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Gastos das familias das regides metropolitanas brasileiras com transporte
urbano'

1. Introducéo

A Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) é realizada periodicamente pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) com o objetivo principal de conhecer a estrutura de gastos e rendimento das familias
brasileiras, permitindo aferir os pesos dos componentes de despesas nos indices de inflagdo no pais. Como
resultado do trabalho, o IBGE disponibiliza uma base de dados amostral representativa do perfil desses
gastos familiares, tornando-se, assim, uma fonte importante para se compreender o padrdo de consumo de
bens e servigos da populacdo brasileira, em especial as despesas realizadas com transporte urbano. A POF
2009 utilizou uma amostra de 55.970 domicilios em todo o territorio nacional e seguiu a mesma estrutura da
POF anterior (2003), permitindo analises comparativas e agregacdo de resultados por regides, estados e 9
regides metropolitanas (RM’s) — Séo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Curitiba, Recife,
Fortaleza, Salvador e Belém — nacionais originalmente definidas na Lei Complementar n® 14/1973. A data
de referéncia considerada para atualizacdo dos valores monetarios foi 15 de janeiro em ambas as POF’s
consideradas neste trabalho.

Nesse sentido, o objetivo deste trabalho é apresentar o perfil de gasto das familias brasileiras residentes nas
nove RM’s nacionais com deslocamentos urbanos ou metropolitanos. Para se atingir esse objetivo,
utilizaram-se dois indicadores principais: a) comprometimento de renda com gastos em transporte urbano e
metropolitano e b) percentual de familias que efetuam esse tipo de gasto. A questdo principal que norteou o
trabalho foi a investigacao sobre 0 avanco dos gastos com transporte individual pelas familias brasileiras em
detrimento dos gastos com transporte coletivo, ja que esse padrdo de mobilidade no qual o transporte
privado assume papel predominante gera fortes impactos sobre as condi¢fes de mobilidade da populacédo
nos grandes centros urbanos.

Por fim, este Comunicado encontra-se composto por trés secdes. Na primeira, faz-se um exame dos
conceitos e metodologias desenvolvidos no documento. Na secdo seguinte, abordam-se 0s principais
resultados do trabalho e, por fim, destacam-se as observacdes finais.

2. Consideracdes metodoldgicas e conceituais

Os deslocamentos urbanos e metropolitanos podem ser realizados por modos de transporte individuais ou
coletivos, ou trabalhando na dimensdo funcional, transporte publico ou privado. Essas classes ainda foram
subdivididas em diversas modalidades de transporte, adotando-se os conceitos apresentados adiante:

e Despesas com transporte urbano — gastos das pessoas com deslocamentos dentro das cidades ou
aglomerados urbanos sem que elas estejam em periodo de viagem'. S3o os deslocamentos para a realizacdo
das atividades urbanas cotidianas das pessoas.

e Despesas com transporte publico: Foram consideradas nessa categoria as despesas com Onibus (urbanos ou
metropolitanos e fretamento"); transporte alternativo (vans e peruas); sistemas de taxi e mototaxi,
transporte escolar; transporte ferrovidrio (metrds, VLT's e trens metropolitanos) e o transporte hidroviario.

o Despesas com transporte privado: Foram consideradas nessa categoria os gastos com transporte privado
motorizado (automdveis, motocicletas, utilitarios), além das bicicletas. Os gastos foram agrupados nas
seguintes categorias: aquisicdo de veiculos, manutenc¢do, combustivel, documentagdo e seguro e uso do
espaco urbano (pagamento de estacionamentos e pedagios urbanos principalmente).

o Despesas com transporte individual: Despesas com todo tipo de transporte utilizado individualmente no

dmbito das familias (transporte privado acrescido de taxis e mototaxis).



e Despesas com transporte coletivo: Despesas realizadas com modalidades de transporte coletivo de
passageiros (transporte publico subtraido dos sistemas de taxi e mototaxi).

3. Principais resultados

Os moradores das areas urbanas brasileiras comprometem aproximadamente 15% da sua renda com o
transporte urbano, gastando em média cerca de cinco vezes mais em transporte privado do que com
transporte pablico nos seus deslocamentos diarios. A relagcdo entre os gastos com transporte privado vis-a-
vis 0s gastos com transporte publico é maior nas familias residentes nas cidades interioranas e menor nas
familias das cidades que formam o colar metropolitano das nove RM’s estudadas, indicando maior
dependéncia do transporte publico entre essas Gltimas familias, em funcdo da menor renda familiar.

