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Comunicados do Ipea

Os Comunicados do Ipea tém por objetivo
antecipar estudos e pesquisas mais amplas
conduzidas pelo Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada, com uma
comunicacao sintética e objetiva e sem a
pretensdo de encerrar o debate sobre os
temas que aborda, mas motiva-lo. Em geral,
sdo sucedidos por notas técnicas, textos
para discusséo, livros e demais publicagdes.

Os Comunicados sdo elaborados pela
assessoria técnica da Presidéncia do
Instituto e por técnicos de planejamento e
pesquisa de todas as diretorias do Ipea.
Desde 2007, mais de cem técnicos
participaram da producdo e divulgacdo de
tais documentos, sob 0s mais variados
temas. A partir do nimero 40, eles deixam
de ser Comunicados da Presidéncia e
passam a se chamar Comunicados do Ipea.
A nova denominacdo sintetiza todo o
processo produtivo desses estudos e sua
institucionalizacdo em todas as diretorias e
areas técnicas do Ipea.



1. Apresentacad

Na ultima década, tem-se observado uma tendéncizaoe crescimento da populacéo

residente na periferia das regides metropolitaRd4 §) brasileiras em comparacdo com
a populacdo dos municipios sedes dessas metrop@ies.padrdo de crescimento das
metrépoles leva a indagar sobre os seus efeitoe smlpadrdo de mobilidade da

populacdo residente, ja que a principio ndo seredsena mudanca significativa na

localizagdo dos empregos. Se os empregos contifogemente concentrados nos

municipios centrais, ha de se esperar uma tendé&teiaaumento das viagens

intermunicipais pendulares, com efeitos fortes solar demanda dos sistemas
metropolitanos de transporte.

Este estudo busca fazer uma reflexdo sobre o adenga populacional nas RMs
brasileiras e a necessidade de espraiamento demaistle transporte de massa.
Informacdes sobre a mobilidade de duas RMs irasidialo as analises, Sdo Paulo e
Belo Horizonte, que possuem pesquisas do tipo morgestino, de 2007 e 2003,
respectivamente.

2. Configuracao das Regides Metropolitanas do Brdsi

Desde a Constituicdo de 1988, cabe as Unidadesdtadcao a atribuicdo de criacao de
uma regido metropolitana. Um levantamento de fénede 20168 revelava a existéncia
de 36 RMs e trés RIDES (Regido Integrada de De$amento, uma RM que
transcende os limites estaduais), que respondemasjumor 42,5% da populacao
brasileira.

O préprio conceito de “Regido Metropolitana” paasser objeto de questionamenrios
pois sua institucionalidade é determinada pelaslddies da Federagdo, colocando em
pé de igualdade regides tédo dispares quanto a R&ddaulo (39 municipios, quase
20 milhées de habitantes) e a RM de Tubardo, entaSaatarina (trés municipios,
menos de 130 mil habitantes), dificultando o edtaimento de uma politica
homogénea para a mobilidade nas RMs.

A tabela 1, a seguir, mostra essas regides do mntosta de sua populagéo, grau de
urbanizacao e taxa de variacao populacional e8®é & 2000 e entre 2000 e 2010. Por
esta tabela, verifica-se que as RMs respondem 686 da populacdo do pais, em
2010 (evoluindo, em relacdo a 1991 e 2000, quardeesentavam 41,0% e 42,3%,
respectivamente).

1 Colaboraram para a execucao deste Comunicado Miatedo, coordenador-geral da Diretoria de Estudos
Politicas Regionais Urbanas e Ambientais (DIRUR), éoSafenrique R. Carvalho, Técnico de Planejamento e
Pesquisa da DIRUR.

2 Veja a respeito o artigo “Faces da Metropolizad@@rasil: desafios contemporaneos na gestéo dagdgegi
Metropolitanas”, in IPEA, 2010nfraestrutura Social e Urbana no Brasil: subsidjgsa uma agenda de pesquisa e
formulacéo de politicas publicaSérie Perspectivas do Desenvolvimento Brasileikap 6, Vol. 2, capitulo 18 (p.
641-682).

% |dem, ibidem.



Tabela 1 - Regides Metropolitanas e RIDEs do Brasilposi¢cdo em 31/01/2010 (leis publicadas até 03&PL0).

Populacdo Total

Populacdo Urbana

Grau de urbanizagi

Taxa de crescimento

MUNICIPIOS 2000 -
1991 2000 2010 2000 2010 2000 2010 1991 - 20002010
TOTAL GERAL (RM + RIDE) 63.702.390 76.288.593 86.627.866 72.314.970 83086. 94,8 95,9 2,02 1,28
Total das Regiﬁes Metropo”tanas 60.237.545 71.756.322 81.037.369 68.294.469 786102 95,2 96,4 1,96 1,22
RM de Manaus 1.192.100 1.645.832  2.106.866  1.523.264  1.976.430 2,69 93,8 3,65 2,50
RM de Belém 1.401.305 1.795.536 2.040.843 1.740.054 1.992.918 96,9 97,7 2,79 1,29
RM de Macapa 231.228 363.747 499.116 346.477 480.031 95,3 96,2 ,16 5 3,21
RM da Grande S3o Luis 839.724 1.091.979 1.327.881 883.052 1.095.104 80,9 825 2,96 1,98
RM do Sudoeste Maranhense 349.272 325.229 345.878 267.396 289.128 82,2 83,6 0,79- 0,62
RM de Fortaleza 2.460.827 3.056.769 3.610.379 2.935.535 3.471.859 96,0 96,2 2,44 1,68
RM do Cariri 421.407 497.782 564.557 370.871 444.943 74,5 788 ,87 1 1,27
RM de Natal 892.134 1.124.669 1.350.840 947.272 1.215.594 84,2 90,0 2,61 1,85
RM de Joo Pessoa 870.665 1.019.646  1.198.675  938.670 1.116.151 92,1 93,1 1,77 1,63
RM de Campina Grande 600.679 636.315 687.135 461.958 519.668 72,6 75,6 ,64 0 0,77
RM do Recife 2.910.979 3.337.565 3.688.428  3.234.647  3.587.045 96,9 97,3 1,50 1,00
RM de Macei6 786.643 989.182 1.156.278 955.173 1.131.178 96,6 8 97 2,58 1,57
RM do Agreste 503.246 556.602 601.251 285.510 331.617 51,3 55,2 ,131 0,77
RM de Aracaju 530.200 675.667 835.654 671.105 814.350 99,3 975 ,73 2 2,15
RM de Salvador 2.586.366 3.120.303  3.574.804  3.050.282  3.507.110 97,8 98,1 2,11 1,37
RM de Sao Paulo 15.444.941 17.878.703 19.672.582 17.119.400 19.327.338 95,8 98,2 1,64 0,96
RM da Baixada Santista 1.220.249  1.476.820  1.663.082 1.470.774  1.659.646 9,6 9 99,8 2,14 1,19
RM de Campinas 1.866.025  2.338.148 2.798.477 2.269.718 2.728.621 719 97,5 2,54 1,81
=11 6l Bl 6o IR 9.750.104 10.792.518 11.542.830 10.730.458 11.486.514 99,4 99,5 1,14 0,67
RM de Belo Horizonte 3.522.908 4.357.942 4.882.977 4.247.949 4.791.133 97,5 98,1 2,39 1,14
RM do Vale do Aco 325.806 399.580 451.351 395.657 445.418 99,0 98,7 ,29 2 1,23
RM da Grande Vitéria 1.136.842 1.438.596 1.685.384 1.412.517 1.656.484 8,29 98,3 2,65 1,60




