituicdo de 1988, sobretudo a partir da aprovacdo do Estatuto
da Cidade (Lein®10.257/2001) e da Lei de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012), ainda
persistem problemas relacionados a governanca, gestao e financiamento de projetos
na area.

O objetivo deste estudo consiste em estabelecer um panorama da mobilidade urbana no
Brasil, bem como estimar a necessidade de investimento em sistemas de transporte de
massa nas principais regidoes metropolitanas do pais. Por fim, o trabalho busca elencar as
principais propostas de politicas publicas para modernizagdo do setor.

O debate sobre o tema é amplo e perpassa por discussdes como a ampliacdao das
fontes de financiamento — Parcerias Publico-Privadas (PPPs); Fundos de Equilibrio
Econémico-Financeiro; e Receitas Nao Tarifarias — e aperfeicoamento do ambiente
institucional e de governanca.

Esperamos que o presente trabalho contribua para a definicdo de uma politica que
atenda ao interesse publico e seja prioritaria para o crescimento econémico, a reducao
da desigualdade, o desenvolvimento sustentavel e a melhoria da qualidade de vida nas
cidades brasileiras.

Boa leitura.

Robson Braga de Andrade
Presidente da CNI
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SUMARIO EXECUTIVO

Nas ultimas décadas, o Brasil vivenciou um processo de urbanizacdo/conurbacao acele-
rado com espraiamento das cidades. As consequéncias para a funcionalidade das urbes
foram, de modo geral, adversas, tanto no que diz respeito ao bem-estar daqueles que
ali residem e utilizam os servicos, quanto a produtividade dos que trabalham, por conta
dos elevados tempos de deslocamento e desconforto nos meios utilizados. A urbanizacao
nao foi acompanhada por um planejamento voltado a reducao das distancias percorridas
pelos cidad3os, para a qual o adensamento das cidades e a melhor distribuicdo de suas
principais fun¢des — moradia, trabalho, servicos e lazer — constituiriam seu alicerce.

Os problemas na mobilidade urbana se agravaram na década de 2010, com o uso crescente
e mais intenso da opcao socialmente mais adversa de transporte: o individual motorizado,
particularmente, o automoével. Ao mesmo tempo, a crise fiscal aprofundou a tendéncia
de subinvestimentos em sistemas de transporte de massa, o0 que aumentou o 6nus para
os usuarios, dado que, de forma geral, sdo eles que arcam com os custos de operac¢do dos
sistemas e as gratuidades via subsidio cruzado.

Para a industria, um sistema eficiente de mobilidade urbana é relevante em miltiplos
sentidos, na medida em que o tempo de deslocamento dos trabalhadores, o conforto do
usudrio, além dos custos diretos envolvidos no movimento pendular casa-trabalho-casa,
afeta diretamente a produtividade e os gastos associados ao transporte. Esse desgaste
diario afeta ndo apenas a concentracao e capacidade do funciondrio, mas sua assiduidade
e probabilidade de afastamento por doencas. Nesse sentido, a modernizacao do sistema
seria essencial para melhorar a competitividade da industria, além de estimular a cadeia
produtiva voltada ao transporte publico de média e alta capacidade.

Uma mudanca mais profunda (e duradoura) da estrutura e organizacao das cidades bra-
sileiras deve caminhar paralelamente ao desenvolvimento de um sistema de transportes
capaz de encurtar o tempo de deslocamento, prover maior conforto aos usuarios e inte-
grar os diversos modais de forma a ndo penalizar aqueles que, por falta de alternativas,
vieram forcados a residir distantes dos centros de servicos e empregos. Um bom sistema
de mobilidade deve ser pensado no sentido de minimizar as externalidades negativas,
usualmente associadas ao aumento do congestionamento e a reducao da seguranca viaria
e poluicdo atmosférica (por conta dos combustiveis fésseis), mais além do que reduzir o
desperdicio de espaco urbano com o sistema de transportes.




As diretrizes e os principios definidos na Lei de Mobilidade Urbana — em linha com a
ampla literatura sobre o tema - indicam a necessidade de reduzir o uso do veiculo indi-
vidual motorizado pela constituicdo de uma boa rede de transportes ativos (bicicleta e
caminhada) e coletivos, que gere os incentivos necessarios para o processo de transicao.
Nesse sentido, o pais conta com um marco para as politicas publicas e, portanto, capaz
(em tese) de informar uma agenda de reformas no setor.

No entanto, h3, de fato, sérias limitacoes na governanca, na gestao e no financiamento
do sistema de transportes publicos que produziram uma crise de mobilidade nas regides
metropolitanas do pais (e em muitas cidades médias). Pode-se afirmar que o pais subinveste
e subfinancia o transporte coletivo e inversamente privilegia (e subsidia) o transporte
individual motorizado, inclusive na precificacdo dos combustiveis Fdsseis utilizados por
automoéveis e veiculos individuais.

