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Mensagem
dos presidentes

Ha tempos, a sociedade brasileira reconhece que transitar nas grandes e médias cidades,
com agilidade e seguranca, € um dos maiores problemas enfrentados pela populacdo no
seu dia a dia. Ha cinco anos o Brasil possui um Plano Nacional de Mobilidade Urbana, mas
tirar asideias do papel e transforma-las em solugGes concretas ndo tem sido tarefa facil.

Conhecer a fundo os problemas é parte essencial da solucdo. No entanto, no Brasil, 0
poder publico ainda ndo oferece um sistema de informacdo confidvel e atualizado sobre
mobilidade urbana, que oriente politicas publicas para o setor. O presente estudo é uma
contribuicdo da Confederacdo Nacional do Transporte - CNT e a da Associacdo Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos - NTU para oferecer informacdes sobre a situacdo
eapercepcdo damobilidade nas cidades brasileiras.

A maioria das cidades sofreu crescimento acelerado, resultado da auséncia de plane-
jamento e de politicas publicas ajustadas, o que fez com que o transporte publico fosse
relegado a um sequndo plano em fun¢do dos incentivos ao transporte individual. Ha,
contudo, solucdes. Uma alternativa que o Brasil ja vem experimentando com bons resul-
tados em varias cidades sdo os 6nibus de alta capacidade de transporte (Sistemas BRTS),
capazes de exercer afuncdo estruturante do sistema de transporte de passageiros.

Os dados apresentados no presente estudo reforcam nossa conviccdo de que o futuro
aponta para o transporte coletivo de qualidade e acessivel a todos. Com planejamento
e fortes investimentos em infraestrutura de transporte coletivo, as cidades brasileiras
poderdo se desenvolver de forma sustentdvel. Os beneficios sdo muitos: menos con-
gestionamentos, transito mais dgil e sequro; reducado do consumo de combustiveis e da
poluicdo ambiental; reducdo de gastos publicos com acidentes e doencas; incentivo ao
empreendedorismo e ao investimento produtivo, mais oportunidades e melhor qualida-
dedevida.

Esperamos que as informacdes ora apresentadas contribuam para qualificar os proces-
sos decisorios de transportadores, gestores publicos e da sociedade em geral, para que
se dissemine a estruturacdo de sistemas de transporte integrados e eficientes, que aten-
dam de maneira satisfatorias as demandas das populac@es urbanas brasileiras.

Clésio Andrade Otdvio Cunha
Presidente da CNT Presidente ExecutivodaNTU
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1. Introducao

E notéria a dificuldade de encontrar dados e informacdes confidveis e atualizadas que
permitam o monitoramento da mobilidade urbana no Brasil. Pesquisas realizadas a
nivel municipal, apesar de colaborarem com o planejamento local, ndo possibilitam a
agregacdo dos dados nacionalmente, pois possuem metodologias diferenciadas, sdo de-
senvolvidas pontualmente ao longo dos anos e executadas por uma pequena quantidade
de cidades. Apds mais de cinco anos de inicio de vigéncia da Lei n®12.587/2012, que define
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, na qual atribui-se a Unido organizar e dispo-
nibilizar informacdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, ainda ndo esta
disponibilizado para a sociedade uminstrumento que viabilize a realizacdo de consultas.
Soma-se aisso a rapida urbanizacdo das cidades que, aliada a evolucdo tecnoldgica, tem
modificado a oferta de servico dos modos de transporte existentes e possibilitado o sur-
gimento de novas alternativas de deslocamento. Esse cendrio provoca transformacoes
aceleradas nos padrdes de viagens, exige monitoramento continuo e torna defasados os
dados apresentados por pesquisas realizadas ha poucos anos.

A pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana (NTU, 2006) apresentou e analisou dados
sobre a frequéncia e o motivo das viagens, modos de transporte utilizados, duracdao dos
deslocamentos e a disponibilidade dos meios de transporte. Esse trabalho revelou, entre
outros aspectos interessantes, que, ha 11anos, 70% da populacdo realizava deslocamen-
tos diariamente, 79% das viagens tinham como motivo trabalhar, realizar compras ou
estudar e que 85% dos deslocamentos eram realizados por modos motorizados.

0 Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana, desenvolvido pela Associagdo Nacional
de Transporte Pdblicos - ANTP, é uma das poucas fontes que proporcionam consultar a
evolucdo de caracteristicas com base em um historico de dados, pois, de 2006 até 2014,
a plataforma publicou dados de frota de Onibus, tarifas, quantidade de semaforos e uma
série de indicadores de 438 municipios que possuem populacdo superior a 60 mil habi-
tantes. Esse trabalho revelou que, em 12 anos, o indice de mobilidade do transporte cole-
tivo manteve-se inalterado. Em contrapartida, houve crescimento de 16% e 7,2% para o
transporte individual e o transporte ndo motorizado, respectivamente.

Atentas a necessidade de obtencdo, apresentacdo e atualizacdo de dados, informacdes e
indicadores inéditos sobre a mobilidade urbana, a Confederacdo Nacional do Transporte
- CNT e a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU realizaram a
pesquisa Avaliacdo da Mobilidade Urbana no Brasil 2017, aqui apresentada. Este projeto
objetivou identificar os principais modos utilizados para a realizacdo das viagens, co-
nhecer a motivacdo e a frequéncia dos deslocamentos, avaliar a percep¢do sobre o setor
de transporte urbano e estabelecer um referencial comparativo com a pesquisa realiza-
da pela NTU em 2006. Pretendeu-se conhecer os maiores problemas enfrentados pelos
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usudrios do transporte publico e descobrir os motivos que provocaram a substituicdo
dos modos de transporte coletivos por outras modalidades.

0 caminho metodoldgico percorrido para a elaboracdo desta pesquisa prop0s cinco es-
tagios. 0 primeiro e 0 sequndo foram de carater conceitual e contemplaram, além da eta-
pa de estruturacdo do projeto, a avaliacdo da pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana
(NTU, 2006). Com caracteristicas mais praticas, o terceiro estagio consistiu na execucdo
das fases de elaboracdo do questionario, estruturacdo da pesquisa de campo, coleta dos
dados e tratamento estatistico. A andlise dos dados e a elaboracdo do relatério compu-
seram o quarto estdgio, com enfoque analitico. A divulgacdo e a disseminacdo de todo o
contelido com foco nas principais conclusdes integraram o quinto e tltimo estdgios.

Além desta introducdo, esta publicacdo é composta por cinco capitulos. 0 sequndo con-
siste em uma breve apresentacdo do panorama atual da mobilidade urbana no Brasil. 0
terceiro capitulo apresenta todos os dados e informacdes coletados e a correspondente
analise. Os principais entraves e as propostas de solu¢des sao apontados no capitulo
quatro. As conclusdes estdo destacadas no quinto e tltimo capitulo.
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/2. Panorama
da mobilidade
Jrbana no Brasil

Com a mecanizacdo dos trabalhos no campo, as zonas rurais foram precisando cada vez
menos de mao de obra. Aliado a esse fator, a populacdo comecou a migrar para as cida-
des em busca de servicos essenciais, tais como sadde e educacdo. Como consequéncia,
as cidades tornaram-se mais adensadas e, com isso, 0 Brasil passou a ser um pais com a
maioria da populacdo habitando os centros urbanos.

Como pode ser visto na Figura 1, entre 1940 e 2010, houve um acréscimo de cerca de 148
milhdes de habitantes nas cidades, resultando em um aumento do grau de urbanizacao
de 31,3%, em 1940, para 84,4%, em 2010. Percebe-se, ainda, que, a partir da década de
1970, o Brasil se tornou um pais efetivamente urbano.

Figura 1 - Populacdo residente no Brasil, por situacdo de domicilio (1940/2010)
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Fonte: Elaboracdo CNT com dados do IBGE (2001, 2007 e 2011)
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A migracdo para as areas urbanas e o planejamento incipiente contribuiram para que a
maioria das cidades se desenvolvesse sem 0 adequado aproveitamento e ocupacdo do
territdrio. Esse processo de desenvolvimento contribuiu com a periferizacdo da popu-
lacdo urbana, que consiste na criacdo de dreas habitacionais distantes dos centros das
cidades. Assim, configura-se um desequilibrio espacial, pois nem sempre a oferta de em-
prego, educacdo, salde, lazer e servico esta proxima ao local de residéncia das pessoas.
Consequentemente, os padrdes de deslocamento sdo impactados e tornam-se cada vez
mais longos, dispendiosos e ineficientes.

No Brasil, a Lei n®12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana (Vide Box sobre a Lei n° 12.587/2012 - Politica Nacional
de Mobilidade Urbana), estabelece diretrizes e objetivos que devem ser sequidos pelos
entes federativos, para que o desenvolvimento urbano ocorra em alinhamento com as
necessidades de mobilidade urbana, e vice-versa.

ACNT eaNTU corroboram com a definicdo da lei, porém, entendem que os deslocamentos
de pessoas e cargas, como partes da mobilidade urbana, devem ser feitos com qualidade,
de formaacessivel, sequra, eficiente e minimizando os niveis de polui¢do ambiental.

Para alcancar essa eficiéncia, é preciso planejar e organizar a ocupacdo das cidades,
buscando a melhor forma de garantir 0 acesso as pessoas e a distribuicdo de bens. Tal
planejamento deve dispor de mecanismos para dimensionar e otimizar a oferta do servi-
co publico coletivo e minimizar a utilizacdo de transportes individuais que tem reflexos
diretos na capacidade do sistema vidrio e na quantidade de emissdes de poluentes.

Uma boa gestdo da mobilidade urbana de pessoas passa pela estruturacdo de um siste-
ma de transporte que funcione de forma integrada, multimodal e central ao desenvolvi-
mento urbano. Acredita-se que tal sistema deve ser formado por eixos capazes de captar,
transferir e distribuir os passageiros, devendo também, acomodar os deslocamentos
mais longos, utilizando, paraisso, meios de transportes motorizados ou ndo’.

Nesse sentido, as cidades devem utilizar veiculos de alta capacidade de transporte,
como por exemplo o Bus Rapid Transit - BRT ou os veiculos sobre trilhos, capazes de
exercer a funcdo estruturante para o sistema de transporte de passageiros no territorio.
Os 6nibus tém papel fundamental na mobilidade urbana, visto que sdo responsaveis por
alimentar esses sistemas, pois sdo meios de transporte com maior capilaridade e que
podem chegar a dreas mais distantes - e até mesmo mais isoladas - dos municipios, per-
mitindo, assim, maior acessibilidade paraa populacdo.

1. Alein212.587/2012 define transporte motorizado como aquele que se utiliza de veiculo automotor e transporte ndo motorizado
como a modalidade que se utiliza do esforgo humano ou tragdo animal. Pode-se citar como meio de transporte motorizado a motocicle-
ta, oautomavel, o micro-6nibus, o 6nibus, o veiculo de carga (caminhdo), o Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT, o metrd, o trem, entre outros.



Visando adquirir a melhoria e eficiéncia do transporte de passageiros por nibus, podem
ser implantadas algumas medidas para garantir a prioridade no sistema vidrio ao trans-
porte coletivo em detrimento do transporte individual. Dessa forma, pode-se alcancar
maiores velocidades operacionais, diminuir o tempo do passageiro dentro do veiculo, per-
mitir maior fluidez na circulagdo vidria para os onibus, racionalizar a operacdo com a oti-
mizacdo da frota, facilitar aintegracdo com os outros modos de transporte e compartilhar
os espacos da cidade de formajusta e racional. As principais medidas de priorizacdo sao:

Faixa exclusiva: faixa localizada do lado direito das vias que estabelecem algum tipo
de prioridade para o transporte publico por meio de projetos de intervencdo de baixo
custo financeiro.

Corredor de Onibus: sistema em que os dnibus possuem prioridade de trafego em
vias alocadas junto ao canteiro central, onde ficam alocados pontos de embarque e
desembarque cominfraestrutura diferenciada.

Bus Rapid Transit - BRT: sistema no qual os 0nibus trafegam em vias junto ao canteiro
central, segregadas, com estacdes fechadas e pagamento antecipado das tarifas.

Cabe destacar que, associado ao bom desempenho do transporte motorizado, o trans-
porte ndo motorizado também deve ser considerado na formulacdo de politicas voltadas
amobilidade urbana.

Na medida em que se tem o conhecimento de que a dindmica de uma cidade muda con-
tinuamente, é necessario estabelecer previamente regras para utilizacdo dos espacos e
dos meios de transporte. Dessa forma, os gestores da cidade devem realizar um planeja-
mento estruturante e de longo prazo, adequado a mobilidade urbana englobando todos
ostiposdetransportes e as atividades dos centros populacionais.

Lei n° 12.587/2012 - Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Com o objetivo de orientar as cidades quanto a integracdo entre os diferentes meios de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no terri-
tério do municipio, foi promulgada, em 2012, a Lei n° 12.587, que institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU.

Cabe lembrar que essa preocupacdo legal e institucional com o planejamento urbano
teve inicio em 2001, com a criacdo do Estatuto da Cidade, por meio da Lei n®10.257/2001,
que regulamentou a politica de desenvolvimento urbano. Essa lei estabelece normas de
ordem publica e interesse social que requlam o uso da propriedade urbana em prol do bem
coletivo, dasequranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental.

Dentre outros objetivos, essa lei obrigou a elaboracdo de um plano diretor para munici-
pios com mais de 20 mil habitantes, municipios integrantes de regides metropolitanas e
aglomeracdes urbanas, integrantes de dreas de especial interesse turistico, entre outros
definidos nareferida lei". No caso de cidades com mais de 500 mil habitantes, foi imposta
a elaboracdo de um plano de transporte urbano integrado compativel com o plano dire-
torouneleinserido.

1. Lein©10.257/2001,art. 41.

013



014

APolitica Nacional de Mobilidade Urbana tem como diretrizes principais:

A integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas se-
toriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no
ambito dos entes federativos.

A prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos ser-
vicos de transporte pUblico coletivo sobre o transporte individual motorizado.
Aintegracdo entre os modos e servicos de transporte urbano.

A mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pesso-
as e cargas na cidade e a priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estrutu-
radores do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado.

Dessa forma, entre outros objetivos, essa politica pretende proporcionar melhoria nas
condi¢des urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade e pro-
mover o desenvolvimento sustentdavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioe-
condmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.

As diretrizes para a requlacdo dos servicos de transporte publico coletivo também foram
abordadas nessa lei. Em relacdo a politica tarifaria, a conduta é a promocdo da equidade
No acesso aos servicos, almejando a melhoria da eficiéncia e da eficacia na sua presta-
¢do, com a contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operacdo, a
modicidade da tarifa para o usuario e com a integracdo fisica, tarifaria e operacional dos
diferentes modos e das redes de transporte publico e privado nas cidades.

Destaca-se que o instrumento para a efetivacdo da PNMU é o Plano de Mobilidade Urbana
- PMU, no qual serd possivel a identificacdo dos projetos e das acdes que as administra-
¢Bes implantardo no futuro e uma discussado junto a sociedade do modelo atualmente
empregado para os deslocamentos, seus efeitos negativos e, sobretudo, os impactos ao
meio ambiente.

Em municipios com populacdo acima de 20 mil habitantes e em todos os demais obriga-
dos, na forma da lei?, além da elaboracdo do plano diretor, deverd ser elaborado o Plano
de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou
nelesinserido até o ano de 2018.