RM de Curitiba 2.101.681
RM de Londrina 582.703
RM de Maringa 423.173
RM de Porto Alegre 3.230.732
RM da Grande Florianépolis (Ntcleo)530.621
RM de Chapecé (Nucleo) 253.497
RM do Vale do Itajai (Ncleo) 320.374
,RM do Norte/Nordeste Catarinense 363.149
(Nucleo)
RM de Lages (Nucleo) 168.327
RM da Foz do Rio Itajai (NGcleo) — 222.515
RM Carbonifera (Ncleo) 234.611
RM de Tubarao (Nucleo) 103.334
RM de Goiania 1.259.546
RM do Vale do Rio Cuiaba 590.632
Total das Rides 3.464.845
RIDE DF e Entorno 2.161.709
RIDE do Polo Petrolina e Juazeiro ~ 449.851
RIDE da Grande Teresina 853.285

2.768.394
678.032
517.490

3.718.778
709.407
291.933
399.901

453.249

174.708
319.389
289.272
117.830
1.672.589
726.220
4.532.271
2.958.196
565.877
1.008.198

3.168.980
764.258
612.617

3.960.068
877.706
344.558
486.555

540.064

171.531
439.512
331.251
129.606
2.091.335
834.060
5.590.497
3.760.918
686.530
1.143.049

2.524.175
640.607
489.409

3.551.672
673.185
222.605
355.422

436.972

165.628
307.475
246.038
91.225
1.635.068
697.249
4.020.501
2.760.089
383.436
876.976

2.916.648
731.875
587.971

3.846.749
836.936
284.137
453.115

521.147

165.965
421.222
307.471
112.409
2.057.359
801.226
4.984.106
3.499.503
481.213
1.003.390

91,2
94,5
94,6

95,5
94,9
76,3
88,9

96,4

94,8
96,3
85,1
77,4
789
96,0
8,7 8
339
67,8
87,0

™
o
P MDA O N NP W

3,20

3,03
3,55
,58 2
1,87

1,36
1,20
1,70
0,63
2,15
1,67
1,98

1,77

-0,18
3,24
1,36
0,96
2,26
1,39
2,12
2,43
1,95
1,26

Fonte: IBGE. Legislacdes Complementares Federaggislacdes Complementares Estaduais.



As RMs destacadas, na tabela, sdo aquelas inastpit lei federal, em 1973 (Belém,
Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Sadd?a&Curitiba e Porto Alegre) e 1974
(Rio de Janeiro), e possuem maior homogeneidadg@eas criadas por leis estaduais.

As RMs apresentam taxas de crescimento diferergiattes RMs “federais”, quatro
delas tiveram indices maiores que a média nac{@nkf% ao ano, entre 2000 e 2010)
“ enquanto cinco delas mendreBas demais 27 RMs (as de institucionalidade mais
recente), somente cinco tiveram taxas de crescomeenores que a média do Brasil.
Das trés Rides existentes, todas apresentam tapes@es as da média brasileira.

Isso pode significar que o processo migratorio emecédo as RMs (sobretudo as
tradicionais) esteja diminuindo, sendo o0 eixo temdo para as novas regides (que
englobam boa parte das chamadas cidades médiaa)ahfitise mais apurada das nove
RMs federais, contudo, mostra que essas taxas kstge de serem homogéneas, ja
que, em geral, as cidades-ndcleo crescem com tafasores a da média e as da
periferia a taxas mais elevadas.

Se fizermos uma andlise das cidades-sede das Rlsts @emais cidades componentes,
podemos verificar uma grande diversidade de crestion notam-se menores taxas nas
cidades-sede e maiores nos municipios de suarnperife

A tabela 2, a seguir mostra, das nove maiores RMsaik, as taxas de crescimento da
cidade-sede, 0 municipio de maior e o de menordexaescimento.

Tabela 2: Taxas de Crescimento populacional 2000-P0 - Regides Metropolitanas e
municipios selecionados

Taxas de Crescimento (em % ao ano)
Taxa do
Média da municipio- | Maior Menor
RM RM sede Taxa Municipio | Taxa Municipio
Santa
Belém 1,29 0,84 4,19 Barbarado 0,84 Belém
Para
Fortaleza 1,68 1,34 5.02 Horizonte 0,11 Chorozinho
Recife 1,00 0,77 354 MMade 500 Olinda
Iltamaraca
Salvador 1,37 0,92 415  Camacari 0,54 o0 Sebastido
do Passé
Belo Horizonte 1,14 0,60 4,09 Sarzedo -0,30 Baldim
Rio de Janeiro 0,67 0,77 3,10  Guapimirim-1,45  Nova Iguac¢!

“ Belém, Fortaleza, Salvador e Curitiba.
® Recife, Belo Horizonte, Rios de Janeiro, Sdo Patfore Alegre.



Santana de

Sao Paulo 0,96 0,75 3,82 , 0,21 Osasco
Parnaiba
. Tunas do o,
Curitiba 1,36 0,96 5,65 i -0,94 Adrianoépolis
Parana
Porto Alegre 0,63 0,36 3,73 Novlsitianta 0,08 Esteio

Fonte: IBGE, Censo demografico, 2000, 2010

(1) - Nova Iguacu teve trés municipios desmembrdéaseu territério, entre 1990 e 2000 (Belford Raaperi e Queimados), que
tiveram grande crescimento entre 2000 e 2010. BEandb-se Nova Iguacu, a menor taxa de crescimeatr® 2000 e 2010 foi de S&o
Joao de Meriti

Deve-se notar que quase todos 0s municipios-sestagi&®kMs tiveram, entre 2000 e
2010, taxas de crescimento menores que a médiaageRVIs. A Unica excecao ficou
com o Rio de Janeiro, que teve taxa de crescimgadmamente maior que a de sua
RM, mas mesmo assim muito abaixo da taxa de crestinulo Brasil.

Embora as maiores taxas de crescimento se déem wmcipios de pequeno porte
populacional (& excecdo de Horizonte e Camacatijakas mais elevadas que a média
da RM em varios municipios de grande porte (conadies dessa forma aqueles com
mais de 100 mil habitantes, em 2010). Algumas eapiies podem ser dadas para esse
tipo de crescimento populacional, que é homogéaea fodas as RMs aqui analisadas,
ja que em nelas o crescimento da periferia € maicr 0 da cidade-sede. Mais
impactante € que muitos municipios com mais deriil®abitantes apresentam taxas
superiores as das médias das RMs em que estéiadolceal.

