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O problema dos deslocamentos
urbanos

Mesmo antes do inicio da crise do petréleo,
em 1973, os transportes coletivos eram considera-
dos®, nos meios técnicos principalmente, melhor so-
lugdo do que o transporte privado, para o problema
dos deslocamentos urbanos de pessoas.

Com efeito, além de energeticamente mais efi-
ciente, os transportes coletivos consomem muito
menos espaco que os automdveis. Eo espaco nas
cidades, sobretudo nas areas centrais das grandes
cidades, é um bem extremamente escasso e valio-
so. Como seu uso &, em geral, livre de qualquer ta-
xacgdo especifica, a grande demanda acaba provo-
cando congestionamentos que, por sua vez, acar-
retam enormes custos sociais e desperdicio de
combustivel.

Estes fatos ja eram reconhecidos nas conclu-
s@es do 10 Congresso de Transito da Cidade de Sao
Paulo, realizado em junho de 1949. Recomendava-
se que, no transito de veiculos em geral, a circula-
¢do de veiculos de transporte coletivo tenha prefe-
réncia sobre os demais". A Comissao de Estaciona-
“entodaquele congresso fazia a mesma recomen-
dacao "tendo em vista a maior soma de servigos que
los veiculos de transporte coletivo] prestam a
comunidade".

Desde aquela época, as vantagens reconhe-
cidas do transporte coletivo sobre o particular so-
mente tiveram motivos de acentuar-se:

Em primeiro lugar, pela concentracdo da po-

pulagdo em zonas urbanas, propiciando uma disputa
acirrada pelo espaco, tanto por aqueles destinados
a abrigar atividades como pelos destinados a
circulagao.

Até meados dos anos 1960 éramos um pais ru-
ral — menos da metade da populacdo habitava zo-
nas urbanas. Cerca de 15 anos depois 0 censo de
1980ja indicava a populagdo urbana corresponden-
do a mais de 2/3 da total. Na ultima década, enquan-
to a populagéo rural experimentou um decréscimo
(-68%), a urbana aumentou em 55%. Quase 1/3 de
toda a populacdo concentra-se em apenas 9 aglo-
merados urbanos: as regides metropolitanas (tabe-
la 1).

Tabela 1 — Populagao brasileira urbana e rural

(em milhares de hab.)

Populagdo urbana 1979 1980

* Regides metropolitanas ~ 22.344 24% 32.940 28%
» Demais cidades 20.741  32% 47.539 40%

Subtotal 52.085 56% 80.479 68%
Populacéo rural 41.054 44% "38.620 32%
Total 93.139 100% 119.099 100%
Fonte: IBGE

Essa concentragdo torna ainda mais grave o
problema, pois os conflitos da circulagdo urbana ten-
dem acrescer mais que proporcionalmente ao tama-
nho da cidade.

Em segundo lugar, pelo violento crescimento
verificado na frota de veiculos, mais especificamente
de automoveis (que correspondem a 75% da frota



total). Aparentemente a propriedade de veiculos nao
tem sido seriamente afetada nos Ultimos anos pela
crise de combustiveis. No periodo de 1974/1981 o
nimero de carros por habitantes aumentou em
150%.

Tabela 2 — Evolugao da frota nacional de veiculos
Periodo 1974/ 1981

Populagéo Frota
ANOiihdesihab.  mil veiculos  Map-/veiculo
1974 1028 4.243 24,2
1975 1053 5.487 192
1976 107,9 6.641 162
1977 1106 7.657 144
1978 1134 8.961 127
1979 1162 9.710 120
1980 1191 10.767 110
1981 1221 11.604 105

Fonte: Serpro-Cad.TRU, Suma Econbmica set./82

Um periodo de economia instavel, na medida
gue diminua a disponibilidade para investimentos
tanto na aquisicdo como na manutencao de veicu-
los, podera reduzir esse ritmo. Tao logo se estabili-
ze a economia, 0 que se pode esperar sem davida
€ uma retomada dos indices de crescimento. A re-
lagdo constatada entre o PIB per capita e a proprie-
dade de carros esta indicada na figura 1

Em terceiro lugar, o transporte coletivo se tor-
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na ainda mais vantajoso sobre o particular mais re-
centemente, pela crise do petroleo. Neste caso, a
ineficiéncia energética do automovel se amplia pe-
los congestionamentos provocados por sua inefica-
cia no uso do espago.