Em pesquisa realizada em 2015 pelo IBGE, dos 1.742 municipios com mais de 20 mil ha-
bitantes, 89,2% possuiam plano diretor. 96 desses municipios o estavam elaborando
(5,3%) e os outros 5,5%, até a data do estudo, ainda ndo tinham iniciado a elaboracdo.
E curioso mostrar que, nesse relatdrio, o IBGE apresenta dados para os anos anteriores
(Figura A) e pode-se perceber que ndo houve mudancas significativas na quantidade de
municipios que possuiam Plano Diretor entre os anos de 2009, 2013 e 2015.

2. Osmunicipios que sdo obrigados a elaborar um Plano Diretor foram definidos na Lein®10.257/2001, art. 41.



Figura A - Percentual de municipios com mais de 20.000 habitantes, por situacdo
do Plano Diretor (2005 a 2015)
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Fonte: Adaptado de IBGE (2015)

Como forma de incentivo, a Lei n® 12.587/2012 estabelece que os municipios que ndo
tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana até a vigéncia final do prazo imposto
(2018) ficam impedidos de receber recursos orcamentarios federais destinados a mobili-
dade urbana, até que atendam a exigéncia dessa lei.

Para estabelecer diretrizes de planejamento dentro de regides que envolvessem mais
de um municipio, foi sancionada, em 2015, a Lei n®13.089, denominada Estatuto da Me-
tropole. Esse Estatuto estabelece diretrizes para o planejamento, a gestdo e a execuc¢do
de func@es publicas de interesse comum em regides metropolitanas e em aglomeracdes
urbanas instituidas pelos Estados, normas gerais sobre o plano de desenvolvimento
urbano integrado e outros instrumentos de governanca interfederativa, e critérios para
0 apoio da Unido a acdes que envolvam outros Estados no campo do desenvolvimento
urbano. Definiu, ainda, a obrigatoriedade da elaboracdo do chamado Plano de Desenvol-
vimento Urbano Integrado, com a participacdo dos entes federados na respectiva regido
metropolitana ou aglomeragdo urbana, no prazo de trésanos.

Corroborando com os planos ja listados e no intuito de melhorar os deslocamentos em
meio urbano, foi incluido, ainda em 2015, o transporte como um dos direitos sociais, no
artigo 6° da Constituicdo Federal de 19883,

Todos esses meios legais buscam promover o acesso amplo e democratico as oportuni-
dades que a cidade oferece, por meio do aumento da participacdo do transporte publico
e do transporte ndo motorizado no conjunto de deslocamentos da populacdo, contri-
buindo para a reducdo do consumo de energia, da emissdo de poluentes atmosféricos e
gases de efeito estufa do sistema de mobilidade urbana.

3. Emenda Constitucionaln®90, de 15 de setembro de 2015.
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Planejamento da mobilidade urbana

Por muito tempo, as cidades foram crescendo sem realizar qualquer tipo de planejamen-
to. Inexistia a integracdo entre as politicas setoriais, principalmente politicas relaciona-
das a habitacdo, saneamento, mobilidade urbana e uso do solo. Em muitas cidades, ainda
é possivel observar o crescimento de centros habitacionais e comerciais dissociados da
oferta de transporte publico e coletivo - ou até mesmo do deslocamento de pedestres -,
como também sem realizar a previsdo da capacidade das vias para a quantidade futura
deveiculos que alicirculardo.

Afalta de planejamento e de gestdao compromete a mobilidade no espaco urbano, geran-
do um circulo vicioso, que resulta em uma continuidade dessa desintegracdo. Conforme
pode ser visto na Figura 2, com a desorganizacdo das cidades, a populacdo tende a
residir em locais mais distantes daqueles em que realizam suas principais atividades,
aumentando, assim, 0 ndmero e as extensdes das viagens. Assim, tem-se como consequ-
éncia a reducdo da frequéncia do transporte publico coletivo, fazendo com que a op¢do
pelotransporte individual seja eventualmente visto como mais conveniente.

Figura 2 - Circulo vicioso da falta de planejamento urbano

6. Necessidade 1. Crescimento
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4. Maior dependéncia
do vefculo particular

Fonte: Adaptado de Ministério das Cidades (2008)

Sequindo esse fluxo, 0 aumento do nlimero de automdveis em circulacdo causa a redu-
¢do do nivel de servico oferecido pela principal modalidade de transporte publico cole-
tivo existente: os 6nibus. Desse modo, a falta de vias exclusivas para os Onibus faz com
que esses veiculos se tornem cada vez mais lentos e potencialmente menos atrativos,
levando a uma maior resisténcia a sua utilizacdo e, consequentemente, a mais usuarios
migrarem para o transporte individual. A superlotacdo dos veiculos coletivos, a necessi-
dade de vdrios transbordos e a falta de integracdo em algumas localidades também sdo
fatores que contribuem para a mudanca do transporte coletivo para o individual moto-
rizado. Os sistemas de 6nibus urbanos vivenciaram uma reducdo de cerca de 24,4% no
nimero de passageiros transportados no periodo de 1994 a 2012. Somente de 2013 a 2016,
ademanda encolheu18,1%?.

2. DadosdaNTU, que consideram os levantamentos feitos em nove capitais brasileiras (Belo Horizonte/MG, Curitiba/PR, Fortaleza/CE, Goid-
nia/Go, Porto Alegre/RS, Recife/PE, Rio de Janeiro/RJ, Salvador/BA e S&o Paulo/SP), no periodo de 1994 a 2012. Em 2013, a entidade iniciou nova
série, devido a nova abrangéncia do sistema municipal da cidade de Sdo Paulo. Dessa forma, as duas séries (de 1994 a 2012 e a partir de 2013)
ndo devem ser comparadas.



Até 2017, poucas cidades implementaram a¢des sistematicas no sentido de implantar,
ampliar ou melhorar os sistemas de transportes coletivos urbanos. Pelo contrario, foram
nitidos os incentivos as industrias automobilisticas e ao transporte individual, princi-
palmente os relacionados a isencao de impostos e facilidade de acesso ao crédito para o
financiamento de veiculos. A exemplo, entre 2000 e 2016, a frota de automdveis e utilitd-
rios cresceu 160,4%, passando de aproximadamente 20 milhdes para mais de 52 milhdes
de veiculos, como exposto naFigura 3.

Figura 3 - Evolu¢do da Frota de Veiculos no Brasil (2000 a 2016)
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Fonte: CNT (2017) e DENATRAN (2000)

Ainda na Figura 3, merece destaque o crescimento da frota de motocicletas e motonetas
(520,0% entre 2000 e 2016). Em 2000, circulavam no pais aproximadamente 3,9 milhdes de
motocicletas e motonetas. Jd em 2016, esse nimero é de aproximadamente 24,9 milhdes.

Como resultado, observou-se a deterioracdo das condicdes de mobilidade nas cidades,
sobretudo em funcdo dos congestionamentos, do crescente nimero de acidentes, da in-
suficiéncia de estacionamentos e dos elevados niveis de poluicdo gerados pelos veiculos.

Cabe lembrar que o congestionamento impacta diretamente os custos das operacdes e
dos produtos comercializados nos centros urbanos. Em relacdo ao transporte publico
coletivo que ndo circula de forma segregada do trafego, como por exemplo os onibus, 0
deslocamento é mais lento, sendo necessarios mais veiculos para manter a frequéncia
esperada nos pontos de parada, aumentando os custos de circulacdo (manutencdo da
frota, combustivel e mdo de obra) e implicando um acréscimo de 25% na tarifa do usua-
rio desse sistema®.

Dessa forma, considerando os dados expostos, é conveniente reforcar que a gestdao e o
planejamento da mobilidade urbana devem considerar acdes de estimulo ao transporte
coletivo ao mesmo tempo em que buscam conscientizar a populacdo quanto a reducdo da
circulacdo de veiculos de transporte individual. Faz-se necessario, nesse planejamento, 0
emprego mais racional dos recursos publicos, com a integracdo das politicas setoriais, que
propiciardo a gestdo mais eficiente das cidades e amelhor qualidade de vida da populagdo.

3. RevistaNTU Urbano (2013)
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0 estimulo ao transporte coletivo é possivel quando o veiculo destinado a esse fim trafe-
ga de forma eficiente, com bom desempenho e rendimento das viagens, minimizando 0s
tempos de deslocamentos dos usudrios, principalmente quando comparados com 0 au-
tomdvel. Aliada as medidas de priorizacdo, deve haver uma estratégia de comunicacdo e
de marketing, inovadora e ambiciosa, de forma a mudar aimagem do transporte publico.

Quanto ao transporte individual, existem medidas ja utilizadas em outros paises que ini-
bem a utilizacdo de veiculos particulares, especialmente nos grandes centros urbanos.
Como exemplo, pode-se citar os peddgios urbanos - que sdo cobrangas de taxas visando
inibir o uso de automdveis em determinados locais das cidades - e a adocdo de politicas
tarifarias para estacionamentos que desestimulem a utilizacdo do transporte individual.
Em algumas cidades brasileiras, existe a cobranca por estacionar o veiculo ao longo das
vias pblicas, a exemplo da zonaazul.

Nesse sentido, o planejamento e a gestdo da mobilidade urbana devem levar em conside-
racdo as funcoes e as atividades desenvolvidas em cada cidade, os atores institucionais,
sociais e politicos e a dimensdo fisica, cultural e econdmica de cada localidade.

Além disso, devem ser consideradas as previsdes de expansdo do espaco vidrio e do
territorio. Ocorre que os diferentes usos do solo - habitacdo, comércio, servicos, lazer
- geram ou atraem um determinado ndmero de viagens de acordo com o tipo e porte do
empreendimento (edificios residenciais, shopping centers, hospitais, universidades, etc.)
implantado em cada regido. Dessa forma, as infraestruturas de transporte podem ficar
sobrecarregadas ou haver a necessidade da criacdo ou ampliacdo da oferta de transporte.

A localizacdo de um empreendimento, além ser fator de demanda, pode, em muitos ca-
s0s, ser motivada pela acessibilidade e pelos servicos de transportes. Dadas as diversas
configuracdes dos sistemas de transporte e dos diferentes desempenhos dos modais em
cada cidade, o principal fator para a decisdo pode ndo ser a distancia entre origem e des-
tino, mas o tempo, a dificuldade, o desconforto e o custo da viagem.

Visando conciliar as condicdes para as realizacdes das atividades nas diferentes areas
da cidade, a Lei de Ocupacdo e Uso de Solo - de responsabilidade de cada municipio -
busca estabelecer os requisitos para o controle de atividades que possam acarretar
impactos urbanisticos e gerar maior trafego. A meta desse instrumento legal é evitar o
desperdicio de energia e diminuir as necessidades de deslocamentos.

Essa lei deve ser compativel com as acdes relativas a mobilidade urbana, de forma a
relacionar adequadamente o uso do solo com o sistema viario, na perspectiva que prio-
rize o transporte publico coletivo e os deslocamentos ndo motorizados. Porém, o que se
tem percebido, principalmente em grandes centros urbanos, é que os planejamentos do
transporte e dos usos do solo ainda sdo feitos, em muitos municipios, de forma separada
e, por vezes, divergente.

A qualidade dos transportes publicos é determinada fundamentalmente por seu grau
de insercdo nas cidades. Assim, a concentracdo de atividades e a integracdo com outros
modos de transporte, motorizados ou ndo, permitem uma menor dependéncia do trans-
porte individual para os deslocamentos didrios, menores custos com mobilidade, redu-
cdode acidentes e uso mais eficiente do espaco publico.

4. Zonaazul, dreaazul ou estacionamento rotativo é uma modalidade de estacionamento pago, em que o tempo que o veiculo pode utilizar
avaga é limitado.F utilizada em grandes cidades para estimular a rotatividade e aumentar o niimero de vagas disponiveis.



Sustentabilidade da mobilidade urbana

A falta de espaco para expansdo das vias publicas dentro dos centros urbanos tem leva-
do grandes cidades ao redor do mundo a investir em projetos simples e inovadores que
possam contribuir para a qualidade de vida dos cidaddos. Nesse sentido, projetos volta-
dos amobilidade urbana que priorizem o transporte coletivo e os meios ndo motorizados
tém sido implementados visando a reduzir a ocupacdo do espaco viario e a emissdo de
poluentes nos grandes centros.

A pesquisa sobre os corredores de transporte de passageiros, realizada pela CNT, em
2002, constatou que os veiculos individuais correspondiam a 70% dos veiculos que
trafegavam nas vias dos grandes centros urbanos. Esses veiculos, conforme pode ser
visto na Figura 4, eram responsaveis por mais da metade da ocupacdo do espaco vidrio
(58,3%), enquanto os veiculos destinados ao transporte coletivo - dnibus, micro-6nibus
e vans - ocupavam apenas 32,1%. Quando analisado o volume de passageiros transpor-
tados, a situacdo se inverte. Os 6nibus, micro-onibus e vans transportavam 76,7% dos
passageiros que utilizavam esses corredores, enquanto os veiculos particulares, apenas
20,6% das pessoas. E importante destacar que o percentual de ocupacdo das vias por ve-
iculos particulares deve ter aumentado nestes dltimos anos, visto que, como mostrado
anteriormente, houve um incentivo a aquisicdo de veiculos particulares, aumentando,
assim, afrotaemcirculacdo.

Figura 4 - Uso da via por veiculos e pessoas

100,0%

76,1%

80,0%

58,3%

60,0%

Uso da via (%)

40,0%

20,0%
9,6%

Automdvel Onibus, Micro-0nibus e Vans QOutros

0,0%

Tipos de veiculos
W Volume de veiculos I Volume de pessoas

Fonte: Adaptado de CNT (2002)

Além do volume de pessoas transportadas, a utilizacdo dos 6nibus também se torna mais
vantajosa na comparacdo com veiculos de passeio e motocicletas quando considerada a
emissdo de poluentes per capita. Pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (Ipea, 2011) mostrou que, enquanto um nibus emite1,28 kg de CO,/km, um automé-
vel emite 0,19 kg de COz/km. Contudo, considerando os indices médios de ocupacdo (apre-
sentados na Tabela1), é possivel verificar que, em umaoperacdo do transporte coletivo com
ocupacdo maxima, sao emitidos cerca de 80% menos poluentes por passageiro em relacdo
ao transporte individual, em sua situacdo habitual. Mesmo em uma ocupacdo maxima do
automével, aemissdo de CO,/km por passageiro é 26,3% menor com a utilizagdo do 6nibus.
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Tabela 1 - Emissdes de CO, (kg C0,/km) por passageiro no automével e no 6nibus

AUTOMOVEL ONIBUS

Ocupacdo Ocupacdo baixa/

Ocupacdo média Ocupacdo maxima*

. maxima/ideal capacidade ociosa .
(1,3 pass./veiculo) (5 pass Jveiculo) (15 pass.velculo) (45 pass./veiculo)
0,146 kg CO,/km 0,038 kg CO,/km 0,085 kg CO,/km 0,028 kg CO,/km

*Considera o transporte com todos os passageiros sentados.
Fonte: Elaboracdo CNT com dados do Ipea (2011) e ITDP (2016)

Dessa forma, percebe-se que é essencial incentivar o uso do transporte coletivo por oni-
bus e investir em suaampliacdo em detrimento do uso do transporte individual, visto que
a queima de combustiveis suscita 0 aumento da concentracdo de gases de efeito estufa
(GEE) na atmosfera - poluentes que intensificam o aquecimento global - e consequente-
mente, as alteracdes climaticas, causando graves consequéncias a sociedade.

As alteracdes climaticas sdo uma preocupacdo mundial, tanto que, em 2015, foi assinado
0 Acordo de Paris®, com o objetivo de frear as emissdes de GEE e combater as mudancas
climaticas. 0 Acordo ainda instituiu que o aumento maximo aceitdvel da temperatura
média do planeta deve ser de 2°C, tendo como referéncia os niveis pré-industriais.