Observa-se pelos dados da POF 2009 que os moradores das capitais das RM’s apresentam um gasto com
deslocamentos urbanos maior que os moradores das cidades localizadas no colar metropolitano" e demais
cidades. Mas, em termos de comprometimento de renda, tanto os moradores do colar quanto das demais
cidades ndo metropolitanas apresentam maior impacto da despesa transporte urbano sobre a renda familiar.
Além disso, o percentual de gasto com transporte privado nas capitais é superior ao observado no colar
metropolitano, mas inferior ao das cidades interioranas ndo metropolitanas.

Das familias que possuem gastos com transporte urbano, os moradores dos colares metropolitanos
apresentam os mais altos comprometimentos de renda com esse item (16,43%), muito em funcdo da menor
renda da populacdo. O menor comprometimento da renda com transporte € das familias das capitais
metropolitanas, apesar de os gastos absolutos serem superiores aos dos moradores das outras localidades.
Mesmo gastando mais, em funcdo da maior renda, 0 comprometimento or¢camentario com transporte é
menor nas familias das capitais, indicando melhores condi¢des de mobilidade e de insercdo social das
mesmas.

Tabela 1 - Gastos médios com transporte urbano e comprometimento da renda (%).
Familias brasileiras urbanas que efetuam gastos com transporte urbano por local de moradia nos estados das
nove RM’s originais* — POF 2009

Gastos com transporte urbano (R$) Relacdo [Renda med. |Participagdo na renda (%)
Local moradia ~ T. publico T. privado Total Tpriv/TP |familiar (R$)T. publico T. privado  Total
Capital RM 132,59 504,33 636,92 3,80 4589,40 2,89% 10,99% 13,88%
Colar metrépole 124,09 343,21 467,30 2,77 284386 | 4,36% 12,07% 16,43%
Resto UF 54,68 467,96 522,64 8,56 3286,89 1,66% 14,24% 15,90%
Total 92,22 451,86 544,08 4,90 3571,38 | 258% 12,65% 15,23%

*PA, CE, PE, BA, MG, SP, RJ, PR, RS
Fonte: Elaboragdo Ipea com dados da POF 20009.

Esse mesmo padrdo pode ser observado quando se analisa 0s gastos per capita com transporte coletivo e
individual (gréafico 1. Os gastos com transporte coletivo sdo maiores na capital e colar metropolitano e
menos da metade destes nas cidades interioranas. Mas 0s gastos per capita com transporte individual nestas
cidades estdo quase no mesmo patamar dos observados na capital, com a diferenca que o comprometimento
de renda das familias do interior com transporte urbano é muito maior, justamente por causa do maior
percentual de gastos com transporte individual.



Gréfico 1 — Gastos per capita em transporte urbano coletivo e individual por local de moradia nos estados
das nove RM’s originais*
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Fonte: Elaboracéo Ipea com dados da POF 2009.

Observa-se pelo grafico 2 que o transporte publico tem um alcance maior sobre o total de familias urbanas
do que o transporte privado, apesar de o gasto médio das familias ser bem menor para essa modalidade. O
percentual de familias que usam transporte urbano e transporte publico é praticamente 0 mesmo para
moradores de capital de metrépole e moradores do colar metropolitano, sendo que o alcance do transporte
privado é bem menor no colar metropolitano. Ja nas cidades do interior a situacdo se inverte, o transporte
privado tem um maior alcance sobre as familias do que o transporte publico.

Gréfico 2 — Percentual de familias brasileiras urbanas com gasto em transporte urbano puablico e privado por
local de moradia nos estados das nove RM’s originais®

Resto UF

M Transp. Priv.
Colar metropole
H Transp. Pub.
83%

M Transp. Urb.

Capital RM
86%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

* PA, CE, PE, BA, MG, SP, RJ, PR, RS
Fonte: Elaboragdo Ipea com dados da POF 20009.

Pode-se inferir que o maior gasto total absoluto com transporte urbano dos moradores das capitais tem
correlacdo com a maior renda dessa populacéo, ja que o indice de mobilidade da populacao esta fortemente
correlacionado com o nivel de renda’. Ja nas cidades interioranas ndo metropolitanas, o grande gasto
percentual e o maior alcance do transporte privado tem ha ver com a auséncia ou as deficiéncias do
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transporte publico e também com as facilidades de uso do transporte privado nessas areas (trafego leve,
estacionamentos disponiveis, distancias menores etc).

3.1 Gastos com transporte urbano por modalidade de transporte

Dos gastos com transporte publico, os servigos de énibus representam os maiores dispéndios da populacéo
urbana brasileira, sendo que o maior percentual de gasto com esse tipo de transporte esta nas familias
moradoras das cidades do colar metropolitano, que sdo mais dependentes desse transporte em funcdo da
renda menor e maior distancia aos centros de densidade de empregos mais elevada.