As recomendacoes para a ampliacdo e modernizacao dos sistemas de mobilidade urbana
no pais se voltam a:

 assegurarinstrumentos mais efetivos para a modernizacdo dos sistemas de mobili-
dade, com o aperfeicoamento institucional e de governanca no ambito dos munici-
pios, e uma lei municipal como ferramenta de efetivacdo dos planos de mobilidade;

» dotar asregioes metropolitanas de estruturas de governanca mais efetivas, trans-
ferindo as atribuicoes da gestao da mobilidade urbana para uma instituicao de
natureza metropolitana voltada exclusivamente a mobilidade;

 viabilizar fontes para o financiamento de investimentos de infraestrutura de mobi-
lidade urbana, estimados para as 15 maiores regides metropolitanas em RS 295
bilhoes até 2042. Nesse sentido, é importante ampliar o nimero de Parcerias Publi-
co-Privadas em um modelo de PPP que agrupe a construcdo do sistema, operacao
e manutencdo, em contratos de concessao de duracdo relativamente longas (em
torno de 30 anos); e

« ampliar as fontes de financiamento parainvestimentos em mobilidade, inclusive pela
criacdo de “fundos de equilibrio econémico-financeiro das operadoras de transporte
coletivo”, administrados em ambito das regioes metropolitanas e alimentando com
recursos arrecadados de receitas nao tarifarias diversas.
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1INTRODUCAO

Este trabalho esta dividido em quatro secoes, além de introducdo e conclusdo. A secdo 2,
que podera ser lida a seqguir, dispde de um quadro que revela caracteristicas centrais da
mobilidade no pais: uma reparticdo de capacidade ineficiente entre os diferentes modais
e uma fragilinfraestrutura de transportes nas cidades brasileiras, implicando em elevados
tempos de deslocamento, baixa qualidade operacional e custos elevados internalizados
pelos usudrios e pelas atividades produtivas, com perdas de bem-estar significativas para
a sociedade. No ambito da divisdo intermodal, hd um elevado percentual de viagens em
veiculos motorizados individuais, com o uso de automéveis aumentando de maneira
consideravel em anos recentes. O corolario foi 0 aumento do tempo de deslocamento que
afeta diferencialmente aqueles mais vulnerdveis, que residem em locais mais distantes e
com menor acesso a servicos de qualidade.

A secdo 3 examina o histérico de investimentos realizado ao longo das Gltimas décadas
e dimensiona os instrumentos necessarios para modernizar o sistema de transportes
de média e alta capacidade nas 15 maiores regioes metropolitanas do Brasil, tendo
como base a Cidade do México (México) e Santiago (Chile). Em sintese, para assegurar
um sistema mais eficiente, inclusivo e equitativo, além de sustentdvel do ponto de vista
econémico-financeiro, o pais necessita mobilizar recursos da ordem de 0,12% do PIB
anualmente por duas décadas a partir de 2023 — o dobro que se investe atualmente em
mobilidade urbana no pais.

Asecdo 4 discute os fatores que direcionam a crise de mobilidade e sua relacdo com o marco
institucional do pais sob as 6ticas de legislacdo, governanca, gestdo e financiamento das
operacdes. Por um lado, a legislagdo se ressente de mecanismos que assegurem o plane-
jamento e a execucdo de politicas compativeis aos principios e as diretrizes contemplados
na Lei de Mobilidade Urbana. Ao mesmo tempo, ndo apenas o pais tem um nivel baixo de
investimento em sistemas de transporte de massa, mas as empresas sdo inadequadamente
remuneradas e as tarifas sdo pressionadas, prejudicando a populacdao mais dependente
do transporte coletivo. As companhias de transporte também arcam com o financiamento
das gratuidades em um modelo de subsidio cruzado, e ndo via or¢amento do governo,
0 que acentua a desigualdade de acesso e se torna progressivamente insustentavel.




A secdo 5 indica um conjunto de recomendacdes e propostas de politicas publicas no
sentido de modernizar o sistema de mobilidade urbana, assegurando mecanismos mais
efetivos no planejamento e na execucao das politicas de mobilidade, tanto no ambito
dos municipios quanto em regides metropolitanas. Também sdo apontados meios de
mobilizar recursos para ampliar, modernizar e operar os sistemas de transporte publico
de massa, tendo por referéncia as demandas aqui estimadas de investimento para as
15 maiores regides metropolitanas nas préximas duas décadas. Por fim, o trabalho traz
como conclusdo uma reflexdo sintética sobre os desafios no setor e as politicas publicas
necessarias para supera-los.









2 PANORAMA SOBRE A
MOBILIDADE URBANA
NO BRASIL

Dos pontos de vista social, econémico e ambiental, uma mobilidade urbana sustentavel
deve priorizar meios de transportes ativos (ciclismo e caminhada) e meios coletivos que
reduzam tempos e custos de deslocamento; aumentem a seguranca viaria; e minimizem
o impacto ambiental. S6 assim é possivel avancar em melhorias na qualidade de vida da
populacdo, na reducdo da desigualdade espacial e no aumento da competitividade da
economia urbana.