Alinhado com o0 Acordo, o Brasil estabeleceu sua meta individual®, na qual pretende, até
2025, reduzir as emissdes em 37% em relacdo aos niveis de 2005. 0 setor de transporte
pode contribuir com essa meta, visto que hoje sua participacdo na matriz de emissdes de
C0,€é de 8,6%’. Somente 0 modo rodoviario é responsavel por 7,8% dessas emissdes. As-
sim, no que tange ao transporte de passageiros, é indicado como estratégia fundamental
o fomento a alteracdo da matriz de deslocamentos da populacdo a fim de aumentar a
participacdo do transporte coletivo em detrimento do transporte individual, especial-
mente nos maiores centros urbanos.

5. Acordo assinado em dezembro de 2015, na 212 Conferéncia das Partes (COP21) da Convencdo-Quadro das Nacdes Unidas sobre Mudanca
do Clima-UNFCCC.

6. Por meio da pretendida Contribuicdo Nacionalmente Determinada - INDC (do termo em inglés Intended Nationally Determined
Contribution).

7. Otransporte é03° setor que mais emite C0,. 0 primeiro € amudanca no uso da terra (76,4%) e 0 sequndo é o industrial (8,9%).









3. Pesquisa perfil da
mobilidade urbana

3.1. Metodologia

Objetivo

Esta pesquisa teve como objetivo principal identificar os principais padrdes de mobilida-
de da populacdo urbana brasileira. Também foi consultada a opinido dos entrevistados
sobre aspectos estratégicos do setor de transporte publico.

Pablico-alvo

Populacdo residente em municipios brasileiros com mais de 100 mil habitantes. Sequndo
as estimativas do IBGE para 2016, ha 309 municipios com mais de 100 mil habitantes que
somam116.140.693 pessoas, um total de 56,3% da populacdo brasileira.

0 questionario foi respondido pelo responsavel pelo domicilio, prestando informacdes
detalhadas sobre os seus deslocamentos para a realizacdo das atividades didrias, seja
para trabalho, estudo ou outras razdes. Além de prestar suas prdprias informacdes, 0
respondente forneceu informacdes resumidas sobre os deslocamentos de todos 0s mo-
radores do domicilio com15anos ou mais.

Plano amostral

Os municipios foram estratificados em 5 grupos, sequndo o porte do municipio baseado
no tamanho da populacdo, conforme esta indicado na Tabela 2. 0 plano amostral con-
siderou a distribuicdo de 3.100 entrevistas em 35 municipios. O total de entrevistas foi
alocado de forma proporcional ao porte do municipio.
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Tabela 2 - Distribuicdo amostral

PORTE DO MUNICIPIO - JNIVERSO - - AMOSTRA —
MUNICiPI0S POPULACAO MUNICiPI0S POPULACAO

100 a 300 mil 221 36.219.414 19 3426904
300 a 500 mil 47 18.266.579 4 1597.703
500 mil a1 milhdo 24 16.430.383 4 2.642.156
1a 3 milhdes 15 26.681.305 6 13.500.082
>3 milhGes 2 18.537.012 2 18.537.012
TOTAL 309 116.140.693 35 39.703.857

Fonte: Elaboracdo CNT/NTU com dados do IBGE - Diretoria de Pesquisas (DPE)/Coordenacdo de Populacdo e Indicadores Sociais
(COPIS)/Estimativas da populacdo residente nos municipios brasileiros com data de referéncia em 1° de julho de 2016.

Uma vez definida a distribuicdo das entrevistas e dos municipios por faixa, foi realizado
um sorteio de forma aleatdria e proporcional ao tamanho de cada um. Dentro de cada
municipio, foi realizado sorteio aleatdrio simples dos setores censitarios e estabelecida
coleta média de 15 entrevistas em cada um. Em relacdo a classe social do entrevistado,
foi utilizado o Critério Brasil 2016 definido pela Associacdo Brasileira de Empresas de
Pesquisa (ABEP), sendo as entrevistas distribuidas de forma proporcional a situacdo
existente nas regides geograficas do Brasil.

Classe social dos entrevistados

A definicdo da classe social dos entrevistados foi definida pelo Critério Brasil de Classifi-
cacdo Econdmica produzido pela Associacdo Brasileira de Empresas de Pesquisa - ABEPS,
A definicdo da classe social é realizada com base nas informacdes sobre os itens de consu-
mo identificados no domicilio, no grau de instrucdo do chefe do domicilio e nas condicdes
dodomicilioemrelacdo ao tipo de abastecimento de dgua e acesso a rua pavimentada.

Portanto, foi possivel estratificar a populacdo em classes sociais segundo o poder de
compra de forma a se obter representatividade amostral por classe. Como apresentado
na Figura 5, 2,9% dos domicilios entrevistados pertencem a Classe A e 27,3%, estdo na
classe B. A maioria da populacdo esta concentrada nas Classes C, D e E, sendo que 49,1%
estdoalocadas naClasse Ce20,7%,naClasseDouE.

Figura 5 - Distribuicdo dos entrevistados sequndo a classe social (2017)

Classe A
Classe D/E 2,9%
20,7%
Classe B
21,3%
Classe C
49,1%

8. Odocumento pode seracessado nosite: http://www.abep.org/criterio-brasil.
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Na Tabela 3, pode ser observado que, conforme o objetivo desta pesquisa, o perfil socioeco-
ndmico dos entrevistados foi proporcional ao perfil socioecondmico da sociedade brasileira.

Tabela 3 - Comparativo entre o Critério Brasil (RMs) e a distribuicdo dos
entrevistados sequndo a classe social

CRITERIO BRASIL - PESQUISA PERFIL DA
CLASSE SOCIAL REGIOES METROPOLITANAS MOBILIDADE URBANA 2017
Classe A 4,3% 2.9%
Classe B 261% 21.3%
Classe C 50,2% 491%
Classe D/E 19,4% 20,1%

Fonte: Elaboracdo CNT/NTU com dados da ABEP e Pesquisa de Mobilidade da Populagdo Urbana 2017.

Trabalho de campo

Compreendeu o periodo de coleta de dados entre 12 e 23 de junho de 2017. Para tanto,
uma equipe de vinte e seis pesquisadores foi composta por profissionais especializados
na realizacdo de pesquisas. As entrevistas foram realizadas nos domicilios de forma
presencial, por meio da utilizacdo de tablets, equipados com questionario em formato
eletronico e transmissdo em tempo real das entrevistas por tecnologia 36. Uma vez
que as entrevistas eram recebidas em tempo real pela equipe de controle de qualidade,
realizou-se verificacdo por amostragem, via telefone, com aproximadamente 15% dos
entrevistados. Apds o encerramento do trabalho de campo, foi realizada a checagem de
consisténcia dos questionarios.

Margem de erro

A pesquisa levantou informac0es referentes aos domicilios e aos moradores. Para 0s do-
micilios foram realizadas 3.100 entrevistas com os chefes dessas residéncias, com grau
de confianca de 95% e margem de erro de 1,8%. Para os moradores® foram feitas 7.825
entrevistas, com grau de confianca de 95% e margem de erro de 1,1%.

3.2. Resultados

3.2.1. Perfil socioecondmico dos entrevistados

Esta secdo apresenta as caracteristicas socioecondmicas encontradas nos domicilios
pesquisados, como também identifica o perfil dos entrevistados. Sendo assim, nesta
parte do relatorio, é possivel encontrar, de forma agrupada, informacdes sobre a quan-
tidade de moradores por domicilio, faixa etdria, escolaridade, renda mensal, ocupacado e
padrdes de consumo.

Na maioria dos domicilios entrevistados, residem dois moradores (32,7%), conforme
apresentado na Figura 6. Em 26,4% dessas casas, moram trés pessoas; em 14,5%, ha
quatro habitantes; e em16,1%, cinco ou mais moradores. As pessoas que moram sozinhas
representam 10,3% da amostra pesquisada. Com isso, tem-se que, nos 3.100 domicilios
pesquisados, habitam 9.407 pessoas'.

9.  Além de prestar suas préprias informacdes, o responsavel pelo domicilio forneceu informagdes resumidas sobre os deslocamentos de
todos os moradores do domicilio com 15 anos ou mais.

10.  Neste total, estdoincluidos os menores de 15 anos.
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Figura 6 - Quantidade de pessoas que moram na casa (2017)

Um morador
Cinco ou mais 10,3%
moradores
16,1%
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moradores
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Dois moradores
32,7%

Trés moradores
26,4%

Nesses domicilios, 45,9% possuem dois habitantes com 15 anos ou mais. Foram identifi-
cados 24,0% de domicilios com trés moradores nessa faixa etaria. Em 12,4% e 4,9% dos
domicilios, havia quatro e cinco ou mais pessoas com 15 anos ou mais, respectivamente.
Jaem12,8% das casas, havia apenas uma pessoa residente. Esses resultados estdo apre-
sentados naFigura7.

Figura 7 - Quantidade de pessoas 15 anos ou mais que residem na casa (2017)

Cinco ou mais
Quatro moradores
0,
moradores 4.9%
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12,8%
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moradores
24,0%

Dois moradores
45,9%

Dos habitantes dos domicilios pesquisados, 7.825 possuem 15 anos ou mais, 0 que repre-
senta 83,2% do total dos residentes. As respostas apresentadas a partir desse ponto do
relatdrio serdo referentes somente as pessoas que estdo nessa faixa etaria, com exce-
cdo dograu de instrucdo, que analisa esta caracteristica especificamente para os chefes
de familia.

Dessa forma, dos individuos com 15 anos ou mais, 26,8% sdo jovens', ou seja, estdo entre
15 e 29 anos e 21,3% sdo idosos - possuem mais de 60 anos'. Os adultos predominam
nessa amostra, representando 51,9% moradores dos domicilios pesquisados. Uma expo-
sicdo mais ampla das faixas etarias estd apresentadanaFigura 8.

1. Deacordocomalein®12.852, de 5 de agosto de 2013.
12. Deacordocomalein®10.741,de1° de outubro de 2003.



Figura 8 - Moradores com 15 anos ou mais por faixa etaria (2017)

15a19 anos
60 anos ou mais 8,4%
21,3% 20 a 24 anos
8,8%
254329 anos
50 a 59 anos 9,6%
16,1%
30 a 39 anos
18,5%
40 a 49 anos
17,3%

De acordo como apresentado naFigura9,47,5% dos moradores com 15 anos ou mais per-
tencem ao sexo masculino, e a maior parte (52,5%) é do sexo feminino.

Figura 9 - Sexo dos moradores com 15 anos ou mais (2017)

Masculino
47,5%

Feminino
52,5%

Quanto ao grau de instrucdo®™ dos chefes de familia que responderam esta pesquisa, foi
levantado que a maior parte dos entrevistados (37,3%) possui ensino médio completo ou
superior incompleto. Sequndo a Figura 10, os analfabetos ou as pessoas com ensino fun-
damental incompleto representam 10,1% dos respondentes. Os chefes de familia com en-
sino fundamental | completo ou fundamental Il incompleto constituem 23,0%, enquanto
0s que possuem ensino fundamental Il completo e médio incompleto somam 16,8% des-
saamostra. Somente 12,8% dos entrevistados possuem nivel superior completo.

13.  Osensinos fundamental I (primario) e fundamental Il (ginasial) correspondem ao antigo 1° grau. 0 ensino médio (colegial) corresponde
a02°grau.
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Figura 10 - Grau de instrucdo dos chefes de familia (2017)
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Quando analisada a conclusdo dos cursos escolares por todos os individuos que pos-
suem 15 anos ou mais, tem-se que 2,6% dos entrevistados nunca concluiram nenhum
curso (Figura 11) ou sdo analfabetos. Os que concluiram o ensino médio | (Primario) e |l
(Ginasio) apresentam o mesmo percentual (20,6% cada). 0 maior ndmero de residentes
dessa faixa etdria, 48,8%, possuem o diploma do ensino médio (Colegial). Apenas 4,7%
finalizaram o ensino superior.

Figura 11 - Curso concluido até o momento, considerando individuos com 15 anos ou
mais (2017)

NS /NR Nenhum (Analfabeto)
2,1% 2,6%
Ensino Superior Ensino
4,1% Fundamental |
(Primdrio)
20,6%
Ensino Médio Ensino
(Colegial) Fundamental Il
48,8% (Gindsio)
20,6%

Considerando os entrevistados com 15 anos ou mais, conforme pode ser visto na Figura
12,89,0% dessas pessoas ndo estdo estudando regularmente ou de forma presencial no
semestre'. Ndo foram consideradas nesta pesquisa as pessoas que estdo fazendo cur-
sos adistancia, cursos de idiomas, informdtica, entre outros. Outros 9,6% estdo estudan-
do, sendo 6,3% em escolas ou institui¢des publicas e 3,3% em particulares.

14.  Apesquisafoirealizada no primeiro semestre de 2017.



Figura 12 - Percentual de individuos com 15 anos ou mais que estdo estudando no
semestre (2017)*

Sim, escola / instituicdo privada Ndo respondeu
3,3% 1,4%

Sim, escola /

instituicdo publica

6,3%

Ndo
89,0%

*Somente estudo reqular e presencial. Ndo inclui cursos a distancia, idiomas, informética, etc.

A Figura 13 apresenta a ocupacdo dos individuos com 15 anos ou mais, na qual pode-se
perceber que as pessoas que sé estudam representam 5,7% dos individuos. Fazendo a re-
lacdo com a Figura12, em que 9,6% dos individuos estdo estudando neste semestre, tem-
-se que 3,9% estdo estudando e tém outra ocupacdo no atual periodo. Ainda analisando
aFigura13, percebe-se que 29,5% dos individuos entrevistados estdo empregados, 17,9%
sdo auténomos, 15,8% sdo aposentados, 12,5% sdo donas de casa, 10,0% estdo desem-
pregados e os demais sdo funciondrios publicos, pensionistas ou empregadores.

Figura 13 - Ocupacdo dos individuos com 15 anos ou mais (2017)

Empregador 1,5%

o NS/ NR
0,
Pensionista 2,1% 2.1%
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Considerando as pessoas que responderam como ocupacao ser empregado ou autdno-
mo, tem-se que 52,7% trabalham com carteira assinada, enquanto 8,3% trabalham sem
carteira assinada. Tem-se ainda que 22,6% sdo autonomos que ndo contribuem com o
Instituto Nacional do Seguro Social - INSS e outros 10,7% trabalham por conta propria,
mas contribuem com o INSS. Esses valores estdo apresentados na Figura14.
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Figura 14 - Situacao trabalhista dos individuos com 15 anos ou mais (2017)*

NS /NR
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*Pergunta feita somente para as pessoas que responderam como ocupacdo “Empregado” ou “Autdnomo”.

0s desempregados constituem 10,0% dos individuos dos domicilios avaliados (786 pes-
soas). Considerando somente as pessoas que estdo nessa situacdo, pode-se extrair da
Figura15 que 30,3% estdo desempregados ha um periodo inferior ou igual a seis meses.
31,5% estdo sem emprego ha um espaco de tempo que varia entre sete e 12 meses. Qutros
26,1% estdo desempregados ha mais de um ano. Existem ainda aqueles que nunca traba-
lharam, por exemplo, os recém-formados que estdo buscando o primeiro emprego e, por
isS0, a resposta para essa pergunta foi “Nao se aplica”, correspondendo, assim, a 6,6%
dos desempregados.

Figura 15 - Tempo em que os individuos com 15 ou mais estdo desempregados (2017)*

NS /NR
. : 5,5%
Ndo se aplica
0,
6,6% Até 6 meses
Acima de 36 meses 30,3%
51%
25 a 36 meses
59%
13 @ 24 meses
15,1%
7312 meses
31,5%

*Pergunta feita somente para as pessoas que responderam como ocupacao “Desempregado”.