Os gastos com sistemas de taxis, por outro lado, apresentam maior percentual nas capitais, seguidas pelas
cidades interioranas, sendo pouco significativo no orcamento das familias do colar metropolitano em funcéo
do menor poder aquisitivo dessas familias, pode-se argumentar. Mesmo com 0 sistema Onibus também
sendo maioria no quesito transporte pablico, o transporte alternativo apresenta certo destaque nas cidades do
interior ndo metropolitanas, assim como 0s gastos com mototaxi, explicado um pouco pelas deficiéncias ou
a propria auséncia do transporte por dnibus nessas cidades. As ferrovias estdo concentradas nas metropoles,
sendo que nas cidades do colar metropolitano os percentuais de gastos sdo maiores (grafico 3).

Gréfico 3 — Reparticdo dos gastos com transporte publico por modalidade nos estados das nove RM’s
originais*
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* PA, CE, PE, BA, MG, SP, RJ, PR, RS
Fonte: Elaboragdo Ipea com dados da POF 20009.

Com relacdo ao transporte privado, observa-se que mais da metade dos gastos das familias que efetuam
dispéndios com esse item (52% das familias) € com aquisi¢do de veiculos, independentemente do local de
moradia. Ndo h& muita variacdo em relacdo aos gastos relativos dos itens de custo do transporte privado
quando se compara os locais de moradia das familias, mas observa-se que tanto nas capitais como nas
cidades interioranas ndo metropolitanas o percentual do item aquisicdo de veiculos € maior, enquanto 0s
moradores do colar metropolitano apresentam maiores percentuais de gastos de manutencdo e combustivel
em relagdo as capitais e cidades do interior. Pode-se argumentar que os moradores do colar metropolitano
usam veiculos mais velhos, que aliados as maiores distancias a percorrer e a menor renda implicam maiores
gastos proporcionais com manutencao e gasolina.

Uma caracteristica da composi¢do dos custos do transporte privado no Brasil é a baixa participacdo dos
gastos com uso do espaco urbano, mesmo nas capitais de RM que possuem maiores problemas de transito.
Com o aumento da frota, os espacos viarios nos grandes centros urbanos, principalmente nos centros



comerciais e corredores viarios de transporte, vao ficando escassos, mas mesmo assim ha poucas politicas de
cobranca pelo uso do espaco.

Alguns exemplos dessas politicas ja sdo adotados em varias cidades no mundo e em diferentes escalas,
como, entre outros: a) a cobranca pelo uso de &reas publicas para estacionamento (adotado no Brasil em
baixa escala); b) taxas de estacionamentos privados de grandes polos atratores de viagem pelas
externalidades geradas no entorno e nas vias arteriais adjacentes; c) a cobranca pela utilizagdo das vias mais
saturadas ou que acessam areas de transito saturado (pedagio urbano). O resultado sdo os baixos percentuais
desses gastos em relacdo ao gasto total com transporte privado, 0 que gera uma atratividade natural pelo uso
de modalidades privadas em detrimento das modalidades publicas.

Nas regibes metropolitanas, a participacdo desses gastos ndo chegam a 2% do gasto total com transporte
privado, sendo que nas capitais ocorrem os maiores valores.

Gréfico 4 — Repartigcdo dos gastos com transporte privado por tipo nos estados das nove RM’s originais*
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*PA, CE, PE, BA, MG, SP, RJ, PR, RS
Fonte: Elaborag&o Ipea com dados da POF 20009.

3.2 Gastos com transporte urbano por estrato de renda

Para os estratos mais altos de renda per capita das familias residentes nas RM’s nacionais, observa-se uma
reducdo nos gastos per capita com transporte publico quando ocorre aumento de renda (grafico 5). J& nos
estratos de renda inferiores, aumentos de renda significam maiores gastos per capita com transporte publico.
A curva de gastos per capita com transporte individual € uma exponencial crescente, indicando que 0s
gastos marginais sdo cada vez maiores a medida que a renda sobe. 1sso indica claramente que o transporte
individual faz parte do desejo de consumo de todos 0s segmentos sociais €, mesmo nos altos segmentos de
renda onde ja ha gastos elevados com esse item, ha propensdo a consumir mais no caso de elevacdo de renda
(aquisicdo de modelos mais luxuosos de carro, por exemplo).