A reorganizacao dos modais de transportes urbanos deve ter ainda por objeto a reducao
do espaco ocupado pelo sistema de transportes e, consequentemente, a liberacdo de area
destinada a outros fins, como residencial e lazer. A transicdo para uma matriz de transportes
mais sustentavel sé é vidvel, contudo, se os modais coletivos (ou ativos) responderem a
demanda de deslocamento das pessoas para as suas atividades didrias em bases eficientes
e acessiveis.

Nas ultimas décadas, o pais vem, contudo, se distanciando de uma mobilidade sustentavel
e isso se da pela insuficiéncia dos transportes coletivos, o subaproveitamento dos trans-
portes ativos —em especial da bicicleta— e a tendéncia do aumento do uso de automoéveis.
Uma das implicacoes é o crescimento do tempo despendido no deslocamento pendular,
particularmente grave para as viagens em transporte coletivo utilizada por aqueles que
tipicamente se encontram nos extratos mais baixos de renda e com moradia mais afastada
dos locais de trabalho e centros de servico. Isso tudo acentua ainda mais a desigualdade
espacial das nossas cidades.

2.1 A DIVISAO INTERMODAL

Como a populacao urbana brasileira se desloca para as suas atividades cotidianas? Dificil-
mente ha questao mais central para compreender o quadro de mobilidade urbana no pais.
Apesar da centralidade da pergunta, a resposta é de dificil elaboracdo: tal mapeamento,
usualmente realizado em Pesquisas Origem-Destino, tem um custo elevado, que faz




com que quase sempre seja efetuado no ambito das metrépoles - isso &, dificilmente
é conduzido por municipios menores — e em intervalos de tempo consideraveis (quase
sempre maiores ou iguais a uma década).

Por conta disso, a analise realizada neste trabalho estard pautada em um conjunto de
regioes metropolitanas (RMs) que promoveram estudos dessa natureza ao longo da
ultima década - Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Brasilia, Salvador, Curitiba,
Campinas, Recife e Manaus —, e que concentram cerca de 35% da populacdo urbana do
pais. Nesse sentido, a evidéncia serd menos conclusiva acerca da realidade de cidades
pequenas e médias; porém, outros indicadores aqui apresentados oferecerdao melhor
nocao das tendéncias observadas nesse segundo grupo.

O Quadro 1" apresenta a participacdo de cada modal de transporte no conjunto de viagens
realizadas nas metrépoles brasileiras, comparativamente a outras grandes metrépoles
- as RMs de Bogot4, Buenos Aires, Cidade do México, Montevidéu, Santiago e Seul, e as
cidades de Nova York, Londres e Berlim, para as quais ndo foram encontradas pesquisas
no ambito metropolitano.

Deve-se destacar inicialmente que ndo aparenta haver um padrao claro no que diz respeito
a participacdo de meios menos sustentdveis — leia-se transporte individual motorizado
— na matriz de transporte das metrépoles brasileiras. A razdo é que esse indicador ndo
estd apenas relacionado a uma politica de mobilidade ativa e a qualidade da rede de
transportes coletivos, mas também relacionado a prépria qualidade dos deslocamentos
de transporte individual, e aos niveis de renda da populacdo metropolitana. Via de regra,
maiores niveis de renda aumentam a demanda por transporte individual (a elasticidade -
renda da demanda por transporte individual é maior do que a de transporte coletivo —ver
(PEREIRA et al., 2021)).

Isso pode explicar por que em Curitiba 49% das viagens sao feitas de veiculo individual,
apesar do reconhecido sistema de BRT — Bus Rapid Transit, e da cidade apresentar uma
infraestrutura de transportes relativamente densa para os padroes brasileiros, ao passo que,
em Salvador e Recife — que possuem uma rede de transporte publico menos estruturada
—, esse modal responda por 22,1% e 16,7%. J4 no Rio de Janeiro, a baixa participacdo dos
transportes individuais (19,5%) pode estar associada a uma confluéncia de fatores ligados
tanto a um menor nivel de renda de amplos setores da populacdo metropolitana, quanto
a existéncia de uma extensa (ainda que precaria) rede de transportes na metrépole?.

1 O Anexo A apresenta uma versdo do Quadro 1 de forma mais detalhada, desagregando os percentuais dos subcomponentes das
trés varidveis aqui apresentadas (transporte ativo, publico e individual motorizado).

2 Ametrépole possuiniveis de desigualdade elevados, e a renda média dos estratos mais baixos da populacdo (40% da base) é bastante
reduzida, para os padrées do Centro-Sul (Boletim das Desigualdades nas Metrépoles - 2021). Paralelamente, o percentual de acesso
a transportes de média e alta capacidade é o maior dentre as metrépoles brasileiras (https://mobilidados.org.br/).