Em conformidade com o apresentado na Figura 16, tem-se que 79,1% dos desempregados
estdo procurando emprego, enquanto 19,0% ndo estdo buscando uma oportunidade no
mercado de trabalho.



Figura 16 - Percentual de desempregados que estdo procurando emprego (2017)*

NS /NR
19%

Ndo
19.0%

Sim
79,1%

*Pergunta feita somente para as pessoas que responderam como ocupacao “Desempregado”.

Considerando apenas os desempregados que estdo a procura de um novo empreqo, a Fi-
gura 17 apresenta o tempo em que essas pessoas buscam por trabalho. Dessa forma, para
41,4% dos entrevistados desempregados, esse tempo € de até seis meses; para outros
33,9%, essa procura ja extrapola seis meses, podendo chegar a um ano. A busca por opor-
tunidade de trabalho para 21,6% dos desempregados tem duracdo maior que umano.

Figura 17 - Tempo em que os desempregados estao procurando emprego (2017)*

Acima de 36 mesoes NS/NR
31% 31%
25 a 36 meses
4,7%
13 @ 24 meses
13,8%
Até 6 meses
7312 meses 4%
33,9%

* Pergunta feita somente para as pessoas que responderam como ocupacdo “Desempregado” e estao procurando emprego.

A renda mensal dos individuos com 15 anos ou mais esta apresentada na Figura 18. Ana-
lisando esse grafico, tem-se que 22,8% vivem com até um salario minimo - SM', 23,4%
recebem entre um e dois salarios minimos e 12,2%, de dois a cinco saldrios. Uma minoria
(2,8%) recebe acima de cinco saldrios minimos. Chama a atencdo nesse grafico que
18,5% das pessoas vivem sem renda e 20,3% ndo sabem ou ndo quiseram responder
sobre o0 assunto, fato que pode ser explicado por ter sido perguntada a renda de adoles-
centes que ndo trabalham e vivem com os pais.

15.  Osaldrio minimo estabelecido pela Lein®13.152/2015 e fixado para 2017 foi de R$ 937,00.
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Figura 18 - Renda mensal (2017)
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A pesquisa também avaliou se os individuos tém ou ndo acesso a internet. Conforme a
Figura19,69,8% possuem acesso a internet.

Figura 19 - Acesso a internet para os individuos com 15 anos ou mais (2017)

NS /NR

2,3%
Ndo
219%

Osindividuos também responderam quanto a posse de telefone celular. E de acordo com
Figura 20, 65,8% possuem telefone celular com acesso a internet; 20,2% tém o aparelho
telefonico, mas ndo témacesso ainternet; e 11,2% ndo possuem telefone celular.

Sim
69,8%

Figura 20 - Posse de telefone celular pelos individuos com 15 anos ou mais (2017)
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3.2.2. Problemas urbanos

0 transporte figura entre os principais problemas urbanos percebidos nos municipios
brasileiros. Assim como na pesquisa realizada pela NTU em 2006, o setor foi 0 quarto
mais citado, conforme ilustrado na Figura 21. Os entrevistados poderiam citar até dois
problemas. Os valores apresentados na Figura 21 representam o percentual de chefes de
familia em relacdo ao universo total desta classe de entrevistados que citaram cada um
dos problemas.

Figura 21 - Principais problemas urbanos (2017)*

Ocorréncia (%)
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Falta de Se0UTaN G e 67,8%
violéncia
Salide G 51,59,

Desemprego IEEEEEGEG—NNNEN  36,6%

Transporte N 12,4%

Problemas urbanos

Educacdo nmm—m—m10,8%
Saneamento basico IR 8,7%
Outro mm 4,4%

NS/NR 1 0,9%

*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios. Os entrevistados poderiam citar até dois itens nessa questdo.

A percepcdo do transporte como um problema urbano acontece, principalmente, nos
municipios com populacdo acima de 1 milhdo de habitantes. De acordo com a Figura 21,
12,4% dos entrevistados acreditam que o transporte se configura como um problema
social. Esse nimero torna-se ainda maior nos centros urbanos mais populosos. O trans-
porte foi citado por 17,0% dos chefes de familia nas cidades com populacdo total entre 1
e 3 milhdes de habitantes. Nas grandes metrdpoles, Rio de Janeiro e Sdo Paulo, Gnicas
cidades com populacdo acima de 3 milhdes de habitantes avaliadas, 12,9% dos chefes de
familia indicaram o transporte como um problema social. Os dados estdo destacados na
Figura 22.
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Figura 22 - Problemas urbanos por porte dos municipios (2017)
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios. Os entrevistados poderiam citar até dois itens nessa questdo.

Ao longo dos Ultimos onze anos, houve uma reducdo da parcela da populacdo que carac-
teriza o transporte como problema urbano. Comparativamente a realidade quantificada
anteriormente (NTU, 2006), verificou-se uma reducdo de 62% na percepcdo do usudrio,
conforme mostraa Tabela4.
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Tabela 4 - Percepcdo dos problemas urbanos (2006 e 2017)*

PROBLEMA DO PAIS 2006 2017
Falta de seguranca/violéncia 62,0% 67,8%
Salde 41,0% 51,5%
Desemprego 38,0% 36,6%
Transporte 20,0% 12,4%
Educacdo 14,0% 10,8%
Outros 14,0% 131%

*0s entrevistados poderiam citar até dois itens nessa questdo.

3.2.3. Padrdes de mobilidade
Nesta secdo, estdo apresentados os resultados referentes aos principais padroes de mo-
bilidade obtidos pela pesquisa.

Distancia e duracdo média das viagens

Em média, as distancias percorridas pelos brasileiros sdo de 10,7 km com duracdo de 35,2
minutos. Especificamente para o motivo trabalho, que é o mais representativo, a distan-
cia média percorrida é de 13,3 km, com duracdo média de 37,7 minutos. Os dados estdo
apresentados na Tabela 5. A pesquisa comprovou também que os tempos de viagens es-
tdo diretamente condicionados ao tamanho dos municipios. Ainda em relagdo aos tem-
pos de viagem, os resultados mostraram que, conforme indicado na Figura 23, nos muni-
cipios com populacdo total acima de 3 milhGes de habitantes, o tempo médio de viagem
é de 46,2 minutos. Ja nos centros urbanos menores, a duracdo média das viagens € de
aproximadamente 30 minutos, ou seja, 35% menor. Essa situacdo decorre de uma série
de fatores, no entanto, a maior frota de veiculos e os altos indices de congestionamentos,
caracteristicas das grandes cidades e metropoles brasileiras, contribuem decisivamente
para esse cenario.

Jd a andlise dos tempos gastos pelos brasileiros de acordo com as classes sociais reve-
lou que as pessoas com melhores condices financeiras conseguem realizar viagens
mais rapidas. As médias de duracdo das viagens identificadas das Classes A e B foram de
36,9 e 31,6 minutos, respectivamente. As viagens das Classes D/E possuem duracdo mé-
dia de 43,3 minutos, de acordo com os dados apresentados na Figura 24. Um aspecto que
pode justificar essa situacdo € a falta de priorizacdo do transporte publico, que compro-
mete significativamente os tempos das viagens realizadas pelos dnibus. Em contraparti-
da, as pessoas que detém condicdes de assumir os custos do carro préprio consequem
realizar viagens commaior velocidade.
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Tabela 5 - Distancia e duracdo média das viagens (2017)*

1. TRABALHAR

Distancia Média
Distancia do trajeto de casa até o trabalho 13,3 km
Tempo Média
Tempo que gasta no trajeto para a atividade trabalho 37,7 min
2. ESTUDAR

Distancia Média
Distancia do trajeto de casa até a escola 9,5 km
Tempo Média
Tempo que gasta no trajeto para a atividade estudar 33,4 min

3. TRATAMENTO DE SAUDE

Distancia Média
Distancia do trajeto de casa até o tratamento de salde 11,4 km
Tempo Média
Tempo que gasta no trajeto para o tratamento de salde 38,7 min

4. OUTROS MOTIVOS

Distancia Média
Distancia do trajeto 8,4 km
Tempo Média
Tempo que gasta 311 min

*Base de dados - Motivo trabalhar: 1.650 responsaveis pelo domicilio que afirmaram sair para trabalhar/Motivo estudar: 150 respon-
saveis pelo domicilio que afirmaram sair para estudar/ Motivo tratamento de satide: 446 responsaveis pelo domicilio que afirmaram
sair para realizar tratamento de satide/Outros motivos: 365 responsaveis pelo domicilio que afirmaram sair por outros motivos.

Figura 23 - Tempo médio de viagem por porte dos municipios (2017)

60,0
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41,6

40,0 349
é 31,0 299
£

20,0

0,0
100 a 300 mil 300 a 500 mil 500 mil a T milhdo Imilhdo a 3 milhdes  Acima de 3 milhdes
habitantes habitantes de habitantes de habitantes de habitantes

Portes dos municipios
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Figura 24 - Tempo médio de viagem por classe social (2017)
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Minutos

Posse de veiculos
0 automdvel é o veiculo mais comum entre os entrevistados, conforme pode ser visto na
Figura 25. De forma geral, 46,5% possuem automovel, ao passo que apenas 14,4% pos-

suem motocicleta. Entretanto a propriedade de veiculos das faixas com menores rendas
(DeE)estabem abaixo damédia capturada.

Figura 25 - Posse de veiculos por classe (2017)*

100,0% 98,9%

81,8%
80,0%

60,0%
46,5%

40,3%

40,0%
26,7%
20,9%

20,0% 14,4%

Ocorréncia da posse de carros e motos (%)

1.2% 6,1%

0,0%
A B C D/E Total
Classes Sociais
W Possui Carro Il Possui Moto

*Pergunta feita somente aos chefes de familia.

Ja nas faixas de renda mais altas, o nimero de entrevistados que possuem automovel ou
motocicleta esta acima da média, com indice de propriedade de aproximadamente 2 au-

tomdveis por residéncia para a faixa de renda A e 1automdvel por residéncia para a faixa
derendaB (Figura26).
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Figura 26 - Indice de propriedade de veiculos (veiculo/domicilio) por classe social
(2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes de familia.

Gastos com meios de transporte

0 transporte individual publico (taxi) e os servicos por aplicativo sdo os modos com
maiores custos didrios para os entrevistados, sequidos do automdvel, mototaxi e o oni-
bus. 0 6nibus é o modo com maior custo no transporte publico (RS 6,84/dia), ao passo que
o tremurbano é o com menor custo RS 5,74/dia (Figura 27).

Figura 27 - Custo médio didrio por modo de transporte (2017)*
Gastos (RS)

RS - R$ 10,00 R$ 20,00 R$ 30,00 RS 40,00 R$ 50,00
Taxi N RS 25,02
Servicos por aplicativo | RS 17.91
Mototéxi NG RS 13,61
Automével | RS 1171
Onibus NN RS 6,84
VLT I RS 6,40
Metro NN RS 6,33
Trem | RS 5,74
Lotacdo (NN RS 5,30

Transporte clandestino |l  R$ 4,32

Modos de transporte

Motocicleta |l RS 4.06

*Base de dados: 4.771 individuos com resposta valida para o valor gasto com os deslocamentos.



Frequéncia dos deslocamentos

A maior parte da populacdo desloca-se frequentemente nas cidades brasileiras. Entre os
entrevistados, 59,0% realizam deslocamentos todos os dias Uteis da semana, como estd
apontado na Figura 28. Outros 11,6% do total deslocam-se de 3 a 4 dias nesse mesmo pe-
riodo. Ou seja, 70,6% da populacdo brasileira possui um alto nivel de mobilidade e utiliza
frequentemente meios de transporte para acessar e realizar atividades. Por outro lado,
13,6% dos individuos nunca realizam viagens ou as fazem raramente. Isso pode ser expli-
cado pelo fato de os deslocamentos exigirem gasto financeiro e comprometimento de
tempo, 0s quais as pessoas de classes sociais menos favorecidas tém mais dificuldades
em poder assumir. Comparativamente com os dados apurados pela pesquisa realizada
em 2006 e demonstrados na Tabela 6, chama atencdo a reducdo de 11,0% da parcela de
individuos que realizam deslocamentos todos os dias.

Figura 28 - Frequéncia dos deslocamentos (2017)*

N&o se aplica NS/NR
0,5% 1,9%

Raramente ou nunca

13,6%
De a2 dias
13,4%
De 3a4 dias
1,6% Todos os dias
59,0%
*Base de dados: 7.825 individuos com 15 anos ou mais.
Tabela 6 - Frequéncia dos deslocamentos (2006 e 2017)
RESPOSTA 2006 2017
Todos os dias 70,0% 59,0%
De 3 a 4 dias 6,0% 11,6%
Dela?2dias 10,0% 13.4%
Raramente ou nunca 14.0% 13,6%
NS/NR/NA - 2.4%

NS-N&o soube/NR-N&o respondeu/NA-Ndo se aplica.
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Os brasileiros deslocam-se com maior frequéncia nas grandes metropoles brasileiras
com populacdo total acima de 3 milhdes de habitantes. De acordo com a Figura 29, nesses
municipios, 64,7% dos entrevistados realizam viagens todos os dias. Com base nos dados
da pesquisa, ndo é possivel concluir que o nivel de mobilidade da populacdo aumenta
de acordo com o porte demografico dos municipios. Os dados apurados para os demais
quatro portes de municipios estabelecidos foram semelhantes em todos os niveis de
frequéncia. Em relacdo a realizacdo de deslocamentos diariamente, houve variacdo de
54,.9% até 59,2%, com média de 56,8% para os municipios que possuem populacdo total
de 100 mil até 3 milhGes de habitantes.

Figura 29 - Frequéncia dos deslocamentos por porte dos municipios (2017)
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Afrequéncia de realizacdo de deslocamentos tem relacdo direta com as condicdes finan-
ceiras da populacdo brasileira. Areqularidade das viagens dos individuos é mais alta nas
classes sociais com maior poder aquisitivo. Essa situacdo é comum em todos o0s paises
do mundo, pois, em qualquer realidade, as viagens tém por propdsito acessar atividades
e servicos que demandam algum tipo de custo. Os dados destacados na Figura 30 mos-
tram que 73,0% dos individuos da classe A deslocam-se diariamente. O percentual de
pessoas que realiza viagens todos os dias se reduz nas classes sociais menos favoreci-
das e atinge 48,6% paraas ClassesDeE.

Figura 30 - Frequéncia dos deslocamentos por classe social (2017)
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A populacdo jovem possui maior mobilidade. De acordo com dados apurados pela pesquisa
apresentados na Figura 31, 82,0% dos individuos que possuem de 15 a 19 anos deslocam-se
todos os dias. Essa ocorréncia pode ser explicada pelo fato de a populagdo jovem ser mais
ativaerealizar viagens para acessar atividades de estudo, lazer e culturais com maior requ-
laridade. Entre os entrevistados com idade de 20 a 49 anos, a frequéncia de deslocamentos
foi similar em todos os niveis. E merecedor de destague o fato de 41,5% dos individuos com
60 anos ou mais realizarem, no minimo, trés deslocamentos nos dias Uteis da semana. Isso
evidencia que amobilidade da populacdo idosatambém é representativa.