Gréficos5e 6
Gastos per capita com transporte urbano - Familias urbanas das nove RM’s nacionais* com gastos efetivos
no TU (19.724.021 familias)
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Fonte: Elaboragdo Ipea com dados da POF 2009

Esses dados mostram que ndo basta investir apenas na melhoria do transporte publico para melhorar as
condicBes de mobilidade das RM’s, ja que o transporte individual exerce por si s6 uma grande atracao entre
a populacdo. Aliado a medida de qualificacdo do transporte publico, os gestores devem abrir discussdes
sobre medidas de racionalizagdo (restricdo) do uso dos veiculos motorizados individuais no dia a dia da
populacdo, para que haja um maior equilibrio entre o uso do transporte publico e do privado com
consequente reducdo das externalidades provocadas pelo excesso de veiculos nas ruas.

Em outras palavras, em situacdes de elevacdo da renda média, é justificAvel adocdo de politicas de
racionalizacdo do uso de veiculos privados nos grandes centros, como cobrancga pelo uso do espaco publico
e taxagédo da gasolina, por exemplo, a fim de se evitar grandes colapsos no sistema de transito nas cidades,
assim como aumentar os investimentos em transporte publico.

De uma certa forma, a recuperacdo de demanda que os sistemas de 6nibus tiveram desde 2003 nas regides
metropolitanas retratam em parte o fenbmeno de aumento dos gastos per capita nas classes mais baixas
quando h& elevacao da renda, pois 0s ganhos de renda das populagdes mais baixas nesse periodo, maioria
dos usuarios pagantes, é que permitiram esse aumento de demanda apds um longo periodo de retragdo
iniciado em meados dos anos 1990."

Mas, de certa forma, essa recuperacdo de demanda do transporte publico lastreada pela elevacdo da renda
pode mascarar a realidade da queda relativa das viagens por transporte publico, ja que o gasto per capita
com transporte individual cresce a taxas superiores ao verificado no transporte publico a partir do 2° decil de
renda per capita (inclinagdo da curva maior), e ja a partir do 4° decil os gastos per capita medios com
transporte individual sdo maiores que os destinados ao transporte publico, com forte inclinacdo da curva a
partir desse ponto (graficos 5 e 6). 1sso pode ser observado nos indicadores de venda de veiculos privados,
que cresceram muito mais que os de variacdo de demanda do transporte pablico.

Analisando a variagdo dos gastos das familias em transporte publico e privado entre 2003 e 2009, por faixa
de renda e valores deflacionados, fica caracterizada a tendéncia de aumento do transporte privado/individual
em relacdo ao transporte publico ocorrida no periodo. Com exce¢do das familias com renda até Y2 SM
mensal per capita, que naturalmente tém dificuldades de consumir bens durdveis, em todas as demais faixas
houve aumento do gasto com transporte privado entre 2003 e 2009. Quanto ao transporte publico, as
familias com renda superior a 5 SM per capita reduziram seus gastos com 0 mesmo, mas nas demais faixas
houve aumento real dos gastos nesse item. Outro ponto a destacar é que nas familias com renda superior a 1
SM mensal per capita a variagdo dos gastos com transporte privado sempre foi maior que a variacdo dos
gastos com transporte publico, corroborando com a hipotese de perda relativa do uso do transporte publico
na matriz modal dos deslocamentos metropolitanos.



Se compararmos a variacdo dos gastos com a variacdo da renda deflacionados pelo IPCA"", observa-se que
na faixa de renda de 1 até 5 salarios minimos per capita (SM), que concentra cerca de 60% da populacao
metropolitana, houve uma variacdo nos gastos com transporte privado superior & variacdo da renda entre
2003 e 2009, indicando claramente que parte dos ganhos obtidos no periodo foi canalizada para os gastos
com transporte privado, especialmente com a aquisi¢do de veiculos (principal gasto do transporte privado).
Da mesma forma, observa-se que nas classes mais altas (acima de 5 SM per capita mensais) houve um
menor comprometimento da renda, ja que a renda subiu mais que os gastos com transporte privado,
indicando uma certa tendéncia de barateamento do transporte privado nessa faixa, na qual o uso continuaria
bastante intenso, pode-se inferir.

Gréfico 7 - Variagdo real dos gastos com transporte urbano e da renda média por faixa de renda mensal em
salarios minimos da época - 2003/2009
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Fonte: Elaboracéo Ipea com dados da POF 2003 e 2009

O contexto de estimulo ao transporte privado citado acima pode ser explicado em parte pelos dados da
inflacdo medida pelo IPCA. O grafico 8 mostra que no periodo entre jan/2003 e jan/2009 os pregos do
automovel e da gasolina subiram muito menos que a inflagdo medida pelo IPCA, ao mesmo tempo que 0
preco das tarifas de onibus urbanos subiu cerca de 15% acima da inflagdo. Transporte privado mais barato
conjugado com transporte publico mais caro implica deslocamento de demanda de um modal para o outro.