O problema com que nos defrontamos é que,
apesar de todas essas evidéncias - e em alguns ca-
sos por causa delas — esta comprovado que, ao lon-
go do tempo, os transportes coletivos tém sido re-
legados ao quase abandono e conseqlientemente
perderam terreno para o automovel.

Que evolucao se pode esperar
na demanda?

Se nenhum esforco adicional for realizado, o
que se pode esperar € um declinio em futuro proxi-
mo na utilizacdo dos transportes coletivos. O exem-
plo mais tipico é o dos Estados Unidos que, tendo
atingido em 1945 cerca de 19 bilh6es de viagens por
transporte coletivo, viram esse valor ser reduzido,
apesar do aumento populacional, para menos de 1/3
(cerca de 6 bilhdes de viagens) na década de 1970.
Somente nos ultimos anos estd se notando uma li-
geira tendéncia ao crescimentol, fruto de um gigan-
tesco esforgo do governo federal desde o inicio dos
anos 70 com a criagdo da UMTA (Urban Mass
Transportation Administration), que passou a finan-
ciar e subsidiar os investimentos nessa area. As sub-
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FIG. 1- TAXAS NACIONAIS DE PROPRIEDADE DE CARROS x PIB PER CAPITA



vencles federais passaram de 12 milhdes de ddéla
res em 1968 para 2.037 milhdes de ddlares dez anos
mais tarde.2 A partir de 1974 a UMTA passou a sub-
sidiar também os déficits operacionais.

Um circulo vicioso se estabeleceu, represen-
tado pela reducao da demanda, consequente redu-
¢ao das receitas, provocando aumento das tarifas
que, por sua vez, acarretam em nova redugdo da
demanda.

A conseqiiéncia da inteivencao macica do go-
verno no setor, a fim de quebrar esse circulo vicio-
so acabou resultando no quase total alijamento do
setor privado da area de transportes coletivos
urbanos.

A solucao caracteristica adotada, principal-
mente nas cidades maiores, foi a da criagdo de em-
presas publicas regionais de transportes coletivos,
que absorveram 0s servigos existentes.

Da mesma forma na Gra-Bretanha obser-
ou-se, na ultima década, um decrescimento con-
tinuo das viagens de transporte publico por énibus
um total de 9,8 bilh6es de viagens, em 1969, pa-
ra /,1 bilh6es em 1973.3 Em termos percentuais, 0s
ombus perderam fatia significativa do total de via-
gem: passaram de 35,1 %, em 1965, para 18 7% -
Praticamente a metade - em 1975/76. Em Londres,
Por exemplo, o numero de viagens anuais de trans-

porte publico per capita vem decrescendo desde
1950, quando atingiu 450 viagens/hab./ano, cain-
do para cerca de 260 viagens/hab./ano em 19704
— valor este que, aparentemente, vem se manten-
do constante.

Também na Alemanha Federal houve um de-
créscimo na utilizacdo dos transporte coletivos, per-
cebendo-se uma estabilizagdo, com ligeira tendén-
cia a aumento a partir de 1978 (Vide Isaac, J.K. &
Brockhoff, E. op. cit.).

Na Franca, igualmente, até o inicio da crise
energética essa utilizagdo vinha decrescendo
sistematicamente.5 Mesmo em paises menos de-
senvolvidos, como por exemplo a Hungria,
reportam-se declinios na utilizagdo dos transportes
coletivos, em virtude do aumento da propriedade de
carros.6 O fato é que o desenvolvimento traz o au-
tomovel e este substitui, via de regra, o transporte
coletivo.