Figura 31 - Frequéncia dos deslocamentos por faixa etaria (2017)
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Motivos das viagens

0 principal motivo de viagens é a participacdo em atividades relacionadas ao trabalho.
A Figura 32 revela que 53,3% das viagens sio realizadas para esse fim. E necessério ob-
servar que a pesquisa registrou os deslocamentos realizados durante os dias Uteis, o que
pode contribuir para a baixa representativa de atividades de lazer e culturais, predomi-
nantemente realizadas aos sabados e domingos e aqui registradas na parcela “Outros”.
Atividades relacionadas a fazer compras e estudar sdo, respectivamente, o sequndo e
terceiro motivos de viagens mais representativos, com13,7% e 9,7%. Os demais motivos
representam juntos 23,1%. Comparativamente com a pesquisa realizada em 2006, ndo
houve alterac@es significativas no comportamento dessa caracteristica do padrao de
deslocamento. No entanto cabe registrar que o motivo “Estudar” reduziu sua participa-
cdo de 13,0% para 9,7% e foi o terceiro motivo mais representativo em 2006 e também
em 2017, como pode ser verificado na Tabela .

Figura 32 - Motivos das viagens realizadas (2017)*

NS/NR

Outros motivos
8,4%
Procurar trabalho

51% Trabalhar

53,3%
Realizar tratamento de salde
9,0%

Estudar
9.7%

Fazer compras
13,7%

*Pergunta feita para os individuos com 15 anos ou mais que realizam deslocamentos (todos os dias, 3 a 4 dias ou1a 2 dias). Base de
dados: 7.604 deslocamentos para os 6.571 respondentes. Esta varidvel aceita respostas mdltiplas e os percentuais estdo calculados
com base no total de respostas, somando-se assim 100%.

Tabela 7 - Motivos das viagens realizadas (2006 e 2017)

RESPOSTA 2006 2017
Trabalhar 52,0% 53,4%
Fazer compras 14,0% 13,7%
Estudar 13,0% 9.71%
Tratamento de sadde 10,0% 9,0%
Outros 7,0% 8,4%
Procurar trabalho 4,0% 51%
NS/NR - 0.2%
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0 comportamento dos motivos de viagem é homogéneo nos municipios, independente-
mente da quantidade total de habitantes. Deslocamentos por razdes de trabalho preva-
lecem em todos os municipios pesquisados, conforme indicado pela Figura 33. A média
de ocorréncia dos deslocamentos com esse propdsito foi de 52,9% nos cinco diferentes
portes demograficos analisados. Em sequndo lugar, estdo as atividades de compras, com
média de13,8%.

Figura 33 - Motivos das viagens realizadas por porte dos municipios (2017)
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Quanto maior o poder aquisitivo dos brasileiros, mais deslocamentos sdo realizados
para cumprirem atividades relacionadas ao trabalho. Entre os entrevistados da Classe A,
62,8% deslocam-se por esse motivo. A Figura 34 demonstra que esse percentual se reduz
a medida que se analisam os deslocamentos dos individuos de classes sociais mais bai-
xas. Particularmente para o caso dos individuos das Classes D e E, 45,7% das viagens tém
como objetivo cumprir com funcdes relacionadas ao trabalho exercido. Para os outros
motivos de viagens analisados ndo foi identificada relacdo comaclasse social.

Figura 34 - Motivos das viagens realizadas por classe social (2017)
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Os deslocamentos por motivo de trabalho sdo mais representativos entre as pessoas que
possuem de 20 a 59 anos. Certamente, essa constatacdo deve-se ao fato de essa faixa
etdria compreender a maior parte da populacdo economicamente ativa. De acordo com
aFigura 35, para essa faixa etaria, em média, 63,1% dos deslocamentos tém como motivo
o trabalho. Os individuos que possuem de 15 a 19 anos, que sdo majoritariamente adoles-
centes, realizam viagens principalmente devido a atividades de estudo (61,0%). A classe
de entrevistados com idade superior a 60 anos se desloca principalmente para fazer
compras (31,6%) e realizar tratamento médico (25,2%). Ndo houve alteracdes significa-
tivas entre os resultados das pesquisas de 2006 e 2017 em relacdo ao motivo de desloca-
mento por faixa etdria dos individuos, como estd apontado pela Tabela 8.

Figura 35 - Motivos das viagens realizadas por faixa etaria (2017)

Ocorréncia de viagens (%)

0,0% 10,0% 30,0% 50,0% 70,0%
61,0%
15319 anos
b
4,3%
0,4%
20 a 24 anos
65,2%
254329 anos
= 69,1%

30 a 39 anos

67,2%
40 a 49 anos 51%

1,1%
58,4%
0,
50 a 59 anos 41%

60 anos ou mais

31,6%
177%
0,2%
B fstudar ® Procurar trabalho B Realizar tratamento de salde B NS/NR
B Trabalhar Fazer compras ® (Qutros motivos



Tabela 8 - Motivos das viagens realizadas por faixa etdria (2006 e 2017)

15 A19 ANOS 20 A 39 ANOS
RESPOSTA 2006 2017 RESPOSTA 2006 2017
Estudar 64,0% 60,9% Trabalhar 62,0% 64,8%
Trabalhar 23,0% 254% Estudar 13,0% 8,8%
Emprego 5,0% 5,5% Compras 10,0% 8,0%
Outros 8,0% 78% Outros 150 18,2%
40 A 59 ANOS 60 ANOS OU MAIS
RESPOSTA 2006 2017 RESPOSTA 2006 2017
Trabalhar 64,0% 62,9% Compras 31,0% 31,6%
Compras 15,0% 14,5% Saldde 33,0% 25.2%
Salde 10,0% 8,1% Trabalhar 17.0% 22.2%
Outros 11,0% 13,8% QOutros 19,0% 20,7%

Modos de transporte utilizados

0 6nibus é o modo de transporte predominantemente utilizado pela populagdo brasi-
leira. No universo de todos os deslocamentos considerados, 45,2% sdo realizados por
onibus. Esse dado demonstra a representatividade do Onibus na matriz de deslocamento
dos municipios. Outro dado importante obtido pela pesquisa é que o 6nibus possui uma
participacdo muito significativa entre os modos de transporte coletivo, da ordem de
52,1%. Para 22,2% dos entrevistados, os carros sdo o sequndo modo mais utilizado, se-
guidos pelos deslocamentos realizados a pé, que representam 21,5% na avaliacdo geral.
Portanto, 88,9% dos deslocamentos urbanos sdo realizados por dnibus, carro proprio ou
a pé. Todos os demais modos possuem menos de 5,1% de representatividade, conforme
a Figura 36. Essas constatacdes confirmam o desequilibrio da matriz de transporte nos
municipios brasileiros e a baixa participacdo dos modos de transporte coletivos além do

oOnibus, do qual as cidades sdo extremamente dependentes.
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Figura 36 - Modos de transporte mais utilizados (2017)*

Ocorréncia (%)

0,0% 30,0% 50,0%

Onibus ( transporte publico) [ . /5.2

Carro proprio | N A AN 22.2%

Ape I 215%
Moto prépria I 51%
Metro I 4,6%
Bicicleta propria [l 4.1%
Transporte alternativo legalizado/lotacdo legalizada [l 2,6%
Carona (carro de terceiros, inclusive servico de carpooling) Il 2,5%

Trem urbano/metropolitano [l 1,5%

Modos de transporte

Onibus/micro-onibus/van da empresa onde trabalha | 1,4%
Servigos oferecidos por aplicativos (Uber, Cabify, etc.) | 1,0%
Taxi 1 0,9%
Mototdxi | 0,5%
Transporte clandestino (pirata) | 0,3%
Onibus/micro-Onibus/van de transporte escolar | 0,2%
Vieiculo leve sobre trilhos (VLT) | 0,0%
Outros modos | 0,9%

NS/NR I 49%

*Pergunta feita para os individuos com 15 anos ou mais que realizam deslocamentos (todos os dias, 3 a 4 dias ou1a 2 dias). Base de
dados: 7.854 deslocamentos para os 6.571 respondentes. Esta varidvel aceita respostas multiplas e os percentuais estdo calculados
com base no total de respostas, somando-se assim 100%.

0 6nibus é o meio de transporte mais utilizado pelas Classes C e D/E. Essa é a constatacdo
extraida da Figura 37. Do total de deslocamentos registrados pela pesquisa para essas
classes, 41,6% e 48,5% sdo realizados por dnibus, respectivamente. Essa situacdo acon-
tece porque os servicos de transporte publico por dnibus sdo mais acessiveis financeira-
mente em relacdo, principalmente, aos modos de transporte individuais. O carro proprio
possui a preferéncia das Classes A e B no momento de escolha do meio de transporte.
Um percentual de 48,2% dos deslocamentos da Classe A é realizado com carro proprio,
no caso da Classe B, o percentual é de 30,5% do total. Contudo, no caso da Classe B, 0s
deslocamentos realizados por 6nibus, com 29,0% de representatividade, possuem
participacdo muito préxima aquela do carro. As Classes D/E realizam 23,0% do total de
deslocamentos a pé.



Figura 37 - Modos de transporte utilizados por classe social (2017)

QOcorréncia (%)

0,0% 10,0% 30,0% 50,0%
A . 13,3%
Onibus ( transporte publico) 29,0%
41,6%
48,5%
48,2%
Sori 30,5%
Carro proprio 139% 0
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Moto prépria 4,5%
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Metro 3.1% °
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N . 2,9%
Bicicleta propria 3,5%

4,2%
Transporte alternativo '2,2?%
legalizado/lotacdo legalizada 43%
Carona( carro de terceiros, ' %%2
inclusive servico de carpooling) 1

Trem urbano/metropolitano 1,7%

Modos de transporte

Onibus/micro-bnibus/van i1,5%
da empresa onde trabalha

) ! 0,4%
Servicos oferecidos por b 15%
aplicativos (Uber, Cabify, etc.)
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Tad ff 10%

0,7%
0,3%
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Transporte clandestino (pirata) %”]4{:0/0
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Veiculo leve sabre trilhos (VLT) | 0:0%
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1'%0/
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Viagens por Onibus, carro proprio e a pé possuem participacdes semelhantes entre os
modos de deslocamentos utilizados na avaliacdo por porte dos municipios. Apenas no
caso dos municipios que possuem de 1milhdo a 3 milhdes de habitantes, a representativi-
dade do Onibus é maior. Os dados estdo destacados na Figura 38.
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Figura 38 - Modos de transporte utilizados por porte dos municipios (2017)

Ocorréncia (%)
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0 Brasil é um pais essencialmente motorizado. A pesquisa exp0s que 77,2% dos deslo-
camentos sdo realizados por modos motorizados de transporte, como estd indicado na
Figura 39. Esse dado revela um alto indice de motorizacdo dos municipios e, consequen-
temente, a pequena participacdo dos modos ativos de transporte. Uma hipétese para a
manutencdo da baixa representatividade dos deslocamentos a pé e de bicicleta é a falta
de diversificacdo de uso e ocupacdo do solo, que contribuiria para a reducdo das distan-
cias e dos tempos de deslocamento, e 0 pouco investimento em infraestrutura, particu-
larmente calcadas e ciclovias, embora tenha havido crescimento em alguns municipios.
Todavia, comparativamente com os dados de 2006, verifica-se que houve um aumento
da participacdo desses modos da ordem de 7,8% no percentual total dos deslocamentos,
deacordo comasinformacdesindicadas na TabelaO.

Figura 39 - Percentual de utilizacdo de veiculos motorizados (2017)*

Ndo Motorizado
22,8%

Motorizado
17.2%

*Esta varidvel foi calculada a partir de outra que aceita respostas mltiplas e estdo com os percentuais calculados com base
no total de respostas, somando 100%. Base de dados: 7.367 deslocamentos para os 6.571 respondentes com 15 anos ou mais que
realizam deslocamentos (todos os dias, 3 a 4 dias ou 1a 2 dias).

Tabela 9 - Percentual de utilizacdo de veiculos motorizados (2006 e 2017)

RESPOSTA 2006 2017
Motorizado 85,0% 172%
Ndo motorizado 15.0% 22,8%

0s modos motorizados de transporte sao amplamente utilizados pelos entrevistados
das classes A e B. De acordo com a Figura 40, quanto maior o poder aquisitivo da popu-
lacdo brasileira menor é o nivel de escolha dos individuos por modos de transporte ati-
vos'®. Esses modos, por sua vez, possuem grande utilizacdo entre aqueles que pertencem
as Classes D/E.

16. Meiosde transporte que dependem da propulsdo humana.



Figura 40 - Percentual de utilizacdo de veiculos motorizados por classe social
(2017)

100,0%
80,0%
60,0%

40,0%

Ocorréncia (%)

20,0%

0,0%

Classes Sociais
W Votorizado W Ndo Motorizado

Os meios de transporte individuais sdo mais representativos que os coletivos na avalia-
cdo geral dos deslocamentos realizados. Seqgundo os dados destacados na Figura 41,
50,2% das viagens identificadas na pesquisa foram realizadas por meio de modos de
transporte individuais. Nos Ultimos 11anos, houve uma reducdo de 10,2% da participacdo
dos modos coletivos na matriz de deslocamentos das cidades brasileiras, como pode ser
constatado pelos dados apresentados na Tabela 10.

Figura 41 - Percentual de transporte coletivo e individual (2017)*

Individual
50,2%

Coletivo
49,8%

*Esta varidvel foi calculada a partir de outra que aceita respostas mdltiplas e estdo com os percentuais calculados com base
no total de respostas, somando 100%. Base de dados: 7.367 deslocamentos para os 6.571 respondentes com 15 anos ou mais que
realizam deslocamentos (todos os dias, 3 a 4 dias ou 1a 2 dias).

Tabela 10 - Percentual de transporte coletivo e individual (2006 e 2017)

RESPOSTA 2006 2017
Coletivo 60,0% 49,8%
Individual 40,0% 50,2%
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0s meios de transporte individuais sdo mais utilizados pela Classe A, que optou por reali-
zar deslocamentos com modos dessa categoria em 75,7% das oportunidades. A Figura 42
indica aumento da participacdo dos modos coletivos na realizacdo de viagens a medida
que o poder aquisitivo das pessoas é menor, pois 0s custos de aquisicdo, acesso, utiliza-

¢do e manutencdo dos meios de transporte individuais tém potencial maior de compro-
metimento darenda dos brasileiros.

Figura 42 - Percentual de transporte coletivo e individual por classe social (2017)

100,0%

80,0%

46,2%

60,0%

Ocorréncia (%)

40,0%

20,0%

0,0%

Classes Sociais

W Coletivo B ndividual

Quantidade de conducdes™ utilizadas

A maior parte das viagens é realizada com a utilizacdo de uma dnica conducdo, indepen-
dentemente dos motivos dos deslocamentos. Os dados destacados nas Figuras 43, 44,
45 e 46 também permitem concluir que é pouco representativa a integracdo tarifaria
entre os modos de transporte nos municipios brasileiros. Para todos os motivos, entre as
viagens que foramrealizadas com o uso de mais de uma conducdo, foi necessario o paga-
mento das tarifas correspondentes aos sistemas de cada uma das conducdes utilizadas.

Figura 43 - Quantidade de conducdes utilizadas para trabalhar (2017)*

Mais de uma condu¢do pagando a tarifa mais NS /NR
complementagdo tariféria 2,1% 0,7%

Mais de uma condug¢do pagando
apenas uma tarifa 4,7%

Mais de uma condugdo pagando
todas as tarifas 11,5%

S6 uma
conducdo
81,0%

*Pergunta feita para 1.650 responséveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para trabalhar.

17.  Condugdes ou conducdo refere-se a viagem realizada por meio de transporte coletivo, incluindo aqueles alternativos, ilegais, comple-
mentares, entre outros.
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Figura 44 - Quantidade de conducoes utilizadas para realizar tratamento de sadde

(2017)*
Mais de uma conducdo pagando a NS /NR
tarifa mais complementacdo tariféria 31%
0,9%

Mais de uma condugdo pagando
apenas uma tarifa
3,6%

Mais de uma condug¢do pagando
todas as tarifas
179%

S6 uma
conducdo
74,4%

*Pergunta feita para 446 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para tratamento de sadde.