Uma delas é o alto preco da moradia nas cidadesgsesiRMSs, ai incluidos o valor da

terra, dos imoveis ja construidos e do aluguel.ilypossibilidade de arcar com 0s

custos de moradia na cidade-sede, a populacios@uial, mas ndo exclusivamente, a
mais pobre) se desloca para a periferia das még®po

Ao mesmo tempo, 0S empregos continuam concentraasunicipios sedes, mesmo
que haja uma tendéncia de crescimentos dos empragosmunicipios do colar
metropolitano (tabela 3). Isso da uma caracteaistie dormitério a muitos desses
municipios, especialmente os municipios com ma@mrcentracdo de populacdo de
baixa renda, gerando um enorme fluxo pendular eosremunicipios da periferia
metropolitana e as cidades-sede, sobretudo pelspivete coletivo.



Tabela 3 — Localizacdo do trabalho dos habitantesadRMSP — 1997 e 2007.

Empregos formais nal Variacédo
RMSP (%)
Municipio 1997 2007 1997/2007
Sao Paulo 3.259.854] 4.206.171 29,0%
Demais municipios
da RM 1.241.970| 1.953.932 57,3%
Participacéo da
capital (%) 72,4% 68,3% -4,1 pp

Fonte: MTE. Rais, 1997, 2007

Observa-se, também, que ha uma espécie de destagdendo nucleo em direcédo a
sub-nucleos, que por sua vez se relacionam condesdgue sdo funcionais a sua
atividade econdémica. Exemplos disso sdo Camacahip @e Santo Agostinho, Duque
de Caxias, Guarulhos, Sao José dos Pinhais e $%wolde, que atingiram crescimento
populacional expressivo e tém forte atividade entpod. Esses municipios se
distinguem daqueles que sdo eminentemente dorastérde grande porte e articulam
pequenos municipios que estao se tornando seusgardprmitoérios.

O surgimento de novos pélos provoca novas ligagéiesndo somente aquelas centro-
periferia das RMs, mas outras formas de mobilidadando movimentos de populagao
entre 0os municipios metropolitanos, e ndo com ¢enltta metropole.

3. A mobilidade urbana nas regides metropolitanas es casos de Sao Paulo e Belo
Horizonte

Em geral, os habitantes dos municipios da periftagametropoles brasileiras possuem
um indice de mobilidade médio (viagens por habésldia), menor do que o observado
nas cidades-sede dessas metropoles. Isso est®d lg@adfator renda, que reflete

diretamente na quantidade de viagens realizadas gelus habitantes, e também ao
menor dinamismo econdmico das cidades periféracgse induz a populacéo a realizar
um maior percentual de viagens intermunicipais, s@e mais longas e caras, para
satisfazerem algumas das suas necessidades,ndifleiegativamente no indice de

mobilidade.

Esse fenbmeno pode ser visto nos dados das pesgoisaciliares realizadas em Sao
Paulo e Belo Horizonte, com diferencas no indicendéilidade total entre as cidades-
sede e nao-sede de 15,5% e 25,8%, respectivan@aéando analisadas apenas as
viagens municipais, a diferenca sobe para valogerres a 50% entre esses
territérios nas duas regifes, o que indica a mdapendéncia dos moradores dos
municipios ndo-sede com os demais municipios dagRiNGipalmente a capital.



Os unicos indices de mobilidade dos habitantescidizgles ndo-sede que apresentam
valores superiores aos dos habitantes da capisdaseRMs sdo os de viagens
intermunicipais (o que corrobora a analise antgreodas viagens ndo motorizadas (a pé
e bicicleta). Essas ultimas tém ligagdo com o feeada e também com as distancias
menores nos deslocamentos internos nos municipidsdfes.

Em Sao Paulo, se em 1997 os moradores da penietr@politana faziam mais viagens
ndo motorizadas que os moradores da capital (+1fi%nédia), em 2007 o numero
dessas viagens por habitante é praticamente o memmoapital € nos demais
municipios da RMSP. Uma das causas é a piora dgitvaurbano da capital, que

estimula seus habitantes a viajar a pé e de higjaeatre outros fatorés

Viagens motorizadas e viagens individuais também m@is freqientes entre o0s
moradores das cidades-sedes, sendo que em Belaohteriessa diferenca € bem
superior a apresentada em Sao Paulo, fruto da rdasgualdade de renda entre os
habitantes da capital mineira e dos municipios ddfegsia metropolitana. Caso

semelhante ao da RMBH ocorre em outras RMs bresslgbode-se inferir.

As tabelas 4 e 5 apresentam os indices de matelidas duas regides metropolitanas
analisadas, separando as viagens por tipo.

Tabela 4 — indice de mobilidade (viagens por pessdia) — RM de S&o Paulo

Viagens por habitantes 2007 Var (%)
Tipo de viagens Sao Paulo RM s/ Séo Paulo  TodaRM | PRMSP
Todas as viagens 2,07 1,80 1,95 15,5%
Viagens municipais 1,97 1,25 1,65 57,5%
Viagens intermunicipais 0,10 0,55 0,30 -80,8%
Viagens motorizadas 1,40 1,14 1,29 22,8%
Viagens Coletivas 0,77 0,64 0,71 20,1%
Viagens individuais 0,63 0,50 0,58 26,3%
Viagens n/ motorizadas 0,67 0,65 0,66 2,6%

Fonte: Metr6/SP. Pesquisa OD de 2007.

® Aintroducao do bilhete Gnico (tarifa Gnica cometb a integracéo temporal) pode ter influencind@umento das
viagens ndo motorizadas no municipio de S&o P&aa viagens muito curtas, o bilhete torna-se dexa<aro,
sendo mais vantajoso a medida que a distanciemmotde deslocamento crescem.



Tabela 5 - indice de mobilidade (viagens por pessttia) — RM de Belo Horizonte

Viagens por habitantes 2003 Var (%)
Tipo de viagens BH RMs/BH| TodaRM | BH/RMBH
Todas as viagens 1,42 1,13 1,28 25,8%
Viagens municipais 1,32 0,77 1,05 72,2%
Viagens intermunicipais 0,10 0,37 0,23 -71,3%
Viagens motorizadas 1,02 0,68 0,86 50,2%
Viagens Coletivas 0,67 0,53 0,60 27,3%
Viagens individuais 0,35 0,15 0,26 129,4%
Viagens ndo motorizadas 0,40 0,45 0,42 -11,3%

Fonte: Fundag&o Jodo Pinheiro/MG. Pesquisa OD @& 20

Em uma analise mais detalhada de algumas varia@is-econdmicas e suas

correlagbes com os indices de mobilidade calculades39 municipios que compdem a
Regido Metropolitana de Sao Paulo, pode-se verifigee, quando a renda sobe, a
mobilidade das pessoas também sobe, principalmeate relacdo as viagens

motorizadas e também viagens municipais. Além diggeando ha uma maior

densidade de empregos em uma cidade, ha maio@gedacviagens que tém origem e
destino dentro dos limites do municipio, 0 que fimga os principais corredores

metropolitanos. Isso mostra que tdo importante tgudortalecer os sistemas de

transporte e as ligacbes metropolitanas é a adiedoliticas de aumento de empregos
nas cidades do colar metropolitano, tornando @miatde transporte como um todo
mais equilibrado.