2 PANORAMA SOBRE A MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

QUADRO 1 - Participagao modal de viagens em metropoles selecionadas (em %)

z ATIVO PUBLICO INDIVIDUAL
MET:CE IS(I')AL(I)TANA (CQI'::'I' EE'E'%‘.% / (gﬁTg 3 : E?;' (CA,I\%:F::%?EI%Z'?AXI.
Curitiba (2017) 254 25,7 49,0
Campinas (2011)? 21,8 33,6 44,6
Distrito Federal (2009) 28,0 37,4 34,6
Belo Horizonte (2012) 38,0 31,0 31,0
S&o Paulo (2017) 32,7 36,6 30,6
Manaus (2014)? 30,0 39,5 30,5
Salvador (2012) 36,2 41,7 22,1
Rio de Janeiro (2012) 31,8 48,8 19,5
Recife (2018)! 40,0 43,3 16,7
CMedagrst | 37| s | s
Montevidéu (2017) 36,1 26,5 37,4
Santiago (2012) 38,5 31,2 30,3
Cidade do México (2017)* 343 40,1 25,8
Bogotd (2019) 30,5 44,2 253
Buenos Aires (2018-20) 3 34,9 43,0 23,3
“Médi AméricaLatina | 340 | s | 2e12
Londres (2019) 27,0 36,0 37,0
Nova York (2019) 43,0 27,0 30,0
Berlim (2013)3 44,0 27,0 30,0
Seoul (2010) 17,3 53,2 29,5

Média(Outros) | 2628 | 4267 T TR

Fonte: Pesquisas Origem-Destino e Planos de Mobilidade das cidades e regies metropolitanas mencionadas. As médias sdo ponderadas pelas populagoes
de suas respectivas regies metropolitanas, com exce¢ao de Londres, Nova York e Berlim, que correspondem a dados das cidades. Os critérios que definem
uma viagem como “Caminhada” ndo sdo exatamente os mesmos em todos os casos: Bogotd, por exemplo, s6 considera caminhadas de mais de 15 minutos de
duragdo, enquanto Sdo Paulo e Bahia destacam que sdo consideradas viagens de mais de 500 m, bem como quaisquer viagens com destino a escola ou trabalho.

1 Contempla apenas viagem com destino ao trabalho, e praticamente a totalidade das viagens de metré corresponde a integragdes com o sistema de 6nibus.
2 Os dados encontrados ndo estavam desagregados em tipos de transporte ativo, coletivo e individual, o que prejudica a anélise das duas RMs. De todo modo,
nao havendo transporte de trilhos em Campinas e Manaus, é importante deixar claro que as viagens de transporte coletivo correspondem exclusivamente a
“6nibus” e “outros”.

3 Possivelmente por questdes de arredondamento, a soma dos modais ultrapassava um pouco os 100%.

4 A'soma das viagens de transporte coletivo (metrd, 6nibus e outros) dava mais de 100% porque uma mesma viagem pode ser realizada com mais de um modal.
Para corrigir isso, considerou-se que o metro era o “modo principal” em todas as viagens nas quais foi utilizado, enquanto, o restante das viagens teria sido
realizado de énibus (BRT incluso).

Ainda assim, é notavel que os percentuais mais elevados atingidos por RMs brasileiras
(44,6% em Campinas e 34,6% no DF, além da prépria Curitiba) sejam superiores ao veri-
ficado em outras da América Latina — mesmo de renda mais elevada, como Santiago
(30,3%) e Buenos Aires (23,3%) —, e ultrapassem mesmo os de metrépoles de economias
desenvolvidas. Nesse sentido, destacam-se a Regidao Metropolitana de Seul, a Gnica na
qual mais da metade das viagens sdo realizadas em transportes coletivos; e as cidades
de Nova York e Berlim, pela alta participacdao de percursos percorridos em transportes
ativos (embora o fato dessas pesquisas contemplarem apenas a cidade nucleo, e ndo a
regido metropolitana como um todo, possa subestimar a participacdo do carro e da moto).



A composicao das viagens de transporte coletivo evidencia uma reduzida participacao
dos modais metroferrovidrios — de alta capacidade — na mobilidade urbana brasileira
(ver Anexo A), e tipicamente mais eficientes para regioes de alta densidade econémica e
populacional. A época das pesquisas realizadas, as RMs de Salvador, Campinas, Manaus
e Curitiba sequer apresentavam sistemas de transporte por trilhos. J4 em Brasilia (1,4%),
Belo Horizonte (2%), Rio de Janeiro (5,4%) e Recife (6,1%), esse modal respondia por uma
pequena parcela das viagens de transporte publico. Mesmo em Sao Paulo, que possui uma
participacdo de metro e trem relativamente alta para os padroes latino-americanos (11%)
—isso é, semelhante a de Buenos Aires (9%), Santiago (11%) e Cidade do México (13%) -,
a maioria das viagens de transporte coletivo ainda era realizada de 6nibus, distante do
observado em Seul, Londres e Nova York.