Figura 45 - Quantidade de conducdes utilizadas para estudar (2017)*

Mais de uma conducdo pagando a
tarifa mais complementacdo tarifaria NS /NR
0,7% 5,3%

Mais de uma condugdo

pagando apenas uma tarifa
4,0%

Mais de uma condugdo
pagando todas as tarifas
22,1%

S uma
conducdo
67,3%

*Pergunta feita para 150 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para estudar.
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Figura 46 - Quantidade de conducdes utilizadas para outros motivos (2017)*

Mais de uma condugdo pagando a tarifa mais NS /NR
complementacdo tarifaria 1,4% 8,8%

Mais de uma condugdo pagando
apenas uma tarifa 2,7%

Mais de uma conducdo pagando
todas as tarifas 9,3%

S0 uma
conducdo
7,8%

*Pergunta feita para 365 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para outras atividades.

Horarios de utilizacdo

0 pico damanha (entre 7h e 9h) é o periodo de maior utilizacdo dos meios de transporte
nos municipios para os motivos de viagens analisados. A excecdo sdo os deslocamentos
efetuados para realizacdo de atividades de estudo. Nesse caso, 0 horario de maior utili-
zacdo dos modos de transporte é o pico da tarde (entre 17h e 19h). Os dados estdo desta-

cados nas Figuras 47,48,49 e 50.

Figura 47 - Hordrio em que geralmente realiza o deslocamento para trabalhar
(2017)* Ocorréncia (%)

0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

cnresne T | 4%
e e | 2%
Entre 9h e Tih - 7,6%

Entre h e 13 | 7.6%

Entre 130 e 15h | o.5%

entre15he 170 | 13.6%

entre 170 e 9 | 5%

tntre 9h e 2 | 1.3%

entre 2he 23h [ 4.6%

Faixa hordria

tntre 3nhesh [l 2.2%

ns/ve [ 6.2%

*Pergunta feita para 1.650 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para trabalhar.
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Figura 48 - Hordrio em que geralmente realiza o deslocamento para realizar
tratamento de satde (2017)*

Ocorréncia (%)

0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

Entre 5he 7h _ 15,2%

e T | ¢’
entre n e 1| :: o

Entre th e 130 | N o2

Entre 130 e 15h | 1.

entre1sh e 17n | || 5.5

entre 17h e 190 | I 2%

entre9he 2in [ 4.0%

entre 2h e 230 [ 1.8%

Faixa hordria

Ftre 23 e 5h ] 0.9%

ns/ve [ 87%

*Pergunta feita para 446 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para tratamento de sadde.

Figura 49 - Hordrio em que geralmente realiza o deslocamento para estudar

(2017)*
Ocorréncia (%)
0,0% 20,0% 40,0%
Entre 5he 7h _ 15,3%
entre 7h e 90 | '¢.0%
entre She i | 6.7
Entre Tih e 13| I 2.0
;E Entre 130 e 15n | s.0%
£ entre 5he 170 | 73>

entre 17 191 |, :: 3
entre 9h e 2in | T
entre 2 e 230 |, ;.
entre 23h e 5h | Ak A NEEEEEEE &7
vk [

*Pergunta feita para 150 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos para estudar.
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Figura 50 - Hordrio em que geralmente realiza o deslocamento para outros
motivos (2017)*

Ocorréncia (%)

0.0% 20,0% 40,0%

Entre 5he 7h | 154

Entre 7hve | :: 5%
entre 9n e 1in || T 2.

entre tih e 13n | 2.0%

entre 30 e 150 | | I 12,02

entre 15n e 170 | 13,2

entre 7he oh | T o5

entre 19h e 2 [ 5.5%

entre 23he 5h [l 19%

Ns/NR. | 5%

Faixa hordria

*Pergunta feita para 365 responsaveis pelo domicilio que afirmaram realizar deslocamentos outras atividades.

Substituicdo do 6nibus

0 modo 6nibus deixou de ser utilizado por parcela considerdvel da populacdo. Entre os
entrevistados, 38,2% deixaram de utilizar o 6nibus como meio de transporte publico,
sendo que 16,1% deixaram de utilizar totalmente e outros 22,1% diminuiram o uso. Ain-
da de acordo com os dados destacados na Figura 51, 56,3% ainda optam pelo servico
de transporte publico por Onibus para realizar as viagens. Comparativamente com o
cendrio identificado na pesquisa realizada em 2006, apontado na Tabela 11, houve um
aumento de 24,2% dos brasileiros que diminuiram ou deixaram de utilizar totalmente o
oOnibus para deslocar-se nos municipios. Certamente, a falta de priorizacdo do transporte
publico, a queda de velocidade operacional e o custeio dos servi¢os unicamente com
os recursos oriundos das tarifas, que é a politica tarifaria adotada na maior parte dos
municipios brasileiros, sdo as principais causas para a perda de demanda e migragao dos
usudrios paraoutros modos.



Figura 51 - Substituicdao do onibus por outros modos de transporte (2017)*

Nunca utilizou
4,8% NS/ NR
0,7%

Sim, deixou de
usar totalmente
16,1%

Ndo
56,3%
Sim,
diminuiu 0 uso
22,1%

*Pergunta feita somente para os responsaveis pelos domicilios.

Tabela 11 - Substituicdo do onibus por outros modos de transporte (2006 e 2017)

RESPOSTA 2006 2017
Sim, deixou de usar totalmente 7,0% 16,1%
Sim, diminuiu o0 uso 7,0% 221%
N&o 78,0% 56,3%
Nunca utilizou 8,0% 4.8%
NS/NR - 0.7%

NS-N&o soube/NR-N&o respondeu.

A reducdo da utilizacdo do modo dnibus é mais representativa entre os brasileiros com
maior poder aquisitivo. Para os individuos das Classes A e B, 0 dnibus deixou de ser utili-
zado ou teve reduzido o uso em 47,8% e 43,6%, respectivamente. A Figura 52 evidencia
ainda que 20,0% dos entrevistados da Classe A nunca utilizaram o 6nibus como forma de
deslocamento. Essas constatacdes permitem deduzir que, para os brasileiros que pos-
suem boas condices financeiras, o carro € a alternativa de transporte escolhida, como
estd ratificado pelos dados destacados nas Figuras 53 e 54, eles apontam que o dnibus
foi substituido pelo carro por 35,8% dos entrevistados na avaliacdo geral. Na analise por
classe social, verificou-se que o dnibus foi substituido pelo carro por 79,1% e 58,0% dos
entrevistados das Classes A e B, respectivamente. Particularmente para as Classes C e
D/E, o 6nibus foi trocado pelos deslocamentos realizados a pé. 0 carro préprio deman-
da custos de acesso, utilizacdo e manutencdo mais elevados, que sdao assimilados com
menor 6nus pelas classes sociais de elevado poder aquisitivo. A motocicleta foi a opcdo
escolhida por 7,8% das pessoas em substituicdo ao 6nibus.
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Figura 52 - Substituicdo do onibus por outros modos de transporte por classe

social (2017)
Ocorréncia (%)
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
32,2%
A 15,6%
32,2%

20,0%
0,0%

19,4%

46,5%

91%

0,8%

Classes sociais

23,2%

58,4%

2,9%
0,7%

12,3%

e 67,3%

1,1%
0.9%

m Sim, deixou de usar totalmente m Ndo NS /NR
m Sim, diminuiu 0 uso Nunca utilizou

*Pergunta feita somente para os responsaveis pelos domicilios.
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Figura 53 - Modo de transporte que passou a ser utilizado apds a substituicdo do

onibus (2017)*
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*Pergunta feita para 1.184 responsaveis pelo domicilio que deixaram de utilizar dnibus ou diminuiram o seu uso.
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Figura 54 - Modo de transporte que passou a ser utilizado apds a substituicdo do
onibus-Por classe social (2017)*

Ocorréncia (%)
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*Pergunta feita para 1.184 responsaveis pelo domicilio que deixaram de utilizar onibus ou diminuiram o seu uso.

A falta de flexibilidade dos servicos ofertados, o alto preco das tarifas e o desconforto do
sistema de transporte pdblico sdo os principais motivos que provocam a substituicdo do
onibus por outros modos. Para 30,3% dos entrevistados, a atual oferta de servigo dos sis-
temas de transporte publico por dnibus é considerada limitada emrelacdo aos horarios e
itinerarios disponibilizados aos usuarios, conforme indicado na Figura 55. Com represen-
tatividade praticamente igual, os valores elevados das tarifas motivaram 29,5% dos en-
trevistados a trocarem o 6nibus por outro meio de transporte. Referente a qualidade dos
servicos, mas ndo menos representativo, o baixo nivel de conforto, sequramente relacio-
nado a lotacdo dos veiculos, causou a busca por outros modos para 29,2% da populacdo.



Figura 55 - Motivos que provocaram a substituicdo do 6nibus por outros modos
(2017)*
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*Pergunta feita para 1.012 responsaveis pelo domicilio que deixaram de utilizar 6nibus ou diminuiram o seu uso e fizeram substitui-
cdo por algum outro meio.

12,6%

As classes sociais A e Bdeixaram de utilizar ou reduziram o uso do dnibus e passaram a des-
locar-se com outros modos de transporte basicamente por dois motivos. As pessoas des-
sas classes avaliam o conforto insuficiente (A=34,9% e B=38,4%) e a oferta de servi¢o ndo
flexivel em relagdo aos hordrios e itinerarios (A=30,2% e B=33,5%). Os motivos apontados
pelas Classes C e D/E para a substituicdo foram os valores elevados das tarifas (C=30,3%
e D/E=31,3%) e a falta de flexibilidade dos servicos (C=29,3% e D/E=26,0%). E interessante
destacar que as viagens com duracdo longa foram consideradas um motivo para substi-
tuicdo do Onibus por usudrios de todas as classes sociais, conforme indicado na Figura 56.
Esse fato também é um indicativo da intensificacdo dos congestionamentos e da falta de
priorizacdo do transporte pablico nas vias estruturais dos municipios brasileiros.
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Figura 56 - Motivos que provocaram a substituicao do onibus por outros modos-
Por classe social (2017)*
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*Pergunta feita para 1.012 responsdveis pelo domicilio que deixaram de utilizar 6nibus ou diminuiram o seu uso e fizeram substi-
tuicdo por algum outro meio.

Coerentemente com os aspectos apontados nas duas andlises anteriores, a reducdo de
tarifas (34,5%), o aumento da velocidade dos dnibus para diminuicdo dos tempos de
viagens (25,4%), a flexibilizacdo da oferta de servicos (24,6%) e a melhoria do nivel de
conforto (22,1%) foram as necessidades mais indicadas como condi¢des pelas pessoas
que deixaram de utilizar ou diminuiram o uso do 6nibus para que retornassem ao sistema
de transporte publico como usudrios. Os dados da Figura 57 também revelam que tanto
as praticas atuais de planejamento quanto a forma adotada de financiamento do siste-
ma de transporte pablico devem ser avaliadas e repensadas como alternativas para a
recuperacdo de parte dademanda. A necessidade dessas acdes é corroborada por 62,6%
das pessoas que, ao serem questionadas, disseram que poderiam retornar ao sistema de
transporte pdblico por 6nibus caso os motivos apontados fossem resolvidos, mesmo em
um cendrio com tarifas maiores, conforme indicado pela Figura 58.



Figura 57 - Opcdes necessarias para retornar a utilizar o 6nibus como modo de
deslocamento (2017)*
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*Pergunta feita para 1.012 responsdveis pelo domicilio que deixaram de utilizar 6nibus ou diminuiram o seu uso e fizeram substi-
tui¢do por algum outro meio.

Figura 58 - Op¢des necessarias para retornar a utilizar o nibus como modo de
deslocamento (2017)*

NS/NR
8,5%

Ndo
28,9% Sim
62,6%

*Perqunta feita para 741 responsaveis pelo domicilio que deixaram de utilizar dnibus ou diminuiram o seu uso, fizeram substituicdo
por algum outro meio e citaram alguma op¢do como sendo a que faria utilizar 6nibus novamente.
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A maior parte dos entrevistados que deixou de utilizar o transporte publico por 6nibus
considera necessaria a reducdo das tarifas para retomar o uso. Essa foi uma condicdo
indicada por 75,1% dos entrevistados. Ainda de acordo com a Figura 59, mesmo se hou-
vesse qualquer reducdo de tarifa, 24,9% ndo voltariam a utilizar o sistema de transporte
publico por 6nibus. Possivelmente, para esses entrevistados, a falta de flexibilidade da
oferta, o pouco conforto oferecido e os elevados tempos de viagens sdo fatores mais
relevantes no processo de avaliacdo e na escolha da forma de deslocamento.

Figura 59 - Reducdo da tarifa considerada como necessaria para voltar a utilizar o
onibus (2017)*

Reducdo de ao menos RS 010 Reducdo de ao menos RS 0,20
0,5% 1,8%
NS /NR Reducdo de ao
12,2% menos RS 0,50
13,1%

Reducdo de ao
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utilizar mesmo com 19,2%
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249%

Reducdo de mais de RS 1,00
28,3%

*Pergunta feita para 986 responsaveis pelo domicilio que deixaram de utilizar 6nibus ou diminuiram o seu uso, fizeram substitui-
¢do por algum outro meio e citaram ao menos um motivo por ter deixado de utilizar.

Especificamente no transporte publico, o preco das tarifas € o problema mais recorrente
citado pelos entrevistados. Dentre os problemas capturados, destacam-se os altos cus-
tos (tarifa) e a falta de sequranca e conforto, sequidos de problemas relacionados a rede
detransportes da cidade (Figura 60).



Figura 60 - Problemas do transporte piblico (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios. Os entrevistados poderiam citar até dois itens nessa questdo.

Os assaltos/roubos, a falta de conforto e o elevado custo das tarifas sdo percebidos com
maior gravidade que os demais problemas. A Figura 61 quantifica a avaliacdo realizada
por meio do indice de gravidade que varia de 1, para problemas considerados “ndo gra-
ves”,ab5, paraproblemas “extremamente graves”.

Figura 61 - indice de gravidade dos problemas do transporte piblico (2017)
indice
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Ao longo dos Ultimos onze anos, os problemas percebidos como 0s mais graves tiveram
efeito cumulativo. Ou seja, sequndo os entrevistados, além dos problemas persistirem,
foramagravados. A hierarquia de gravidade dos problemas se manteve namesma ordem
(Tabela12) da pesquisa de 2006, sendo alterada apenas a intensidade.

Tabela 12 - Evolucdo do indice de gravidade dos problemas do transporte publico
(2006 e 2017)

RESPOSTAS 2006 2017
Assaltos e roubos 321 3,74
Lotado 307 3,64
E caro 318 342
Polui o ar 3,00 3,39
Ndo é confortdvel 2,80 3,21
Tempo de viagem é demorado 2,18 315
Demora a passar 296 3,06
N&o tem informacdes sobre o trajeto 2,53 293
Ndo permite agendamento prévio - 2,60
Ponto ou parada fica longe 24 2,50
Forma de pagamento inadequada - 2,39

A maioria dos entrevistados (61,1%) acredita que a solucdo dos problemas percebidos é
de responsabilidade do poder publico. Ja 17,7% e 15,8% consideram que a responsabili-
dade é da sociedade e das empresas operadoras, respectivamente, conforme ilustrado
naFigura62.

Figura 62 - Responsabilidade dos problemas do transporte publico (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.