O transporte coletivo € o principal meio de tramspados habitantes das RMs

brasileiras, principalmente os moradores das c&lddeentorno dos municipios sedes
das regides. Isso pode ser observado nas matrizetaisn dos deslocamentos

metropolitanos de S&o Paulo e Belo Horizonte, radas na tabela 6. As demais
regides metropolitanas apresentam estrutura sentelhavariando um pouco a

intensidade do uso do transporte individual engres habitantes conforme variagcéo da
renda, principalmente, e das condi¢des de oferteadsporte publico.

Em Sé&o Paulo, a participacao das viagens indivsduaitorizadas se aproxima mais da
participacdo das viagens coletivas, além de existat menor diferenca nessa categoria
entre os habitantes da capital e demais municffzid®M. Na RM de Belo Horizonte, as
viagens coletivas sado quase o dobro das viagensduadis dos moradores da capital e
mais do que o triplo das viagens dos habitante®dtves municipios, conseqiéncia da
maior desigualdade de renda entre os seus halsitante
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As cidades com estrutura de desigualdade maioe entrnicipios sede e demais
municipios da RM seguem essa tendéncia de maieredifa entre a participacdo de
transporte coletivo e o transporte individual, esattindo que fatores ligados a qualidade
do sistema de transporte também influenciam bastamtprocesso de escolha modal.
Considerando que a renda da populacdo mais polée sebindo, h4 uma forte
tendéncia de maior uso do transporte individual meropoles brasileiras. Vale
ressaltar que, em ambas RMs, o percentual de \@agm motorizadas, com destaque
para viagens a pé, sdo bem maior entre os ressgddosemunicipios periféricos, sendo
gue em BH essa diferenca é bem mais acentuada.

Tabela 6 - Distribuicdo modal das viagens realizadapelos moradores da RMSP no ano de 2007 e
RMBH no ano de 2003 (%)

Percentual de viagens em relacéo total (%)

Municipio de residéncia Coletivo | Individual |A pé |Bicicleta | Total
Municipio de Sao Paulo 37,1% 30,6% 31,6% 0,7% 60,0
Outros municipios da RMSP 35,7% 28,0% 358% 1,0%| 0,006
Toda a RMSP 36,5% |29,5% 33,1% | 0,8% 100,0%
Municipio de Belo Horizonte | 47,3% 24, 7% 27,4% 0,6% |100,0%
Outros Municipios da RMBH | 46,7% 13,6% 37,3% 2,4% 0,0%
Toda a RMBH 47,0% 19,9% 31,7% | 1,4% 100,0%

Fonte: Metr6/SP, Fundacgéo Jodo Pinheiro/MG. Pesdi de 2007 e Pesquisa OD de 2003

Com relacdo a abrangéncia das viagens dos halkitdaseduas RMs, observa-se, pelos
dados das pesquisas domiciliares, que o0s moraditassduas capitais realizam
basicamente viagens com origem e destino no seicipionde moradia (mais de 90%
das viagens). Nos demais municipios das duas RMsidaradas, prevalecem viagens
municipais, mas uma quantidade superior a 30%ahestas viagens dos seus habitantes
tem origem e destino em municipios diferentes,@muostra que essa populacéo € mais
dependente dos sistemas metropolitanos do queldagép das capitais (tabela 8). O
problema é que a populacdo dos municipios permfgricomo visto anteriormente,
cresce a uma taxa superior a das cidades-sedee drapi fortes pressdes sobre o0s
sistemas de transporte publico metropolitano eiasipais corredores metropolitanos.

Na RM de Séo Paulo, por exemplo, entre 1997 e 2@07%ptal de viagens
intermunicipais subiu de 14,4% do total de viaggmpopulagéo residente na metropole
para 15,4%, um aumento de 1 p.p., que represemtoerascimento de 28,5% das
viagens (contra um crescimento de 19,8% das viagemsicipais) e, em termos
absolutos, um acréscimo de 1,3 milhdo de viagemsaao

Isso € um indicativo do que ocorre nas metropalasileiras, que apresentam o mesmo
contexto de crescimento, situacdo que demanda \eemlanais politicas efetivas de
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melhoria dos corredores de transporte metropoltaponcipalmente, os corredores de
transporte publico.

Tabela 7 — Abrangéncia das viagens realizadas na R3® (2007) e na RMBH (2003)

Municipio Viagens municipais Viagens

de residéncia na capital na RM | Intermunicipais
Municipio de Sao Paulo 94,8% 0,2% 5,0%

Outro municipio da RMSP |  1,5% 68,1%  30,4%

Belo Horizonte 92,3% 0,3% 7,4%

Outro Municipio da RMBH | 6,1% 61,6%| 32,3%

Fonte: Metr6/SP, Fundagéo Jodo Pinheiro/MG. Pesdis de 2007 e Pesquisa OD de 2003

Um fator que condiciona o perfil de viagens nasadat periféricas e que também
pressiona o0s sistemas metropolitanos de transpoatdocalizacdo dos empregos nas
cidades da RM. Em Belo Horizonte, por exemplo, entu 90% dos empregos dos
habitantes da capital situam-se na propria cidblds. municipios periféricos da RM,
cerca de 40% dos empregos dos seus habitantes estdmutro municipio,
principalmente na capital. Na RMSP apenas 7% dalsalinadores que residem na
capital se deslocam para outro municipio para linabaja nas cidades do colar
metropolitano esse percentual sobe para 43%, camtéBndéncia de crescimento, pois
h& 10 anos ele era 38%. Isso indica que os momdtaeperiferia sdo muito mais
dependentes dos empregos fora e consequentemeiitte dependentes dos sistemas de
transporte metropolitano.

Concentragdo de empregos no nucleo metropolitagoifisa que muitos dos
municipios periféricos funcionam como cidades-dtdrno, com os trabalhadores
saindo de manha para o trabalho e retornando &. iRa@ta o sistema de transporte, essa
configuracdo implica em grande ociosidade de dapitgue, para atender as demandas
altamente concentradas em pequenos periodos dé giaciso grandes investimentos
em obras e equipamentos; mas, ao longo do dia,fiele® quase sempre 0cCioso0s,
onerando o preco das tarifas cobradas dos uslériospossibilitando os incrementos
de produtividade que viabilizam a melhoria contind@s servicos em qualquer
segmento econdémico.