Uma interessante andlise nesse sentido foi rea-
lizada por Bayliss.7 Em seu trabalho, o autor estima
que a quantidade de viagens por transporte publico
cresce com o desenvolvimento econdmico até que
se atinja a faixa dos US$ 1.000 per capita de PNB.
A partir desse ponto de utilizagdo do automovel e
motocicleta passa a crescer rapidamente, enquan-
to a dos transportes publicos declinam (figura 2).

FIG.2-VARIApAO DAS VIAGENS URBANAS COM A RENDA



Mostra-se na figura 2 a distancia percorrida,-
ao invés do nimero de viagens, pois as viagens a pé
e de bicicleta sédo, em média, muito menores em ex
tensdo que aquelas dos modos motorizados.

O que se pode esperar, portanto, ja que esta-
mos com a PNB da ordem de US$ 2.500,00 (valo-
res de 1981), é que essas tendéncias comecem a ma-
nifestar-se também em nosso pais. E se ainda nao
se manifestaram de forma mais contundente, deve-
se provavelmente a extrema distribuicdo da renda
desigual que deixa um enorme contingente de bra-
sileiros sem opg¢ado de possuir ou manter um carro
particular.

Em que fase estamos atualmente?

Em certo sentido, a situagdo de nossos trans-
portes coletivos encontra-se ainda nhum ponto on-
de muitos estdo lutando para chegar. Obviamente
nao nos referimos a qualidade dos servigos, mas a
aspectos decorrentes inclusive de nossa condigdo de
subdesenvolvimento. Deveriamos, no entanto, ca-
pitalizar essa situa¢ao, ndo deixando escapar con-
dicBes que seriam convenientes, ou, pelo menos,
que deveriam ser mantidas.

Examinemos trés aspectos de nossa situacao:
1. As caracteristicas de nossa demanda

Ainda temos uma divisdo modal favoravel ao
transporte coletivo. Estima-se8 que, em 1975, o
transporte coletivo urbano tenha respondido por
67,6% do total de passageiros por quildmetro nas
areas urbanas brasileiras.

Na regido metropolitana de Sdo Paulo, mais
de 60% das viagens sao feitas por modos coletivos,
valor superior aqueles encontrados nas grandes me-
tropoles desenvolvidas, mesmo as que contam com
extensas redes de metro.

Estamos, ainda, numa posi¢cdo de mercado
comprador, ou seja, o esforgco do poder publico se
faz no sentido de atender-se a demanda. Essa situa-
¢ao é 'privilegiada' em relacéo aos paises desenvol-
vidos, onde uma boa parcela do esforgo esta dirigi-
da no sentido de estimula-la.

2. A auséncia, praticamente, de subsidios
operacionais aos nossos transportes coletivos

Com excecgéo daqueles concedidos as empre-
sas controladas pelo Estado e sob algumas formas
também as empresas privadas (através de isencdes
fiscais, por exemplo), é ainda praticamente inexis-
tente o subsidio operacional no Brasil.

Esta ndo é a situacdo da maioria dos servigos
de transporte urbano dos paises mais desenvolvidos,
onde a cobertura dos custos operacionais se faz ape-
nas parcialmente pelas receitas tarifarias, o restan-

te provindo dos subsidios das mais diversas formas
e fontes.

A tabela 3 mostra a taxa de cobertura dos cus-
tos de transporte pela receita tarifaria em uma sele-
¢ao de cidades de mais de 2 milhdes de habitantes.

Tabela3 - Taxa de cobertura dos custos pela tarifa

Aglomeragdo Populagdo  Taxa de cobertura dos custos
urbana  (milhGes hab.) operacionais p/tarifa
Los Angeles 10,0 42%
Paris 9,4 38%
Londres 6,9 71%
Frankfurt 24 38%
Hamburgo 2,4 80%
Madrid 34 69%
Mildo 1,7 34%
Roma 2,9 20%
Toronto 21 68%

Fonte: UITP — Congresso 1981/5

3. A operacdo, por empresas privadas, da maioria
de nossos servicos de transportes coletivos por
onibus

E notéria a maior capacidade da iniciativa pri-
vada em produzir servigcos mais eficientemente que
as empresas controladas pelo Estado. Nao obstan-
te, a tendéncia mundial tem sido de estatizagdo dos
servicos, um dos motivos principais sendo a dificul-
dade de controle dos subsidios operacionais diretos,
guando concedidos a empresa privada. No entan-
to, as trés caracteristicas acima apresentadas nao se
manterdo naturalmente — um esforgo em sentido
contrario deverd ser feito.