Os principais problemas listados nesta secdo sdo sinérgicos e refletem a necessidade de
investimentos no setor de transporte. A reducdo da percepcdo do transporte como pro-
blema urbano nos dltimos anos pode estar ligada aos investimentos em mobilidade ur-
bana no Brasil, realizados a partir de 2009 por meio do Programa de Aceleracdo do Cres-



cimento (PAC) e dos investimentos realizados nas cidades sede da Copa do Mundo 2014 e
Jogos Olimpicos 2016. Estima-se que, entre 2009 e 2017, foram concluidos 219 projetos em
infraestrutura e transporte publico no Brasil, avaliados em quase RS 14,2 bilhdes. A se¢do
asequir discute 0 acesso as medidas de priorizacdo do transporte publico em operacdo e
aavaliacdo dos usudrios.

3.2.4. Priorizacdo do transporte publico por dnibus

Mais da metade (53,3%) dos entrevistados ndo tém acesso a qualquer medida de prio-
ridade do transporte publico por dnibus, conforme ilustrado na Figura 63. Foram con-
sideradas como medidas de priorizacdo as faixas exclusivas, corredores de Onibus e 0
sistema BRT (Bus Rapid Transit).

Figura 63 - Acesso as medidas de priorizacdo do transporte pablico (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.

Apesar do importante volume de investimentos ja finalizados, citados na secdo anterior,
boa parte da populacdo ndo foi beneficiada em termos de melhoria do transporte, em es-
pecial os usudrios do transporte publico. Os investimentos em mobilidade urbana ainda
pendentes, mas ja aprovados pelo PAC, somam mais de RS 32 bilhGes. Sdo mais de 600
projetos de medidas de priorizacdo e melhoria da infraestrutura que potencializa ainda
mais os beneficios e podem minimizar os problemas percebidos na secao anterior.

As medidas ja implantadas e em operacdo tém avaliacdo positiva e contribuem significa-
tivamente para o bom funcionamento da rede de transportes nos municipios. 62,0% dos
entrevistados avaliam as medidas de forma positiva, contra13,0% de usudrios insatisfei-
tos (Figura 64).
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Figura 64 - Avaliacdo das medidas de priorizacdo (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios que utilizam alguma medida de priorizacdo.

3.2.5. Financiamento do transporte publico

Atualmente, na maioria das cidades brasileiras, os custos do transporte publico sdo pagos
por meio das tarifas. Ou seja, o financiamento do transporte publico é realizado exclusi-
vamente pelo usudrio do modo. Apenas 19,4% dos entrevistados concordam que a forma
de financiamento que acontece atualmente deve ser mantida, ao passo que quase 69,5%
acreditam que o governo deva contribuir no custeio do transporte publico (Figura 65).

Figura 65 - Desejo da responsabilidade do custeio da tarifa do transporte publico
(2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.

A Figura 65 representa o desejo da populacdo em reduzir os custos de transporte no or-
camento familiar, atribuindo ao poder publico a responsabilidade de custear totalmente
ou parcialmente a tarifa do transporte ptblico. E importante ressaltar, como visto nas se-
cBes anteriores, que o alto custo das tarifas é um dos problemas mais graves percebidos
pelos usuarios.

0 desejo pela participacdo do poder publico no financiamento do transporte é ainda
maior na populacdo de menor renda (C, D e E), conforme ilustra a Figura 66. Para o caso
da classe C, por exemplo, o desejo da participacdo exclusiva do governo no custeio da
tarifa €12,2% amais que para os entrevistados da classe A.



Figura 66 - Desejo da participacdo do poder publico no custeio de transporte
ptblico (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.

Jaos entrevistados com maior renda desejam a manutencdo do modelo de financiamen-
to atual. Ou seja, querem que a tarifa continue como principal fonte de custeio do trans-

porte pablico (Figura 67).

Figura 67 - Desejo da manutencdo do modelo de financiamento do transporte
publico (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.
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3.2.6. Sistema Inteligente de Transporte - ITS

0 Sistema de Bilhetagem Eletrdénica (SBE) é o elemento de ITS-Intelligent Transport Sys-
fem mais consolidado no transporte pablico brasileiro. Estima-se que cerca de 85,0%
dos municipios brasileiros com populacdo acima de 100 mil habitantes utilizam o SBE
na operacdo do servico (NTU, 2012). Outros elementos de ITS comecam a se destacar, a
exemplo do sistema de monitoramento (cameras), georreferenciamento via GPS e os
Sistemas de Informacdes ao Usuario (SIU).

A pesquisa revela que as plataformas de comunicacdo entre o usudrio e os operadores
ndo sdo utilizadas ou disponibilizadas de forma ampla (Figura 68). Dentre as plataformas
utilizadas, destaca-se o uso de aplicativos e canais por telefone como ferramentas de
apoio ao transporte publico.

Figura 68 - Utilizacdo da tecnologia como ferramenta de apoio (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios.

Mais da metade dos entrevistados desconhece ou informa que ndo existem plataformas
que os permitam planejar, avaliar e fiscalizar as viagens. Os aplicativos para smartpho-
nes e os canais por telefone estdo entre os mais utilizados (Figura 68). Para os entrevis-
tados que responderam “ndo sabe” ou “ndo disponibiliza” para ao menos alguma das
trés ferramentas tecnoldgicas, foi perguntado se gostariam de ter disponiveis alguma
forma de apoio para consulta, planejamento, avaliacdo e apoio na fiscalizacdo das via-
gens. 0 canal por telefone é mecanismo mais desejado (32,3%), sequido pelos aplicati-
v0s (30,9%), sites (26,9%) e redes socais (25,0%), conforme ilustrado na Figura 69.



Figura 69 - Desejo da tecnologia como ferramentas de apoio (2017)*
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*Pergunta feita somente aos chefes dos domicilios. Os entrevistados poderiam citar até dois itens nessa questdo.

3.2.7. Tdpicos especiais

Foram consideradas como topicos especiais as questdes relacionadas ao transporte
urbano e que comumente sdo debatidas em ambito nacional. Assim, esta se¢do aborda
informacdes sobre os beneficios concedidos para utilizacdo de transporte publico,
gratuidades e descontos, plano de mobilidade e acessibilidade, como também discorre
sobre os problemas enfrentados nas cidades brasileiras.

Auxilios e beneficios

Afimdeincentivar autilizacdo do transporte publico coletivo, foram instituidos auxilios e be-
neficios para os usuarios, como por exemplo o vale-transporte, os descontos nas tarifas para
alguns grupos sociais e dinheiro, referente ao valor da passagem, dado pelo empregador.

0 vale-transporte' visa a antecipacdo de recursos ao empregado para utilizacdo efetiva
em despesas de deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, por meio do sistema de
transporte coletivo publico, excluidos os servicos seletivos e os especiais.

0 direito de utilizar o transporte publico de forma gratuita ou com desconto € garantido
por lei” aidosos, pessoas com deficiéncia e estudantes. Esse beneficio pode ainda ser
extrapolado para algumas categorias de trabalhadores - dependendo da reqgulamenta-
¢do dos Estados e municipios -, como por exemplo para policiais, bombeiros e trabalha-
dores das empresas de transporte publico de passageiros.

Analisando os resultados desta pesquisa, pode-se perceber que 51,5% dos individuos
com 15 anos ou mais que utilizam transporte publico coletivo recebem algum tipo de
auxilio ou beneficio para esse fim. Considerando os dados expostos na Figura 70, pode-se
perceber que os individuos que realizam os seus deslocamentos principais por transpor-
tes alternativos?® sdo os que menos recebem auxilios ou beneficios (77,9%).

18. Beneficioinstituido pela Lein®7.418, de 16 de dezembro de 1985, sendo facultativo as empresas. Em 1987, foi sancionada a Lein®7.619, de
30 setembro de 1987, a qual tornou esse beneficio obrigatorio.

19.  Podem ser Leis Federais, Estaduais e Municipais. Tem-se como exemplo a gratuidade para idoso que foi assegurada pelo Estatuto do Ido-
50 (Lein©10.741/2003).

20.  Podem ser popularmente chamados de lotacdes legalizadas. Utilizam normalmente veiculos do tipo micro-6nibus, tais como, vans,
kombis e peruas.
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Figura 70 - Individuos sequndo o tipo de beneficio recebido e modo de transporte
utilizado (2017)*
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*Pergunta feita somente para as pessoas que responderam que utilizam transporte publico coletivo.

A maioria dos usudrios do onibus e do transporte metro ferroviario (metrd, trem e VLT)
recebe o beneficio em forma de vale-transporte, correspondendo a 23,4% e 28,9% dos
individuos, respectivamente. A gratuidade e o desconto também sdo beneficios frequen-
temente utilizados por usudrios desses sistemas. Nos 6nibus, a proporcdo dos individuos
que recebe a gratuidade representa 14,8% e o desconto, 3,9%. No transporte sobre tri-
Ihos, esses valores correspondem a18,0% e 2,0%, nessa ordem.

Quando realizada a analise do tipo de beneficio por classe social, percebe-se que as clas-
ses sociais mais baixas sdo as que menos recebem beneficios ou auxilios para a realiza-
cdo dos deslocamentos (Figura 71). O vale-transporte é pouco recebido pelos individuos
pertencentes as Classes D e E (16,3%), que muitas vezes possuem trabalho informal como
principal fonte de renda. Nas Classes A, Be C, o uso do vale-transporte é bem semelhante,
sendo recebido por 26,2% dos individuos da Classe A que utilizam o transporte publico
coletivo; 271%daB; e23,9%daC.



Figura 71 - Individuos que recebem algum tipo de beneficio por classe social
(2017)*

Ocorréncia (%)

0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

M16%

37,8%

45,6%

Classes sociais

Bl 3%

3,8%

47,3%

55,4%

B Dinheiro do empregador Desconto B NS/NR
B (Gratuidade B \jgle-transporte B N3o recebe auxilio

*Pergunta feita somente para as pessoas que responderam que utilizam transporte publico coletivo.

0s beneficios da gratuidade e do desconto ndo tém muita variacdo percentual entre os
usudrios do transporte publico por classe social. Porém, quando observados aqueles que
recebem dinheiro do empregador, tem-se que esse percentual aumenta a medida que o
poder aquisitivo diminui. Enquanto na Classe A somente 1,6% recebe dinheiro para pagar
apassagem, nas Classes D e E, esse valor é de 5,1%.

Dos entrevistados que recebem o beneficio da gratuidade, 74,0% sdo idosos (347 indi-
viduos). Dentre os idosos, como mostrado na Figura 72, percebe-se que a distribuicdo
muda em relacdo ao total. Os idosos pertencentes a Classe C representam a maioria dos
beneficidrios (52,4%). Na classe B, 24,8% usam o beneficio da gratuidade. Percentual
bem proximo ao das Classes D e E, que é de 21,5%. A Classe A é a que possui a menor quan-
tidade de pessoas maiores de 65 anos usufruindo desse beneficio (1,3%).
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Figura 72 - Distribuicdo dos idosos que recebem algum tipo de beneficio por classe
social (2017)*

D/E

21,5% 24.8%

C
52,4%

* Pergunta feita somente para as pessoas que responderam que utilizam transporte publico coletivo.

0 desconto oferecido aos estudantes é normatizado por leis estaduais ou municipais, po-
rém, a maioria dos municipios brasileiros faz concessao desse beneficio. Como resultado
desta pesquisa, nota-se que existem estudantes que recebem descontos como beneficio,
outros possuem a gratuidade. Existem, ainda, alguns estudantes que trabalham e acabam
utilizando o vale-transporte, ao invés dos passes estudantis, para os seus deslocamentos.

Ao relacionar a quantidade de pessoas que estdo estudando neste semestre e recebem
algum tipo de beneficio com a classe social, verifica-se que esse perfil é predominante
na Classe C (52,0%). A Classe B representa 27,7% desses estudantes e as Classes D e E,
16,8%, como pode ser visto naFigura73.

Figura 73 - Estudantes que recebem algum tipo de beneficio por classe social (2017)*

A

DfE 3.5%

16,8%

27,1%

52,0%

*Pergunta feita para 202 individuos que afirmaram estar estudando atualmente e recebem algum tipo de beneficio.

Gratuidades e/ou descontos

As gratuidades e os descontos ofertados a uma parcela da populacdo para a utilizacdo
do transporte publico tém sido motivos de discussdes frequentes nos foruns de planeja-
mento, implantacdo e gestdo da mobilidade urbana. O debate passa, entre outros pontos,



pela concordancia sobre essa concessdo e sobre a responsabilidade e impactos desses
beneficios nos custos da operacdo do transporte pdblico. Dessa forma, essa parte do re-
latdrio visaidentificar a percepcdo da populacdo sobre o referido assunto.

Quando questionados sobre a concordancia das concessdes de descontos e gratuidades,
a maioria (86,9%) diz concordar totalmente com a situacdo, como pode ser observado
na Figura 74. A medida é aprovada, ainda, porém em parte, por 8,9% dos entrevistados. A
discordancia coma concessdo da gratuidade ndo ultrapassa 2,0%.

Figura 74 - Concordancia com a concessao de gratuidades e descontos (2017)*

Discorda totalmente
0,7%

NS /NR
0,7%

Discorda em parte
1,0%
Ndo concorda, nem discorda

1,8% ‘

Concorda em parte
8,9%

Concorda totalmente
86,9%

*Pergunta feita somente para os chefes dos domicilios.

A opinido dos chefes dos domicilios sobre quem estaria pagando a conta pelas gratuida-
des e descontos concedidos estd apresentada na Figura 75. Sendo assim, identifica-se
que a maior parte dos entrevistados (50,9%) acredita que as passagens sdo pagas pela
tarifa, ou seja, por pessoas que pagam a tarifa integral. 0 governo foi citado por 34,0%
dos chefes de familia e outros 6,3% afirmam que as empresas que operam o transporte
plblico sdo as responsaveis por esse pagamento.

Figura 75 - Opinido sobre quem paga pelas gratuidades e/ou descontos (2017)*

NS /NR
6,9%
Ninguém
1,9%
Empresas que
operam o transporte
6,3%
Passageiros que
Governo pagam pela tarifa /
34,0% passagem integral

50,9%

*Pergunta feita somente para os chefes dos domicilios.
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Quando comparadas as respostas informadas na pesquisa realizada em 2006 com a atual
(Tabela13) constata-se que, nessas duas edicdes, a maioria dos entrevistados afirma que
esse dispéndio é feito pelos passageiros do sistema de transporte que pagam a tarifa in-
tegral, sequido por aqueles que acreditam que o governo é o responsavel por essa conta.
Porém, chama atencao que, em 2017, 0 percentual de pessoas que disseram que esse pa-
gamento era feito pelo usudrio diminuiu e o percentual atribuido ao governo aumentou.

Tabela 13 - Opinido sobre quem paga pelas gratuidades e/ou descontos (2006 e
2017)*

RESPOSTA 2006 2017
Passageiros que pagam 64,0% 509%
Governo 29,0% 34,0%
Empresas de transporte 5,0% 6,3%
Ninguém 2,0% 19%
NS/NR - 6,9%

*Pergunta feita somente para os chefes dos domicilios.

A Figura 76 apresenta a opinido dos chefes de familia sobre o nivel de impacto das con-
cessOes das gratuidades e dos descontos tarifarios nos custos da operacdo do transpor-
te pablico brasileiro. Pode-se perceber que as opinides estdo divididas de forma bem
equivalente entre baixo (30,1%), moderado (30,8%) e elevado (26,8%). Outros 12,3% ndo
souberam ou ndo responderam sobre o assunto.