Algumas das metrépoles brasileiras passaram por mudancas recentes nainfraestrutura de
transportes, e estdo com as Pesquisas Origem-Destino desatualizadas. No Rio de Janeiro,
por exemplo, dados da Secretaria de Transportes indicam que a demanda por trem, metré
e VLT, emjunho de 2022, respondia por cerca de 25% da demanda por transportes coletivos
(Boletim da Mobilidade Metropolitana, 62 edicdo), o que indica uma participacdo bastante
superior a 5% das viagens realizadas (12%, caso a participacdo dos modais coletivos tenha
se mantido estdvel). A expansao dos sistemas em S3o Paulo e o inicio da operacdo do metro
em Salvador também podem ter provocado mudancas no quadro apresentado, ainda que
sem alteracdo da baixa participacdo desses modais no transporte do pais de forma geral,
que reflete ndo apenas uma precaria ou insuficiente infraestrutura de transporte de trilhos
no pais, como problemas de governanca, gestao e financiamento dos sistemas.

Sao Paulo e Rio de Janeiro sdo, de fato, as Unicas metrépoles a apresentarem um sistema
com extensao significativa, dispondo de redes metroferroviarias de cerca de 370 km e 260
km, respectivamente, em contraste com 71 km no metro6 do Recife (VLT incluso), 41 km em
Brasilia, 32 km em Salvador e 28 km em Belo Horizonte3?. Ademais, mesmo nas duas maiores
metrépoles do pais, a distancia média entre as estacoes, indicador-chave para analisar o
alcance do transporte de trilhos em uma cidade, é da ordem de 2 km, muito acima do que é
verificado em lugares como Buenos Aires (0,6 km), Cidade do México (0,98 km) e Santiago
(0,99 km)*.

A consequéncia é que o0 acesso a esses sistemas nas metréopoles brasileiras é baixo:
o indicador People Near Transit (PNT), que mede a porcentagem de pessoas que moram
a menos de 1 km de redes de transporte de alta e média capacidade, varia entre 5%

3 Fonte: Urbanrail.net e Metro SP. Vale ressaltar que os sistemas de outras regides metropolitanas que ndo entraram no Quadro 1
por caréncia de dados recentes, como Fortaleza e Porto Alegre, também estdo distantes de alcancar a extensdao do metrd e trem
nas capitais paulista e fluminense.

4 Calculos préprios com base nos dados de Urbanrail.com.



em Salvador e em torno de 20% no Rio de Janeiro e em Curitiba. As porcentagens mais
elevadas dessas cidades decorrem dos sistemas BRT — e ndo de trilhos.>.

O ultimo aspecto que chama a atencdo, em relacdo aos transportes ativos, é o subapro-
veitamento nas nossas metropoles da bicicleta como um modal de transportes (Anexo A).
De fato, em todas as RMs brasileiras, a participacao da bicicleta oscilava entre 0,8% e
2,4%, em contraposicdo a cerca de 4% em Santiago, 7% em Bogotd e 13% na capital da
Alemanha (lembrando, mais uma vez, que se considerada a RM de Berlim como um todo
esse percentual pode ser um pouco menor). Novamente, a explicacdo pode ser encontrada
no baixo acesso ainfraestrutura: em média, apenas 17% dos residentes de capitais moram
em domicilios préximos a ciclovias®.

As informacdes contidas no Quadro 1 apontam para a estrutura da participacdo dos
diferentes modais de transporte urbano e metropolitano. Porém, qual é a sua dinamica?
E possivel afirmar que o pais vem sendo bem-sucedido em reduzir a participacdo do auto-
movel? Ainda que existam poucas RMs que realizaram mais de uma edicdo de Pesquisas
Origem-Destino nas décadas recentes, uma andlise de seu conjunto — Sao Paulo, Rio de
Janeiro, Belo Horizonte, Campinas e Manaus — parece indicar que nao’. O Quadro 2 apre-
senta a comparacao de diferentes edicbes dessa pesquisa para as regides selecionadas.

Nota-se que, entre o inicio da década de 2000 e 2010, Belo Horizonte, Campinas e Manaus
apresentaram aumentos significativos na participacdo dos transportes motorizados indivi-
duais—de 10 p.p., 10,6 p.p. e 15 p.p., respectivamente —, compensados pela queda no uso
de transportes coletivos (nos casos de Manaus e Belo-Horizonte) ou ativos (Campinas).
Em intervalo semelhante, o transporte em veiculo individual cresceu no Rio de Janeiro
(+4 p.p.),embora continue em um patamar reduzido, concomitantemente a uma queda de
quatro pontos percentuais nas viagens feitas por caminhada, ainda que acompanhado de
um aumento na utilizacdo do sistema de 6nibus e de transporte de trilhos. J4 Sdo Paulo,
em um horizonte temporal um pouco maior (1997-2017), conseguiu aumentar em 3,5 p.p.
a participacdo dos transportes de trilhos, por meio da reducdo das viagens de 6nibus e
(em menor medida) do transporte individual motorizado.