Em relagdo a demanda (item 1), por exemplo,
€ muito significativo o que esta ocorrendo nos prin-
cipais aglomerados urbanos brasileiros. Na grande
S&o Paulo, os transportes coletivos representavam
63,5% das viagens em 1968. Em 1977 baixaram pa-
ra60,7%. Assim também, no municipio de Sdo Pau-
lo nota-se nos dois Gltimos anos um decrescimento
no total de passageiros transportados pelo sistema
de dnibus, responsavel por quase 80% dos transpor-
tes coletivos da cidade (tabela 4).

Tabela 4 - Municipio de Sdo Paulo: viagens por
transporte coletivo — evolucao

(milhGes de viagens)
Ano Onibus Trilhos Total
1976 1.647 277 1.954
1977 1.700 321 2.021
1978 1.688 354 2.042
1979 1.744 338 2.083
1980 1.811 422 2.233
1981 1781 446 2.227
1982* 1.786 561 2.347

' Valores preliminares

Fonte: CMTC, ANTP - Estatisticas. Revista dos Transportes Pu-
blicos ANTP, S&o Paulo, (15) 118, mar. 1982.



Esta mesma tendéncia pode ser verificada em
outras grandes cidades como o Rio de Janeiro, Cu-
ritiba, Belém e Fortaleza (tabela 5).

Tabela 5 — Viagens anuais de 6nibus nos munici-
pios-sede das regides metropolitanas

1979 1981 1981/79

Rio de Janeiro 1.436 1.317 - 83%
Curitiba 216 201 - 6,9%
Por}o Alegre 303 362 +19,5%
Belém 187 181 - 3,2%
;ortlz;leza 278 262 - 6,1%
Selm ed 273 275 + 0,1%
alva orl 312 328 + 5,1%
Belo Horizonte 500 604 + 20,8%

Fonte: ANTP

Nestas cidades observa-se, no periodo, um
ecrescimo que pode estar refletindo apenas uma
e ugao na disponibilidade econémica dos usuarios,

Fonte: CET

dadas as condi¢cdes de economia recessiva por que
atravessamos e consequente reducdo de sua mobi-
lidade. Essa hipotese é reforgada pelo fato de estar
havendo, ao que tudo indica, um decrescimento
concomitante nas viagens por automoével. Em Séao
Paulo por exemplo detectou-se no sistema viario
principal, entre 1979 e 1981, uma redug¢éo de 5,4%
nesse volume.9

Deve-se considerar no entanto que, se ainda
nao atingimos, estamos prestes a atingir aquele pon-
to de inflexao que nos levara, certamente, a uma re-
ducéo da participagdo dos transportes coletivos nas
viagens urbanas. Reverter essa tendéncia nao parece
tarefa facil. A crise energética poderia ser um alia-
do. O programa de substituicao da gasolina para o
alcool, contudo, estd beneficiando fundamental-
mente o automével. Além de dispor de um combus-
tivel alternativo, os proprietarios de carro se servem
da gasolina a pregos que, ap6s o grande aumento
de 1979, vem decrescendo em termos reais nos ul-
timos anos. (figura 3)

Deflotores - IGP- Conjuntura Econdmica FGV

FIG. 3 -EVOLUCAO DOS PREGOS DA GASOLINA

(valores em Cr« de out./82 )



Da mesma forma, os subsidios operacionais
(item 2) sdo sentidos como progressivamente neces-
sarios, na medida que se considerar o transporte pu-
blico como um servi¢o de carater social e que hou-
ver, portanto, um controle das tarifas no sentido de
minimizar seu impacto no orgamento familiar dos
usuarios. Como conseqiiéncia, a tendéncia seguin-
te podera ser a da estatizacdo dos servigos (item 3).

O que fazer?