" Lembre-se que boa parte do custo do transpornéda pela tarifa paga pelo usuario.
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Tabela 8 — Localizacdo do trabalho dos habitantesadRMBH - 2003

Trabalha no mesmo Trabalha em municipio
Municipio de residéncia municipio de moradia | diferente de moradia
na RMBH Pessoas (%) Pessoas (%)
Belo Horizonte 799040 90,2 87005 9,8
Outro Municipio da RM 462031 61,5 289289 38,5
Total 1261071 77,0 376293 23,0

Fonte: Fundag&o Jodo Pinheiro/MG. Pesquisa OD @& 20

Tabela 9 — Pessoas que deslocam para outro municiggara trabalhar - RMSP 1997/ 2007

1997 2007 Variacéo
Municipio de residéncia Pessoas (%)| Pessoas (99) % pessops P.P
Municipio de Sao Paulo 265413 6,4 351004,6 68,7 92,2 |0,3
Outro municipio da RM 1027992 38|16 1592912 4R.7 0%b, 4,1
Total 1293405 18,9 1943917 21,7 50,3% 2,8

Fonte: Metr6/SP. Pesquisa OD de 1997 e 2007

O rebatimento desse perfil de oferta de empregoe sas condicdes de mobilidade da
populacdo metropolitana que se desloca para outrocipio para trabalhar € bastante
complexo. A concentracdo de empregos nos nucletrsepoétanos sempre gerou fortes
fluxos de viagens intermunicipais entre os munasperiféricos e a capital e continua
gerando. Fato novo é que, com o forte aumento ddaaotle empregos em cidades
externas ao nucleo da metropole, criou-se tambénaga por transporte nas ligacbes
entre essas cidades. Em uma andlise da origentiraddas viagens casa-trabalho na
RMSP, observa-se que houve crescimento forte enostod pares de origem e destino
das cidades da RM, acompanhando o aumento gecdéda de empregos. Os maiores
crescimentos relativos ocorreram nas viagens @stnaunicipios localizados fora do
nacleo metropolitano e das viagens internas desaescipios (50,5% e 37,1% de
crescimento, respectivamente). Houve também umcioresto consideravel das
viagens por motivo trabalho com origem nos munasigla RM e destino no municipio
de Sao Paulo, mais do que no sentido contrariotrammo que a tendéncia historica de
atracdo de viagens a trabalho do ndcleo metropolitantinua significativa, mesmo
havendo maior crescimento relativo de empregosnmascipios periféricos na ultima
década.

Esses dados reforcam a idéia de que os sistemespolganos tém que aumentar a sua
oferta ndo somente no sentido tradicional rad&idifgria-centro (que ja estado, por sinal,
saturados), mas também no sentido transversahdorinovas ligagcoes entre as cidades
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da RM, sem passar pelo nacleo metropolitano e ataméo a capacidade das ligacdes
ja existentes, pois os fluxos de deslocamentog @stimunicipios periféricos da RM e
do nudcleo continuam crescendo fortemente.

Tabela 10 — Origem e destino das viagens casa-trdbha na RMSP - 1997/ 2007

1997 2007 Variacdo 1997/2007
Pares origem-destino Viagens (% Viagens (%) %enag| P.P
SP-SP 3398922 | 55,5 4338890 53,7 27, 7% -1,9
SP-RM 269489,1| 4,4 336285,9 4,2 24,8% -0,24
RM-RM intramunicipal 1344664 | 22,00 1843097 22,8 87,1 0,83
RM-RM intermunicipal 421584,1| 6,9 634389,4 7.8 86,5 0,96
RM-SP 686330 11,2 931186,9 115 35,7% 0,31
Total 6120989 | 100,0 8083849 100,0 32,1% 0,00

Fonte: Metr6/SP. Pesquisa OD de 1997 e 2007

Uma consequéncia imediata do aumento dos deslotasneretropolitanos € o maior

tempo de viagem. O transporte publico sobre prgarticularmente, recebe os maiores
impactos ja que operam quase na sua totalidadedéaga misto. Aumento de tempo de
viagem significa aumento de custo. Observa-se esgussas OD da RMSP que houve
elevacéo generalizada em todos pares origem-desta®o maior aumento dos tempos
de viagens por transporte coletivo ocorreram ngacfies entre as cidades da RM,
exceto a capital (15% de aumento). Pode-se irjegrisso seja reflexo do aumento do
fluxo de viagens nessas ligagbes sem que houvessesgondente aumento de
capacidade das vias ou dos sistemas de transpastentes. As viagens municipais

coletivas dentro de Sao Paulo também tiveram uneatonde tempo acima da média,
reflexo da degradacéo das condicOes de transitapital
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Tabela 11 — Duracao das viagens por transporte coleo na RMSP

1997 2007 Variagédo
Pares origem-destino]  Média(minpesvio P.| Média(min)| Desvio P. (%)

SP-SP 59,4 37,0 67,6 411 13,8%
SP-RM 89,2 43,4 94,1 43,3 5,5%
RM-RM intramunicipal 39,5 24,5 42,8 26,2 8,4%
RM-RM intermunicipal 61,( 35,2 70,1 37,5 15,0%
RM-SP 84,7 40,9 90,7 40,9 7,1%
Total 60,7 38,6 66,7 41,2 10,0%

Fonte: Metr6/SP. Pesquisa OD de 1997 e 2007.

Esse fendbmeno de aumento dos tempos de viagemestma@mentos por transporte
coletivo ocorre igualmente nas principais regioesdrapolitanas brasileiras. De acordo
com os dados da Pesquisa Nacional por Amostra Di@nido IBGE, realizada nos
anos de 1992 e 2008, houve um incremento médid¥@d@ads tempos de viagem das
populacdes que vivem nas maiores metrépoles hrasilesendo que o percentual
médio de trabalhadores que gastam mais de 1 hatashecamento casa-trabalho subiu
de 15,7% para 19%. Esses dados mostram que ostinmeetos em mobilidade
realizados nas regifes metropolitanas nesse pefidoaim importantes para enfrentar o
vertiginoso aumento da frota de veiculos privad@to que os tempos de
deslocamentos subiram a taxas menores do que oinceedo da frota, mas néao
conseguiram inverter a tendéncia de aumento nopoenide viagem médio da
populacao.
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Grafico 2 — Tempos de deslocamentos e percentual debalhadores com deslocamento casa-
trabalho superior as 1h nas metrépoles* — 1992 a @8

Tempos de deslocamentos e percentual de deslocament  0s
superiores a 1h - Brasil metropolitano - 1992 a 200 8
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* Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Pategre, Curitiba, Brasilia, Salvador, Recife, Fata e Belém

Fonte: IBGE - PNAD 1992 e 2008 — Elaboracéo Ipea

Para se resolver o problema de aumento nos tengoemgem dos deslocamentos por
transporte coletivo deve haver investimentos macggu infraestrutura, principalmente
nos corredores de 6nibus, que se constitui noipehmodal metropolitano, segregando
0 espaco de operacao dos veiculos em vias exdusiva