Outros indicadores reforcam a nocdo de que o uso do automoével vem aumentando no
Brasil: de 2008 a 2018 (intervalo das Pesquisas de Orcamento Familiar do IBGE), a porcen-
tagem de familias que tinha algum gasto com transporte coletivo caiu 19 p.p, frente a um
aumento de 16 p.p daquelas com despesas com transporte individual. Em paralelo, nas

5 MOBILIDADOS. Regido metropolitana de Curitiba. Disponivel em: https://mobilidados.org.br/rms/rmc. Acesso em: 14 set. 2022.

6 MOBILIDADOS. Regido metropolitana de Curitiba. Disponivel em: https://mobilidados.org.br/rms/. Acesso em 14 de setembro de
2022. Uma das mais notoérias excecdes do ranking — a capital de Fortaleza, na qual existem cerca de 50% de domicilios com acesso
-, ndo possui Pesquisas Origem-Destino em anos recentes para que pudesse entrar no Quadro 1.

7 Recife realizou uma pesquisa ao final da década de 1990, mas com outra metodologia, de forma que os resultados ndo sdo diretamente
comparaveis. Em particular, a pesquisa atual s6 analisa viagens ao trabalho ou 3 educacgéo.
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duas ultimas décadas (2001 - 20), a quantidade de automoveis por habitante aumentou em
cercade 100% nas metrépoles do pais e 140% no Brasil urbano ndo metropolitano (Pereira
et al. 2021). Essas evidéncias ndo s6 confirmam o processo de transicao da matriz de
transportes urbanos brasileira para modais menos sustentaveis, como sinalizam que
esse Fenomeno pode ser ainda mais intenso em cidades de médio e pequeno porte.

QUADRO 2 - Evolucao da divisao modal em Pesquisas Origem-Destino recentes: Sao Paulo, Rio de
Janeiro, Belo Horizonte, Campinas e Manaus (em %)

SAO PAULO
1997 2007 2017 | Variacao, 1997-2017 (em p.p.)

Veiculo individual motorizado

Outros (coletivo)

RIO DE JANEIRO
2002-2003 | 2012

Variagao (em p.p.)
Veiculo individual motorizado

Metré/Trem

Outros (coletivo)

BELO HORIZONTE
2012

Varia¢ao (em p.p.)
Veiculo individual motorizado

Outros (coletivo)

CAMPINAS

2011 Variagao (em p.p.)

Veiculo individual motorizado

Transporte coletivo

Transporte ativo

MANAUS
2014 Variag¢ao (em p.p.)
Veiculo individual motorizado - 15,5 30,5 15

Transporte coletivo - 53 39,5 -13,5
Transporte ativo - 31,5 30 -1,5

Fonte: Pesquisas Origem-Destino e Planos de Mobilidade das RMs brasileiras.




Vale ressaltar que mudancas significativas nos padroes de deslocamento urbano estdo
em andamento, particularmente com o aumento do trabalho sob a forma de home office
e do comércio digital — processo que foi acelerado com a pandemia do coronavirus -,
e do advento recente de transporte por aplicativo —ainda ndo captado em sua magnitude
por boa parte das Pesquisas Origem-Destino analisadas.

Nas duas maiores metrépoles brasileiras, por exemplo, a demanda por transportes
coletivos ainda se encontra bastante abaixo ao Ultimo ano pré-pandemia: em Sao Paulo,
as viagens de metr6 e de 6nibus em 2022 estao cerca de 25% abaixo dos niveis de 2019;
no Rio de Janeiro, a queda da demanda por metré é de mais de 30% e a de 6nibus, da
ordem de 15%8. As estatisticas de transporte individual sdo menos precisas, mas o nivel de
congestionamento nas duas regides — uma proxy — teve uma variacdo consideravelmente
menor de dezembro de 2019 ao mesmo més em 2021 - 15% em SP e 8% no RJ®; o que,
a principio, indicaria um aumento da participacdo do transporte individual nas duas cidades.
Sao necessarias pesquisas mais atualizadas para se estabelecer com maior rigor o efeito
dessas mudancas recentes no nivel e na composi¢do das viagens urbanas no pais.

2.2 O TEMPO DE DESLOCAMENTO

Um panorama da situacao da mobilidade no pais requer informacdes sobre o tempo que
as pessoas demoram para se deslocar nas suas atividades rotineiras. Segundo a PNAD,
de 2001 a 2015, o tempo de deslocamento casa-trabalho nas regides metropolitanas
aumentou de 36 para 41 minutos, enquanto no Brasil urbano ndo metropolitano o indi-
cador ficou aproximadamente estavel — oscilando de 22 para 23 minutos (PEREIRA et al.,
2021 apud PNAD).