E fundamental que os que decidem se cons-
cientizem da necessidade de um esfor¢o concentra-
do e coerente. Historicamente, o que se verifica é
um esforgo disperso e tardio. Até 1975, por exem-
plo, quando se criou a EBTU, ndo existia no gover-
no federal 6rg@o algum que tratasse especificamente
dos transportes urbanos.

A operagdo dos sistemas de transporte cole-
tivo, & excegdo dos metrés, tem sido, até pouco
tempo — em muitos lugares é até hoje - relegada
a segundo plano. Como foi visto, a competicdo com
o automével serd uma competicéo dificil. O merca-
do terd uma tendéncia natural a preferir o transpor-
te privado. O que resta a fazer é aumentar a atrati-
vidade dos servicos publicos, agindo nos dois aspec-
tos fundamentais que determinam essa atratividade:
a qualidade dos servigos e a tarifa.

IA qualidade dos servicos

Melhorar a qualidade significa, em Ultima ana-

lise, tornar os servigos rapidos, confiaveis e confor-
taveis.

E por demais conhecido o que fazer para atin-
gir esses objetivos:

a) Reduzir os tempos de viagens: aqui se en-
quadram medidas no sentido de aumentar a veloci-
dade dos veiculos, reduzir tempos de transbordo em
terminais, estabelecer esquemas de integracdo que

permitam reduzir as distancias a serem percorridas,
etc.

b) Informar o usuario sobre o sistema: um dos
itens menos cuidados entre ndés. Em geral, o usua-
rio € obrigado a descobrir as caracteristicas do sis-
tema por intermédio de outros usuarios.

c) Providenciar abrigos nos pontos de embar-
ques: nos sistemas de 6nibus sdo raros os pontos
de embarque em que o usuario nao fica exposto a
chuva ou ao sol, enquanto aguarda conducéo.

d) Providenciar regularidade e confiabilidade
nos servigos: em geral os usuéarios sdo compelidos
a procurar o transporte em horarios antecipados bem
mais do que seria estritamente necessério, para as-
segurar-se que chegarao a tempo no destino.

e) Providenciar conforto na viagem: para o

empresario, quanto maior a lotagdo do veiculo,
maior serd o seu lucro.

Apenas com relacdo ao primeiro item — re-
duzir os tempos de viagens — algo significativo tem
sido feito nos sistemas de Onibus, principalmente
acelerar as velocidades mediante o estabelecimen-
to de esquemas prioritarios no trafego. S&o Paulo,
por exemplo, ja tem instalados cerca de 100km de
faixas exclusivas para 6nibus e estas solu¢ées proli-
feram também em outras capitais. Da mesma for-
ma, foram concebidos e implantados em Sao Pau-
lo esquemas especiais para reduzir os tempos de em-
barque nos pontos de parada mais congestionados
- sistema COMONOR - e tais esquemas foram
também aplicados com sucesso em Porto Alegre.

Os setvicos prestados pelos metrés séo os que
tiveram condi¢cdes de melhor atender ao usuario em
relagdo aos aspectos acima arrolados.

Reducéo das tarifas

Essa redugdo podera ser conseguida pela re-
ducdo dos custos operacionais preferencialmente,
ou, se necessario, pela concessao de subsidios. Ob-
viamente, reduzir os custos é o que prioritariamen-
te deve ser perseguido.

Também sao conhecidos os caminhos para se
conseguir esse objetivo:

— Racionalizagdo da operacgdo: requer um
planejamento operacional adequando a oferta a de-
manda através do estabelecimento otimizado de fro-
tas, rotas e freqiéncias.

— Melhoria na eficiéncia operacional: significa
aumentar a velocidade dos veiculos e reduzir os tem-
pos de espera.

— Reducdo de concorréncia: muitos lugares
por quildmetro ociosos sdo produzidos pelos siste-
mas de 6nibus em fungdo da concorréncia entre
empresas.

Como se pode notar, reduzir custos e aumen-
tar a qualidade ndo séo em geral objetivos compati-
veis. Além disso, a reducéo das tarifas para niveis
abaixo dos custos operacionais podera ser conve-
niente caracterizando a necessidade dos subsidios.