Aumento de tempos de viagem do transporte pubtiqaiéa aumento de custos, que,
aliado a outros fatores, provocam o aumento ddagaNos ultimos 10 anos, as tarifas
do transporte intermunicipal metropolitano subiucaede 32% acima da inflagdo
medida pelo IPCA, seguindo praticamente 0 mesmopodiaamento das tarifas dos
sistemas de Onibus urbanos. As tarifas dos sistemea® ferroviarios também subiram
em termos reais, mas bem abaixo do acumulado @ukemnos sistemas sobre pneus,
conforme visto no grafico 3. Observe-se que o atmnezal das tarifas de transporte
seja um dos principais motivos do aumento das wEgetermunicipais a pé dos
residentes dos municipios do colar metropolitaBssas viagens aumentaram cerca de
60% entre 1997 e 2007, o dobro das viagens a pémuonicipais dos residentes do
municipio de S&o Paulo e o triplo das viagens nip@mig a pé de toda a RMSP. O
principal motivo para realizacdo de viagens a p& pequena distancia (76% dos
pedestres), mas aquele que mais cresceu entre €L2907, para os residentes da
periferia metropolitana de S&o Paulo, foi a tazdea do transporte publico (grafico 4).
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Grafico 3: variacéo das tarifas de 6nibus urbanos enetropolitanos e dos metrds nas 9 principais
RM’s brasileiras.
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Grafico 4: Motivo de realizacao da viagem a pé pesoresidentes do colar metropolitano:
crescimento desses motivos entre 1997 e 2007 (%).

Crescimento das viagens intermunicipais a pé por motivo:
residentes do colar metropolitano da RMSP

Deficiéncia TP

Conducio cara 145,6%

Pequena distancia 62,589

0%  20% 40% 60% 80% 100% 120% 140% 160%

Fonte: Metrd/Sp — Pesquisa OD da RMSP

4. Gestao e financiamento do transporte metropolitzo

De acordo com a Constituicdo Federal, a gestadoéhsito e do transporte urbano é
competéncia dos municipios. As ligagBes intermpaisi de transporte publico ficam
sob responsabilidade do estado, no caso dos mimsicige origem e destino

pertencerem ao seu territério, e responsabilidaeirddo, no caso dos municipios
pertencerem a estados diferentes.
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No caso especifico das regides metropolitanas, eosces de transporte publico,
mesmo apresentando caracteristicas de servicoragrbastdo sob a responsabilidade
do estado, no caso das RMs estaduais, ou da Unn&aso das Rides. Mas nem sempre
o formato institucional é esse. Ha situacfes em aestado transfere a gestdo dos
servicos para 0S municipios, como o0 caso do sistelmatransporte publico
metropolitano de Curitiba, no qual a gestdo € zadh pela prefeitura de Curitiba. Mais
recentemente, ocorreu a formacao do consorcioqilé Recife, em que as prefeituras
dos municipios que compdem a RM, juntamente coadesformaram um sistema de
consorcio para gerir todo o sistema de transpoeteamolitano.

Se antes de 1988 havia, em varias RMs brasilefmges estruturas de gestéo

metropolitana de transito e transporte, com o on@a vigéncia da nova Constituicdo
houve uma tendéncia dos municipios assumirem @@ekt transporte e do transito

local, gerando certo esvaziamento do planejamergtopolitano de transporte. Os

grandes investimentos em mobilidade passaram @laegjados no ambito das capitais
e dos grandes municipios, com foco na solugcdo doblgmas de mobilidade da

populacdo dessas cidades. O governo federal, quéétadas anteriores investiu muito
nos sistemas metropolitanos através dos planosnmaside desenvolvimento urbano,
com fundos especificos para esse fim, por sua p&zsou a realizar investimentos
exclusivamente nos sistemas metroviarios metr@ag sob sua responsabilidade, ja
que esses sistemas (CBTU) nao foram estadualizadosiunicipalizados, sem se

preocupar com as questdes da integracéo entrstesias metropolitanos.

O problema é que os sistemas metro-ferroviarioengeados pelo governo federal
(CBTU) transportam uma demanda bastante reduzidarelagdo ao total de
deslocamentos metropolitanos, devido a baixa aBrang espacial dos servicos. O
sistema estadual de S&o Paulo e os privatizaddRia@ale Janeiro sdo 0s que mais
transportam passageiros no pais (chegando, cornaseode Sdo Paulo, a ultrapassar o
limite fisico de sua capacidade), e 0s Unicos quesantam uma participacdo mais
significativa na matriz modal dos deslocamentogopelitanos.

Mesmo com uma baixa abrangéncia de servicos, osstinventos realizados nos
sistemas metro-ferroviarios brasileiros semprevebaim grandes respostas de demanda,
indicando que uma politica de forte expansdo des=w®s;0s poderia trazer resultados
significantes para o objetivo de aumentar a padigdo dos deslocamentos por
transporte publico na matriz de deslocamentos pelitanos. De acordo com a tabela
12, os sistemas metroviaridsrasileiros tiveram uma expans&o de 26,5% na siliaam
ferroviaria nos Ultimos dez anos, com uma variag@dalemanda de 55% no mesmo
periodo. Nos trens de suburbio, a expanséo da rfalde apenas 8%, mas a demanda
cresceu de uma forma bastante contundente, cerd®Q¥. Pode-se considerar que

bY

esse crescimento se deve a melhoria operacional stbsmas, que permitiu a

8 utilizou-se como conceito de sistema metroviddistemas com vias totalmente segregadas, enfisigen
subterraneas, operacao totalmente eletrificadawes inferiores a 10 min no pico. Parte do sistdeRecife
atende a essas caracteristicas, mas devido aspimitilidade de dados desagregados, considermgs® sistema
no grupo de trem de suburbio.
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recuperacdo de demanda, principalmente nos sistdéonR& de Janeiro e Sédo Paulo, e

ao forte aumento populacional das areas perifénegopolitanas.

Tabela 12 - Desempenho operacional dos sistemas roderroviarios brasileiros.

1999 2009 Variac&o (2009/1999)
Sistemas Ferroviarios Extensdo  Pass/ano Extensdoss/aRa | Extensdo  Pass/ano
Brasileiros (km) (km) (%) (%)
Metrés* 175,0 838,2 2213 1295,82 26,5% 54,6%
Trens suburbanos** 683,5 317,6 738,3 791 8,0% 149,1%
Total 858,5 1.155,8 959,6 2.086,9 11,8% 80,6%

* Metros de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo HotizgpRorto Alegre e Brasilia
** Trens de sublrbio de Sdo Paulo, Rio de JanRiecjfe, Fortaleza, Natal, Jodo Pessoa, Teresinegibla Salvador

Fonte: Anuério Estatistico do Geipot 2001 e opa@simetro ferroviarias.