Segundo levantamento, os maiores tempos de deslocamento casa-trabalho sao verifica-
dos no Rio de Janeiro e em Sao Paulo (as duas maiores metrépoles do pais), com 48 e 44
minutos de tempo médio (respectivamente). Também se observa um aumento substancial
do tempo em Salvador (de 30 para 37 minutos), Recife (de 31 para 38 minutos) e Brasilia
(de 32 para 40 minutos), e a relativa estabilidade dos tempos em Belo Horizonte (de 35
a 36 minutos) e Curitiba (de 32 a 33 minutos).

8 Parademanda por metré de SP: https://transparencia.metrosp.com.br/dataset/demanda. Foi comparado o més de agosto de 2022 em
relagdo ao mesmo periodo no ano anterior. Para a demanda por 6nibus na mesma cidade: http://mobilidadesegura.prefeitura.sp.gov.
br/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=Painel_Mobilidade_Segura.qvw&host=QVS%40c65v27i&anonymous=true. Foi comparada a
média didria de pessoas transportadas de margo a junho de 2022 com o mesmo periodo em 2019. E, por fim, para o Rio de Janeiro,
foi comparada a demanda de metré e de 6nibus (municipal + intermunicipal) de dezembro de 2019 a junho de 2022 - o primeiro e
o ultimo més apresentados na série —, presentes na primeira e sexta edigdes do Boletim de Mobilidade Metropolitana.

9 TOMTOM. Tomtom traffic index. 2022. Disponivel: https://www.tomtom.com/traffic-index. Acesso em: 14 set. 2022.




A auséncia de estimativas desagregadas por modal omite uma dindmica ainda mais per-
versa, por conta da mudanca na composicao das viagens, pois afeta diferencialmente os
mais vulneraveis. Segundo as duas Ultimas Pesquisas Origem-Destino de Belo Horizonte,
o tempo médio das viagens motorizadas (totais, ndo sé casa-trabalho) no intervalo das
pesquisas (2002- 2012) teve um aumento da ordem de 29%, mas foi acompanhado de
um crescimento substancialmente maior do tempo em viagens motorizadas individuais
(52%) e coletivas (40%)™°.

O aparente paradoxo na regido metropolitana de Belo Horizonte retrata um processo
bastante intuitivo: como houve uma reorientacdo da mobilidade em favor do automovel,
e o tempo médio das viagens em transporte individual é menor do que em coletivo, a piora
nos tempos médios registrados por ambos os modais foi amenizada pela reducdo no tempo
de uma minoria que conseguiu migrar do transporte coletivo para o individual. Uma vez que
em outras regides as UGltimas décadas também foram marcadas por um aumento do uso
do transporte individual, e que as viagens desse tipo de fato tendem a demorar menos',
¢é altamente provavel que fenémeno semelhante tenha levado a uma deterioracdo da
mobilidade urbana ainda maior do que a apresentada nas estatisticas agregadas.

Apesar da caréncia de dados que dificulta a mensuracao desse efeito e a evolucdo do tempo
gasto exclusivamente em transportes coletivos, o fato é que — independentemente da
dindmica recente - esse indicador atinge niveis criticos em 2019, bem piores do que o das
médias registradas pela PNAD. O Quadro 3 apresenta as estimativas do indice de Mobilidade
da Moovit para o deslocamento casa-trabalho em 2019, para o conjunto de metrépoles
brasileiras disponiveis e as cidades estrangeiras analisadas anteriormente.

QUADRO 3 - 0 deslocamento casa-trabalho em transportes coletivos (2019)

coApe/meciA0  TEMPOMEDIO  DISTANCA  gooening  cAMINHADA
PONTO (MIN) (KM)
Rio de Janeiro e regido 67 13,1 17 0,91
Sdo Paulo e regido 62 8,6 16 1,06
Recife e regido 62 8,8 25 0,69
Brasilia e entorno do DF 61 14,3 23 0,81
Belo Horizonte e regido 59 9,6 19 0,68
Salvador 55 8,7 23 0,52
Curitiba e regido 54 8,7 13 0,72
Fortaleza e regido 53 7,6 20 0,56

10 Essa evolugdo ndo é comparavel aquela registrada pela PNAD, na medida em que o universo analisado e o intervalo temporal sdo
distintos.

11 Nas trés pesquisas de Sdo Paulo, o tempo médio em veiculos individuais estava em torno de 45% do tempo gasto em transportes
coletivos: em Curitiba, também 45%; em Campinas, 60%; e Salvador, 66%. Ver pesquisas origem-destino selecionadas.
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CIDADE/REGIAO TEM'(:SILA)EDIO '\I:IESDTIAAN(EL'}) I;I-SEFI’VI;PRi zEO Clill\sdTlﬁ:iIDAA

PONTO (MIN) (KM)
Campinas e regiao 51 9.1 20 0,69
Porto Alegre e regido 46 7,8 17 0,93

S wedagast | st | 9 | 19 | o
Cidade do México 69 12,3 11 1,17
Bogota 67 8,8 21 1,08
Santiago 62 7,9 13 0,67
Buenos Aires 53 10,6 13 0,65
Montevidéu 40 79 12 0,61

| MédiaAméricalatia | 58 ] 95 | 14 084
Nova York - Nova Jersey 54 10,2 12 0,79
Londres 45 10,8 10 0,65
Berlim - Brandenburg 0,66

Média Desenvolvidos _-E!--_
| médiaTotal |54 97 | 15| 076 |

Fonte: Relatério Global Moovit Sobre o Transporte Publico - 2020.