Figura 76 - Nivel de impacto da concessdo de gratuidades e/ou descontos (2017)*

NS /NR
12,3%
Baixo
30,1%
Elevado
26,8%
Moderado
(médio)
30,8%

*Pergunta feita somente para os chefes dos domicilios

Plano de Mobilidade Urbana

0 Plano de Mobilidade Urbana (PMU) busca identificar os projetos e as acoes para a im-
plantacdo ou melhoria dos servicos e da infraestrutura da mobilidade urbana. Porém,
excluindo as pessoas que de forma direta ou indireta trabalham para a melhoria dos ser-
vicos de transporte no pais, pode-se perceber que a maioria da populacdo desconhece o
que é um Plano de Mobilidade (82,3%). Dos entrevistados, somente 16,0% sabem o que é
esse plano, e outros1,7% ndo souberam ou ndo responderam a questao (Figura 77).



Figura 77 - Conhecimento sobre o que é um plano de mobilidade (2017)*

NS /NR
Sim 1,71%
16,0%

Ndo
82,3%

*Pergunta feita somente para os chefes dos domicilios.

Vale-transporte

Dos individuos que utilizam o transporte publico coletivo, 23,0% recebem vale-transpor-
te. Ao analisar a classe social desses usudrios, percebe-se a concentracdo de pessoas
que recebem esse beneficio nas Classes C (52,5%) e B (30,2%), como mostrado na Figura
78. Na Classe A, um nimero muito pequeno de usudrios do transporte publico recebe
vale-transporte (19%).

Figura 78 - Individuos que recebem vale-transporte por classe social (2017)*

D/E A
15,4% 1,9%

30,2%

C
52,5%

*Pergunta feita somente para os individuos que usam transporte plblico e recebem vale-transporte.

Quando perguntado para os chefes de familia que utilizam o transporte publico e rece-
bem vale-transporte sobre qual a melhor maneira de receber esse beneficio (Figura 79),
58,6% dos entrevistados responderam que preferem os cartdes eletronicos ou magné-
ticos (smart cards). Os chefes de domicilio que preferem receber em tiquete ou bilhete
representam18,0% dos respondentes e, em dinheiro, 15,1%.
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Figura 79 - Opinido sobre a melhor maneira de receber o vale-transporte (2017)*

NS /NR
8,3% Em tiquete
ou bilhete
18,0%
Em dinheiro
15,1%
Cartdo
eletrnico/magnético
(Smart Card)
58,6%

*Pergunta feita somente para chefes de familia que usam transporte piblico e recebem vale-transporte.

Ao analisar a opinido dos entrevistados sobre a melhor maneira de receber esse beneficio por
classe social, percebe-se que a preferéncia pelos cartdes eletronicos é predominante em todos
os niveis, conforme pode ser visto na Figura 80. Para a Classe A, 66,7% ndo souberam ou ndo res-
ponderam essa questdo, o que pode ter relacdo com o baixo ndmero de pessoas com esse nivel
social que recebe esse beneficio.

A predilecdo por receber o vale-transporte por tiquete ou bilhete é apontada por 19,3% dos indi-
viduos da Classe B, 17,3% da Classe C e 19,0% das Classes D e E. A op¢do por receber vale-trans-
porte em dinheiro foi a mais baixa, principalmente quando observadas as Classes D e E, nas quais
esse percentual foi de 11,9%. Esses valores estdo apresentados na Figura 80.



Figura 80 - Opinido dos entrevistados sobre a melhor maneira de receber o vale-
transporte por classe social (2017)*
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*Pergunta feita somente para chefes de familia que usam transporte publico e recebem vale-transporte
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4. Entraves e solucoes

A partir da analise, pode-se identificar entraves existentes que dificultam, ou até mesmo
impedem, aimplementacdo de uma politica de mobilidade urbana sustentavel no pais. A
pesquisa apresentada neste trabalho reuniu dados e informacdes que permitem identifi-
car obstdaculos estruturais ao desenvolvimento das cidades. Sdo eles:

Politica de incentivo ao transporte individual motorizado

Nos Ultimos anos, em varias oportunidades, o governo federal atuou, por meio de acdes
da politica econdmica, no sentido de facilitar as condi¢des para aquisi¢do, posse e uso
de automdveis e motocicletas. Foram concedidas isen¢des tributarias para incentivo e
desoneracdo do custo de producdo da inddstria automobilistica. Desde entdo, observou-
-se um crescimento vertiginoso da frota de veiculos nas cidades brasileiras, que atingiu
mais de 160%, no caso dos automdveis no periodo 2000-2016. Essa politica provocou
indmeros reflexos. Destaca-se o elevado nivel de motorizacdo dos deslocamentos reali-
zados, que é de 77,2% de acordo com a Figura 39. Além do mais, houve aumento de 10,2%
nos Ultimos onze anos da participacdo do transporte individual na matriz de desloca-
mento brasileira.

Modelo de planejamento

0 problema é que os sistemas ndo foram redimensionados e racionalizados. Em muitos
€asos, os servicos determinados pelo poder concedente sdo aqueles originalmente con-
cebidos ha muitos anos. Poucos sdo 0s casos de sistemas de transporte publico que bus-
caram a configuracdo de redes integradas de servicos. Consequentemente, 0s usudrios
percebem a dificuldade de acesso as atividades urbanas.

Ha, ainda, a questdo dos servicos diferenciados e flexiveis. 0s contratos de concessdo
vigentes ndo fazem previsdo especifica em relacdo ao tema. Em funcdo da alteracdo dos
padrdes de mobilidade, que revelaram uma consideravel parcela (30,3%) de interessa-
dos em servicos flexiveis, existe o potencial para novos modelos de oferta do transporte
publico (Figura55).

Politica tarifaria

Historicamente, a politica tarifaria adotada pelas cidades brasileiras é baseada no total cus-
teio dos servicos de transporte publico com os recursos captados unicamente via as tarifas
cobradas dos usuarios. Essa caracteristica limitou, e ainda impede, maior investimento com
foco namelhoria da qualidade da oferta do servicos e aumento dos indices de conforto.

Como resultado dessa pratica, observa-se que os usuarios do transporte pdblico con-
sideram os valores das tarifas elevados em relacdo a qualidade do servico ofertado.
As informacdes destacadas na Figura 56 ratificam essa constatacdo ao indicarem que,
principalmente para as Classes C, D e E, 0 alto valor das tarifas € um dos principais moti-
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vos apontados pelos entrevistados que provocaram a substituicdo do dnibus por outros
modos de transporte. E também o maior impedimento para que esses entrevistados
retornem ao transporte publico, como estd indicado na Figura 57. Ainda nesse sentido,
é interessante observar que o vale-transporte, que é um importante mecanismo de in-
clusdo social e financiamento do transporte publico, é repassado somente para 23% dos
usudrios do transporte coletivo que participaram da pesquisa.

Modelo de desenvolvimento

0 rapido processo de urbanizacdo brasileiro resultou em um modelo de producdo de
cidades que exige das pessoas a necessidade de realizacdo de longos deslocamentos.
0 padrdo de uso e ocupacdo do solo comumente observado nos centros urbanos é ca-
racterizado pela concentracdo de postos de trabalho e servicos nas dreas centrais, que
elevam o custo dos imdveis nessas localidades. Em contrapartida, as areas residenciais
estdo predominantemente localizadas nas periferias das cidades e podem ser adquiri-
das por um valor mais baixo de mercado.

Esses fatores aumentam as distancias entre os locais de moradia e trabalho, encarecem
a oferta de transporte publico e dificultam a integracdo operacional e tarifaria entre
os modos de transporte. Esta pesquisa demonstrou independentemente do motivo das
viagens, que a maior parte dos deslocamentos € realizada com a utilizacdo de apenas
uma conducdo. Observa-se também que, nos casos em que mais de um modo de trans-
porte é utilizado, a situacdo mais comum é o pagamento de todas as tarifas dos servicos
utilizados. Outro fator percebido é que as médias de distancia percorrida e duracdo das
viagens sao expressivas, 10,7 km e 35,2 minutos, respectivamente, conforme destacado
pela Tabela5.

Entendimento da sociedade

Tradicionalmente, € limitado o nivel de participacdo da sociedade brasileira na cons-
trucdo da politica urbana. As discussdes, analises e decisdes sobre questdes urbanas
sdo assumidas e dominadas por técnicos da drea que atuam nos municipios. Por essas
razdes, as diretrizes, os objetivos e as acdes apresentadas pela legislacdo urbanistica
- planos diretores, planos de transporte e planos de mobilidade, principalmente - ndo
estdo emtotal sintonia comarealidade urbana do pais e as demandas da populacdo.

A pesquisa revelou um aspecto interessante que vai ao encontro da baixa participacdo
da comunidade nos processos decisdrios relacionados a politica urbana. Entre o univer-
so de pessoas entrevistadas, 82,3% ndo tem conhecimento sobre o que é um plano de
mobilidade (Figura 77).

Esses entraves demandam acOes imediatas que tenham o potencial de alteracdo do
cenério atual.  interessante observar que as iniciativas destacadas a sequir sd0 ampla-
mente apresentadas e demandadas junto ao governo federal, por meio de leis e politicas
publicas, como também pelo segmento empresarial e instituicdes, por meio da atuacdo
institucional e producdo de trabalhos técnicos. Na sequéncia estdo indicadas solucdes
para os entraves apresentados anteriormente.

Priorizacdo do transporte publico

A priorizacdo consiste na destinacdo de recursos para investimento em projetos estrutu-
rantes e de qualificacdo de sistemas de transporte publico por dnibus. Especificamente para
o modo Onibus, propde-se a implantacdo de Sistemas BRT, corredores e faixas exclusivas.
Esses projetos priorizam a circulacdo dos dnibus nas vias e, consequentemente, aumentam
a velocidade operacional, reduzem os tempos de viagens, otimizam a utilizacdo da frota e
diminuem os custos de operacdo, ou seja, conferem maior produtividade aos servicos.



Dados divulgados pela NTU (2017) mostram que, nos ultimos nove anos, houve uma reto-
mada dos investimentos em transporte publico. Nesse periodo foram operacionalizadas
219 intervencdes. Contudo o maior crescimento foi observado no periodo 2012-2015. Nos
dltimos dois anos, verificou-se uma reducdo significativa da quantidade de projetos
concluidos. A perenidade de disponibilizacdo de recursos para investimentos é essencial
paraamobilidade urbana sustentavel.

Qualificacdo das redes de transporte

F aimplantacdo de redes de transportes modernas, integradas, multimodais, racionais
e de alto desempenho. Paralelamente, o planejamento da oferta de servico deve ser
repensado no sentido de tornd-la mais flexivel para os usudrios em relacao ao acesso,
utilizacdo e pagamento. Essa é uma condicdo para captacdo e recuperacdo de demanda.

Novas fontes de financiamento

Significa definir novas fontes de custeio dos servicos de transporte publico. E urgente
a superacdo da tarifa como Unica alternativa de financiamento. Amplamente adotadas
emoutros paises, mas limitadamente utilizadas no Brasil, existem outras fontes para ob-
tencdo de recursos, por exemplo, a sociedade, o usudrio e o proprietario do automaével, o
setor produtivo, proprietarios de imdveis, receitas agregadas, entre outras.

Qualificacdo técnica

Expressa-se na promocdo da formacdo e capacitacdo de profissionais para atuacao no
planejamento, operacionalizacdo, monitoramento e avaliacdo de projetos de mobilidade
urbana. Essa € a principal maneira de garantir o cumprimento das diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana de forma efetiva. Cabe a Unido o cumprimento desse tra-
balho de capacitacdo, conforme definido pela Lei12.587/2012.

Educacdo focada nos principios da mobilidade urbana

As administracdes publicas e a prdpria sociedade devem estar atentas e empenhadas
nos processos de educacdo sobre os principios da mobilidade urbana e participacdo no
planejamento, fiscalizacdo e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esses
processos devem ser promovidos também mediante 6rgdos colegiados da sociedade civil.

E importante ressaltar que os entraves existentes e as solucdes apontadas ndo se resu-
mem aos que foram registrados nesta secdo. 0 processo de efetivacdo da Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana encontra-se em estdgio inicial e enfrenta diversos obstaculos
estruturais e pontuais. Entretanto superar os desafios listados anteriormente consiste
nos primeiros passos, que devem ser dados conjuntamente pelo governo, segmento em-
presarial e sociedade.
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5. Conclusoes

A complexidade do perfil da mobilidade aumentou consideravelmente entre as edicoes
de 2006 e esta de 2017 da Pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana, muito provavel-
mente devido as transformacdes na dinamica urbana, nas condicdes econdmicas € na
evolucdo tecnoldgica. Tudo isso contribuiu para que um panorama mais complexo se
estabelecesse.

E provavel que essa situacdo torne-se cada vez mais amplificada nas cidades brasileiras
nos proximos anos. Essa hipdtese pode ser sustentada pela configuragdo urbana do pais,
que deve ser encarada como um desafio. Atualmente, 38,5% de toda a popula¢do brasi-
leira estd concentrada em apenas 88 cidades que possuem mais de 300 mil habitantes,
ou seja, os centros urbanos estdo cada vez mais populosos. De acordo com a Pesquisa,
59% dos entrevistados realizam pelo menos uma viagem todos os dias Uteis da semana.
Habitualmente, a maior parte das viagens é realizada nos picos da manhd e da tarde, situ-
acdo que exige do sistema de mobilidade infraestrutura e oferta de servicos compativeis
com uma demanda alta e concentrada. Além do mais, o poder aquisitivo da populacdo
brasileira aumentou nos Ultimos 15 anos. A pesquisa identificou que 30,2% dos entrevis-
tados pertencem as Classes A e B. Esse fator implicou um aumento do indice de mobilida-
de das pessoas.

0 componente tecnolégico também merece atencdo nesse cendrio. E interessante
perceber que ele se apresenta como um facilitador para grande parte da populagdo nos
processos de acesso e realizacdo de atividades. Chama a atencdo o fato de que 69,8%
dos entrevistados tém acesso a internet. Entre os individuos que possuem celular, 65,8%
navegam na rede por meio desses aparelhos. A incorporacao dos avancos tecnoldgicos
no dia a dia desse universo de pessoas as torna mais exigentes em relacdo a oferta de
servicos. Particularmente para o transporte publico, é preciso que seja promovida uma
transformacdo no caminho da flexibilizacdo de alguns servi¢os, maior aspiracdo dos en-
trevistados que substituiram o dnibus por outros meios de deslocamento.

Outra constatacdo importante é o crescimento substancial da participacdo do transporte
individual motorizado. Esse crescimento, viabilizado pela pratica de desenvolvimento na-
cional, que é fortemente baseada na inddstria automobilistica e pela incipiente atuacdo no
planejamento urbano, tem produzido efeitos catastroficos para o modo de transporte do-
minante no contexto brasileiro, que é o 6nibus. Os resultados desta pesquisa sdo revelado-
res da percepcdo da sociedade e refletem a escolha do automdvel. De acordo com os dados
apresentados neste trabalho, o transporte individual possui maior representatividade na
matriz de deslocamento em detrimento da mobilidade coletiva (50,2% contra 49,8%). Os
deslocamentos motorizados representam 77,2% do total de viagens realizadas.

Uma consideravel parcela dos entrevistados entende que o preco do transporte publico
é alto e os servicos ndo possuem a qualidade desejada em termos de conforto e veloci-
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dade. Constata-se, também, que a reducdo da tarifa pablica seria um fator decisivo para
que uma parte dos usudrios passasse a utilizar o transporte puablico em detrimento de
outros modos. Fica claro que o universo pesquisado entende, na maioria, que o poder
publico tem responsabilidade na reversdo dessa situacdo, caracterizada por alto preco
e baixa qualidade. Interessantemente, verifica-se que os custos relativos as gratuidades
devem ser mantidos, mas cobertos por fontes de receita originadas da sociedade.

Por isso, é necessario caminharmos no sentido da busca de solucdes para 0s maiores
entraves identificados neste trabalho. Dessa forma, poderemos tornar factivel a efetivi-
dade das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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