O problema para expansdo da malha metroviaria isoépa alto custo quilométrico de
implantacdo desses sistemas. As Ultimas referérdgasnvestimentos desse tipo
indicam custos por quilémetro implantado entre B$ & 290 milhd€s Tomando como
base os valores da linha 4 do metrd de Sdo Pau@xemplo, a expansao da rede para
o mesmo nivel de oferta metroviaria da cidade d&id®¢ que possui populacdo da RM
semelhante e cerca de 200 km de metrd, necesgi@nacursos na ordem de R$38
bilhdes, com acréscimo de cerca de 130 km a ret®poditana. Se as 39 metropoles
brasileiras fossem seguir o padrao da Cidade daddgésde 10 km de metrd para cada
milh&o de habitantes, seriam necessarios mais B00akrede metroviéria brasileira, o
que demandaria R$ 85 hilhdes, considerando um coétho de R$ 130 milhdes/km.
Esse valor mais que dobraria se fosse seguido @@adservado em cidades como
Paris e Londres, que possuem menos de 500 milanédst para cada 10 km de linha
metroviaria.

Em funcéo do alto custo de implantacdo dos sisteneaioviarios, algumas alternativas
de transporte de massa vém sendo adotadas no Brasil mundo. Para niveis de
demanda menores, comecam a ser construidos em aagregibes metropolitanas
brasileiras os chamados veiculos leves sobre $ri(MLT) que apresentam menores
custos e certa flexibilidade operacional por pagferar tanto em trafego misto quanto
em vias segregadas. O projeto de Brasilia apresesta quilométrico na faixa de 60
milhdes de reais, enquanto o projeto de Fortalé&za@®Rmilhdes.

% Linha 4 do metrd de SP que de acordo com site efsd\ustou cerca de 3,8 bilhdes para uma extetesdad,8 Km
e todo os equipamentos de seguranc¢a e materialteodaexpansao de cerca de 10 Km do metrd de Rtatpe até
Novo Hamburgo custara cerca de R$ 1,00 bilh&o, deremido as obras civis e 0s investimentos no rahtedante

e sistemas de controle e seguranca. Os 22 km dod€lBrasilia custardo cerca de 1,5 bi, com tudaiicc.
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Mas o0 novo conceito que se esta utilizando em v&idades, quando se trata de
transporte massivo rodoviario, € o chamado BRT s Bapid Transit - ou sistemas de
Onibus rapidos. Esses sistemas apresentam cuslmsépicos de implantacdo que nao
ultrapassam 15% dos custos dos metrds. Na prétesautilizam os principais atributos

dos metrés, como operagdo em vias segregadas, qgrebam nivel e veiculos de

grande capacidade, guardadas as devidas proporQ@esustos quilométricos de

implantacdo desses sistemas giram em torno de R#ilB6es, conforme referéncias

dos projetos de corredores BRT de Belo Horizont austardo entre R$ 15 e R$ 20
milhdes o quildbmetro, além dos projetos de Red®® {2 milhdes/Km) e Cuiaba (R$

20 milhdes/Km). No Rio de Janeiro, estédo previgiés projetos de BRT: o Barra- Zona
Sul (28 km), o T5 (Barra da Tijuca — Penha, conki®3 e a Linha C (Deodoro — Barra

da Tijuca, com 15 km) totalizando investimentosR#1,5 bilhdo, o que da um custo
médio quilométrico de implantacéo na faixa de Rgn@hdes.

O proprio PAC da mobilidade, lancado em 2010 pedgegno federal, contemplou
predominantemente sistemas de BRT e VLT’s, conadestpara o primeiro. Além das
questdes de custos, influenciou o tempo de imptantgue, em comparacao as obras
metroviarias, sdo bem menores. Vale ressaltar goiesontrario do PAC 1, onde a
Unido aprovou investimentos diretos nos sistemasonfierroviarios, os projetos de
melhoria aprovados nessa nova etapa correspondieiraa de financiamento federais,
ou seja, municipios e estados terdo que pagargoelmatacdo dos financiamentos,
mesmo que em condigbes melhores do que as tradi€ida mercado.

Desde a CF de 1988, isso se tornou uma tendéncidJnido se retirou da
responsabilidade de investimento em sistemas deilidamie metropolitana, se
restringindo apenas ao investimento nos sistentas soa responsabilidade, no caso os
sistemas metro ferroviarios da CBTU. O problemai@ eles respondem por menos de
3% da demanda de transporte nessas regides, oomee ds investimentos pouco
eficientes, apesar de necessérios. A responsatglida Unido com a melhoria dos
sistemas de mobilidade metropolitana acabou seeotnando na tarefa de viabilizar
linhas de financiamento especificas pela atuac@NIOES.

A tabela 13 apresenta a lista de investimentosAld &a mobilidade publicados até o
momento no Diario Oficial da Unido.
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Tabela 13 — Investimentos previstos pelo PAC em BRAVLT

Municipio

Recursos

Total

Descricao

Belo Horizonte

Investimento (R$)

Financiamento (R$)

R$ 1.465.972.671

R$ 1.023.250.000

94
BRT’s Av. Antonio Carlos, Pedro I, area central e

,@Jistiano machado; melhorias viarias e ger. Trafego

Investimento (R$)

R$ 379.999.991,

72
VLT: Implementacéo do trecho 1 da linha 1 (ligacao

Brasilia Financiamento (R$) R$ 361.000.000|@&roporto / Terminal Asa Sul).
Investimento (R$) R$ 488.826.315,78
BRT’s CPA/Aeroporto; Coxipé/centro e corredor
Cuiaba Financiamento (R$) R$ 454.700.000|®¢ario na Rod. Mario Andreazza
Investimento (R$) R$ 463.789.473,68
BRT aeroporto/Rodoferroviaria e av. Candido Abreu;
Curitiba Financiamento (R$) R$ 769.100.000|@@rredores exclusivos;Sistema monitoramento, etc.
Investimento (R$) R$ 562.000.000,00
BRT’s Rui Barbosa, Dedé Brasil, Av. Paulino Rocha e
Fortaleza Financiamento (R$) R$ 409.800.000|@0b. Craveiro; VLT Parangaba / Mucuripe.
Investimento (R$) R$ 1.537.000.000)00
Implementacdo de BRT: Eixo Leste/Centro e sistema
Manaus Financiamento (R$) R$ 800.000.000|®0notrilho
Investimento (R$) R$ 441.073.536,88
Natal Financiamento (R$) R$ 361.000.000|00tegracéo de transporte e melhoria de sistemaviar

Porto Alegre

Investimento (R$)

Financiamento (R$)

R$ 480.096.427,

R$ 426.780.638

A7
BRT’s Assis Brasil e Protasio Alves; Sist. Viario;

O0elhoria e expanséo corredores; sist. Monitoramento

Investimento (R$)

R$ 724.990.000,

00
BRT Norte/Sul; corredor exclusivo da av. Caxanga;

Recife Financiamento (R$) R$ 589.000.000|0plantacédo e melhoria terminais;
Investimento (R$) R$ 570.316.000,00
Salvador Financiamento (R$) R$ 541.800.000|0mplementagdo BRT Aeroporto / Acesso Norte
Investimento (R$) R$ 2.860.000.000|®onotrilho: Implementacéo da Linha 17 - Ouro -
Ligacdo do Aeroporto de Congonhas a Rede Metro-
Séo Paulo Financiamento (R$) R$ 1.082.000.000|@&rroviaria.
Investimento (R$) R$ 9.974.064.417|47
Total Financiamento (R$) R$ 6.818.430.638,00
Fonte: DOU

Alguns elementos de projeto sdo importantes parigtoacdo do custo e também para
o desempenho operacional do corredor de transpalbte pneus, como, por exemplo, o
nivel de segregacédo do trafego viario. Corredoeerahsporte rodoviario com menor
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nivel de segregacdo, que permitem a invasdo dapef@s demais veiculos nas
intersecdes para conversdes ou mesmo para aces$m@ceis lindeiros, apresentam
custos menores, mas, em compensacao, seu desengpmriagional, em termos de
capacidade e velocidade, € muito menor. Isso aaidém para os projetos de estacdes
e terminais.