Mais uma vez, dentre as RMs brasileiras, a do Rio de Janeiro aparece no topo da lista, com
tempo médio de 67 minutos, seguido das regides de Sdo Paulo e Recife (ambas com 62
minutos). O ranking nao varia quando comparados os percentuais de pessoas que passam
mais de 2h em transito para chegar ao trabalho: na metrépole fluminense — que tem o
pior indicador dentre todas as apresentadas —, mais de 10% das pessoas estdo nessa
condicdo; em Recife, o segundo mais mal colocado do pais e terceiro geral, sdo quase 8%,
e, em S3o Paulo, 6%. Nao coincidentemente, as trés eram as Unicas brasileiras a integrar
a lista das 25 cidades mais engarrafadas do mundo em 2019 — ocupando as posi¢oes 203,
242 e 152, respectivamente (Tomtom, 2019) —, acompanhadas também de Bogota (4?)
e Cidade do México (132).

No caso do Rio, ha ainda uma outra particularidade que pode explicar a dianteira: o morador
da metrépole se desloca mais de 13 km para chegar ao trabalho (contra 8,6 km em Sao
Paulo e 8,8 km em Recife), perdendo apenas para Brasilia (14 km) no conjunto de cidades
apresentadas. E claro que, mais além do que um problema de transporte propriamente
dito, esse indicador reflete a ma urbanizacdo da regido metropolitana e a concentracao
de empregos no centro da cidade.

Apesar das trés metrépoles possuirem uma matriz de transportes com menor participacao
de transporte individual motorizado — em especial Recife e Rio de Janeiro —, elas ainda
estdo distantes de reduzir o volume de automadveis para um nivel comportavel pelas vias,
o0 que, naturalmente, implica em maiores tempos de deslocamento. E provavel que essas



RMs, devido a caracteristicas demograficas e de capacidade das vias urbanas, demandem
a transicdo para uma matriz de transportes ainda mais sustentavel.

Esses fatores podem explicar também o porqué da RM de Curitiba, a despeito da maior
participacdo de viagens individuais, possuir um nivel de congestionamento considera-
velmente mais baixo (1492 posicdo mundial), ainda que isso ndo implique na reducao das
outras externalidades negativas. De fato, em 2019, a metrépole paranaense apresentava
umas das piores taxas de mortalidade no trafego (13/100 mil hab.) e liderava as emissoes
de poluentes per capita dentre as RMs"?,

Outro ponto que chama atencdo no Quadro 3 é o tempo gasto pelo brasileiro na espera
do transporte coletivo: nas cidades analisadas, o trabalhador gasta em média 19 minutos
aguardando pelo transporte (contra 14 minutos nas cidades latino-americanas e 11 nas
demais regides contempladas), seja em um primeiro deslocamento, seja nas baldeacdes
que precisa fazer pelo caminho. Mais uma vez, a metrépole pernambucana estd entre as
piores colocadas (sdo 25 minutos de espera, em média), sequida de Brasilia e Salvador
(ambas com 23 minutos); ao passo em que Curitiba (13 minutos) é a Gnica a apresentar um
tempo mais semelhante ao das cidades estrangeiras. Por fim, no que tange a caminhada
até o(s) ponto(s) ao longo da viagem, a média das cidades brasileiras parece mais alinhada
com a das demais. Porém, nas regioes metropolitanas de Sdo Paulo, de Porto Alegre e do
Rio de Janeiro, esses percursos sado mais longos — entre 0,9 km e 1,1 km -, e comparaveis
apenas com os de Cidade do México e Bogota.

A distribuicdo dos modais de transporte urbano e metropolitano no pais e os tempos de
deslocamento tém consequéncias extremamente adversas principalmente para os usuarios
de transporte coletivo. Os usudrios que moram mais distantes dos locais de trabalho e
da oferta de servicos sdo ainda mais penalizados. Adicionalmente, a dindmica perversa
observada em décadas recentes com o crescente uso do transporte motorizado individual
estd associada a externalidades negativas de primeira ordem.

Nesta perspectiva, a utilizacdo do automével demanda uma rapidainterrupcao do processo
de individualizacdo da mobilidade urbana no pais (United Nations, 2015)'3: os custos do
congestionamento no Rio de Janeiro e em S3o Paulo estdo em torno de 8% dos PIBs
metropolitanos (Firjan, 2014); a taxa média de mortalidade no transito é de 10 mortes/

12 Ver: https://mobilidados.org.br/. No caso da <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>