Gerenciar esses objetivos nao é tarefa simples.
Algumas dificuldades séo evidentes, mas o que salta
avista é que a maior delas é a dificuldade institucio-
nal. Como procedera um planejamento operacional
dos servigos, adequar com flexibilidade as rotas, in-
tegrar os servigos, gerenciar as concorréncias etc.,
interferindo diretamente nos negdécios das empresas
envolvidas? Talvez tenha sido essa a grande dificul-
dade que inibiu sobremaneira um desenvolvimento
mais adequado dos transportes coletivos.



Eimportante que a solugdo possibilite o con-
trole dos servigos pelo poder concedente, para que
se possam atender os objetivos comunitarios e que,
ao mesmo tempo, ndo abra méo de eficiéncia das
empresas privadas.

- ' -,A sou™ ° dlLe nos parece mais conveniente
e dividir o fornecimento dos servigos de transporte

coletivos urbanos em duas partes distintas:
— producao dos servicos;
- e comercializagcao dos servigos.

A producdo dos servigos deveria ser descen-
tralizada. As empresas seriam responsaveis em pro-
duzir uma certa quantidade de 'lugares por km', in-
vestindo na aquisi¢do dos veiculos, sua manutencgao,
operacdo etc. Essas empresas, para tanto, mante-
riam independentes sua identidade, sua capital e sua
gerencia empresarial.

Ja a comercializacao dos servigcos deveria ser
centralizada em 6rgdo do poder publico ou, prefe-
rencialmente, em 6rgéo que associe as empresas pri-
vadas e publicas. Esse 6rgédo teria as funcfes basi-
r9h estabelecer o planejamento operacional das
inhas (qual frota alocada, a que linhas, que hora-
rios), vender os servicos e arrecadar as tarifas; arre-
cadar outras receitas, inclusive subsidios; distribuir
s totais arrecadados entre as empresas participan-
es em funcdo dos servicos realmente prestados.

, As vantagens desse esquema se fazem sen-
siveis. Primeiro, a remuneracao dos servigos ndo se-
ria como nos dias de hoje, diretamente porporcio-

a aos passageiros transportados. Consequente-
mente haveria um aumento na flexibilidade opera-
cional, pois 0os empresarios estariam estimulados a
produzir lugares por km' e ndo haveria razdes con-

i eraveis para se oporem, como atualmente, a al-
eragoes na distribuicdo das linhas. Da mesma for-
ma, integrac8es tarifarias seriam muito facilitadas,

"s”nd o lugar, do sistema poderiam tomar parte

presas publicas ou privadas, independemente do
porte ou do capital; é certo que, para tornar as ne-
9 ciagoes mais facilitadas, ndo seria conveniente um
umero muito elevado de empresas. E finalmente,
'mplantacdo poderia ser modular.

Uma primeira fase poderia ser, por xemplo,
composta pelo agrupamento de empresas estatais
Assim, em S&o Paulo, o metrd, o CMTC, a RFFSA
e a FEPASA poderiam constituir esse 6rgdo central,
as empresas privadas a ele se incorporando em uma
segunda etapa. A idéia de esquemas institucionais
semelhantes a esse ja € antiga, o exemplo mais clas-
sico sendo a implantacdo feita em Hamburgo, em
1965. A dificuldade aparente mais importante que
tem inibido o desenvolvimento dessa idéia, ao lon-
go do tempo, é a presenca de interesses privados no
esquema. No entanto, como anteriormente mencio-
nado, poder-se-ia estabelecer um arranjo inicialmen-
te entre os operadores estatais - nas regifes onde
isso se justificasse, como Sao Paulo por exemplo —,
havendo posterior incorporagédo dos operadores
privados.

Além disso, faz-se mister mencionar que ja foi
quebrado ha algum tempo o tabu de negociacdes
envolvendo aspectos econdmicos/financeiros com
0s empresarios privados. Os esquemas de caixas de
compensacdo implantados em Porto Alegre, Belo
Horizonte e Curitiba sdo um bom exemplo disso.
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