Gréfico 8 - Variagdo acumulada dos precos do automovel, da gasolina e da tarifa de 6nibus urbano no Brasil
no periodo entre as POF’s 2003 e 2009 ( jan/2003 a jan/2009)
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Observacdes finais

O transporte individual vem aumentando cada vez mais sua participacdo na matriz modal de deslocamentos
urbanos no Brasil. Os dados sobre os gastos das familias brasileiras mostrou esse avango, principalmente nas
familias de menor poder aquisitivo.

O aumento de renda das familias foi um dos principais fatores que permitiram a elevacdo dos gastos com
transporte privado. Quanto maior a renda das familias, maior a propensdo a gastar com transporte privado ou
individual, principalmente gastos com aquisicdo de veiculos, que sdo 0s mais representativos nesse grupo de
despesas. Por outro lado, 0 gasto per capita com transporte publico sobe até um determinado nivel de renda,
mas nos estratos mais altos esses gastos caem acentuadamente. 1sso mostra que, ao contrario do que ocorre
nos paises europeus, as classes mais altas no Brasil ndo enxergam o transporte publico como uma opcao
viavel para realizacdo dos seus deslocamentos rotineiros, 0 que provoca intensificacdo do uso do transporte
individual com todos os impactos que isso representa. Mesmo na faixa de renda em que o gasto per capita
com transporte pablico sobe a medida que a renda aumenta, 0 gasto com transporte privado per capita é
ainda maior, indicando perda de participacdo relativa do transporte publico em detrimento do individual.
Isso causa uma certa ilusdo nos gestores publicos e privados de que o transporte publico esta recuperando
demanda. Na prética, ele estd perdendo mercado para automdveis e motocicletas.

Aliado ao efeito de aumento de renda, observou-se no periodo entre as POF’s 2003 e 2009 um barateamento
dos custos do transporte privado, principalmente o preco dos veiculos e da gasolina, a0 mesmo tempo em
que as tarifas de transporte publico ficaram mais caras em termos reais. Esses efeitos conjugados significam
que a populacdo usa menos transporte pablico e mais transporte individual, refletindo na reducdo média dos
gastos das familias brasileiras com o transporte publico.

O problema do aumento das viagens individuais e 0 comprometimento de renda das familias com esse tipo
modalidade de transporte sdo as externalidades geradas, como congestionamentos, poluicdo urbana e
acidentes de transito. Dessa forma, em periodos de forte expansao de renda, quando ha um aumento natural
dos gastos das familias com aquisicéo de veiculos automotores, justifica-se a adocdo de medidas de controle
e restricbes ao uso de veiculos privados, sem prejudicar a posse dos veiculos pelas familias e
consequentemente o desempenho da industria automotiva, associadas a medidas de estimulo ao uso do
transporte publico (barateamento e melhoria da qualidade), de forma a estabelecer condi¢cdes de mobilidades
mais sustentaveis nos grandes centros urbanos brasileiros.

' Colaboraram para a elaboragéo deste Comunicado a Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) e o
técnico de Planejamento e Pesquisa do Ipea Carlos Henrique R. Carvalho. Pela Assessoria Técnica da Presidéncia do Ipea (Astec),
colaboraram na revisdo do documento Murilo Pires, André Calixtre e André Viana. A finalizacdo deste documento contou com a
assisténcia e colaboragéo da Assessoria de Imprensa e Comunicagéo do Ipea (Ascom).

" Os deslocamentos urbanos ou metropolitanos realizados quando as pessoas estavam em viagem ndo foram computados, ja que
esses custos estariam atrelados a viagem intermunicipal realizada.

"' A rigor, o transporte por fretamento pode ser considerado um transporte coletivo de caracteristica privada, mas devido ao nivel
de agregacdo utilizada na POF considerou-se essa despesa no grupo transporte publico.

Y Municipios localizados na periferia das regides metropolitanas.

v Referéncia: CARVALHO e MATTEO. Gestdo e financiamento do sistema de mobilidade nas metrépoles brasileiras. Capitulo
do Livro Brasil em Desenvolvimento. IPEA. 2011.

V! Referéncia: CARVALHO e PEREIRA. Efeitos da variagdo da renda e das tarifas no transporte publico urbano brasileiro. Texto
para Discusséo n° 1695. IPEA 2010.

I Atualizagdo dos valores considerando a variacio do indice de Preco ao Consumidor Amplo (IPCA) entre janeiro de 2003 e
janeiro de 2009, que séo as datas referentes dos valores nominais da POF.
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