Um exemplo claro disso sdo os corredores de ondmisSao Paulo. O expresso
Tiradentes € totalmente segregado, em vias elevadam embarque em nivel,
semelhante a um sistema metroviario. O resultagioeéa velocidade operacional nesse
corredor € quase o dobro da velocidade operacansbemais corredores com menor
nivel de segregacédo. Por outro lado, o custo paramplantar uma via totalmente
segregada como essa foi muito maior. No caso doeBgp Tiradentes, as estimativas
do custo total para todo o projeto (32 km) girava ®rno de R$ 40 milhdes o
quildmetro, o dobro do valor dos projetos convenai® de BRT's, mas no primeiro

trecho entregue (de 8,5 Km), o custo quilométriasspu de R$ 70 milhdes.

Independente das tecnologias disponiveis, os desale mobilidade nos grandes
aglomerados urbanos sao grandes e demandam sofue@sonsistentes nos dias de
hoje, em que h& um forte avanco do transporte isha e, consequentemente, grande
deterioracdo das condicbes de deslocamentos daslapdoes nessas regides. As
solucdes projetadas tém que atender os grandessftiexdeslocamentos das metropoles
dentro de condi¢des dignas de transporte, o qudisggum transporte rapido, seguro,
relativamente confortavel e com tarifas modicasa R#ingir esses objetivos deve haver
um forte investimento em transporte publico de maseguindo o principio da
priorizacao do transporte coletivo publico, emidento ao transporte individual.

Os projetos de mobilidade estruturantes apreseotstos elevados, que muitas vezes
se tornam inviaveis para os municipios sozinhosimrhsnovas formas de se viabilizar
os grandes investimentos em mobilidade tém queesanvolvidas, onde se destaca a
formacgé&o dos consorcios publicos e as ParceridgcBRrivadas.

Mesmo o transporte municipal e metropolitano esiafoda da competéncia federal,
conforme estabelecido na CF, a Unido poderia tepapel mais forte no objetivo de
formacdo de sistemas de mobilidade mais sustestéwas grandes metropoles
brasileiras, criando programas de investimentostalrem mobilidade e cobrindo as
dificuldades de investimentos dos municipios edest&sses programas nao podem
ficar restritos apenas as politicas de financiaogergerais, via BNDES e, mais
recentemente, via recursos do FGTS. Aléem dissogndesejavel que os investimentos
diretos da unido em mobilidade fiquem restritosnapeaos sistemas da CBTU,
conforme visto no PAC 1, pelo simples motivo dessistemas estarem sob sua
responsabilidade. Outros projetos de mobilidadebém deveriam ser foco de
investimento direto da Unido, ja que muitos def@esentam impactos maiores sobre a
mobilidade geral da populacdo de uma determinadgdae independente da
competéncia da gestdo do transporte. Parte dosrsoscuarrecadados com a
Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdémico GIDE incidente sobre as
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operacdes realizadas com combustiveis podem sdosugmra esse fim, o que esta
inteiramente de acordo com o dispositivo constitoai sobre o0 uso desses recursos.

5. Consideracdes Finais

A populacdo das Regides Metropolitanas tem cresagiima da média do pais, mas
apresenta uma grande diversidade interna: seusasidrescem a taxas bastante
inferiores a média, enquanto os demais municipiosponentes da RM, ao contrario,

crescem a taxas muito mais elevadas.

Os empregos, contudo (embora tenha havido certzonesntracéo, ao longo de dez
anos), ainda permanecem no ndcleo das RMs, atraiat@lhadores dos demais
municipios, como mostra a analise especifica dadeMbdo Paulo. Por outro lado, h&
um aumento nos deslocamentos intermunicipais semogdestino seja o nucleo das
RMs, 0 que gera um problema ainda maior: se a idad# entre o nlcleo e a periferia
é limitada pela capacidade do sistema, entre odScipios essa mobilidade é mais
prejudicada ainda, pois por vezes nem ligacéo Bg,lmhas existentes sdo municipais,
nao podendo entrar em outro municipio.

O local de moradia se afasta cada vez mais dosslat= trabalho, incentivados
inclusive pelas politicas habitacionais que comsirgrandes empreendimentos onde o
terreno é mais barato. Cria-se a necessidade dgstema metropolitano de transporte
de alta capacidade que, pela sua escala, se trompativel com a capacidade de
financiamento dos municipios, isoladamente.

A profunda crise de gestdo das RMs (em que a s@pri@rinstitucionalidade é
qguestionada) € mais um elemento a complicar o diaarento dos equipamentos
necessarios para conferir adequada mobilidade a@unsahtes das metrépoles. Nao ha
aportes suficientes dos governos estaduais, queridev gerir esses complexos
territoriais, nem uma politica especifica do gowdiederal para as RMs (alias, ndo ha
nem ao menos uma regulamentacdo sobre a institdeg&Ms no pais). Nesse aspecto,
0S novos marcos juridicos aprovados recentemenkegisacdo brasileira referentes a
formacdo de consorcios publicos e das parceriaficpuprivadas podem contribuir
bastante para a criacdo de novas institucionalglambe &mbito metropolitano que
favorecam os investimentos necessarios.

Os investimentos do governo federal em sistemamalglidade nas regides
metropolitanas brasileiras se restringem aos saéstametro ferroviarios que estdo sob
sua responsabilidade de gestdo (sistemas da CBif&ad,que apresentam uma baixa
abrangéncia de servicos e consequentemente ummipgzepdo no mercado de
deslocamentos metropolitanos ndo muito signifieatiiNdo existem investimentos
federais, com orcamento especifico, nos grandgstpsade mobilidade como houve no
periodo anterior a promulgacédo da CF. Alguns n®isemas de transporte de massa
projetados em varias RM’s — o0s chamados sistemas'sBR VLT's — foram
contemplados no PAC 2, mas somente como investosad municipios e estados
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passiveis de financiamento por fontes federaiss&a, sem qualquer participacao

efetiva do governo federal na engenharia econdnueaviabilizaria os projetos. Essa

situagcdo acaba por transferir a tarifa cobradaudaarios os custos dos financiamentos,
resultando na reducéo do alcance social das medidas
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