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RESUMO

A mobilidade urbana sustentdvel possui precedentes que desempenham um papel
relevante para o desenvolvimento de um pais, pois amplia a Ootica tanto do
desenvolvimento econdmico, quanto de questdes ambientais, como reducdo de
poluentes, e sociais, ligadas ao bem-estar da populacdao. O debate em curso sobre o
transporte urbano de passageiros ¢ uma preocupagdo para essa discussdo econdmica e
ambiental presente nas metropoles brasileiras. Esse tipo de servi¢o de transporte afeta
indireta e diretamente as familias, com consequéncias sobre o or¢gamento familiar € o
proprio dia a dia do brasileiro. Esta monografia busca, pois, contribuir com as discussoes
sobre a urbaniza¢do acelerada, as politicas publicas que visem um transporte mais
sustentavel e a mobilidade dos individuos. Para isso, foi desenvolvido no decorrer deste
trabalho, o estudo sobre as teorias que explicam a mobilidade urbana nas cidades e como
se deu esse processo no territorio brasileiro, dando enfoque as Regides Metropolitanas.
Dessa maneira, esta monografia tem por objetivo principal analisar o processo de
expansao urbana nas metropoles brasileiras, buscando as principais discussdes teoricas e
empiricas referentes ao processo de urbanizacao e fazendo uso de algumas informagdes
estatisticas do Censo Demografico de 2010. Em especial, o trabalho faz uma anélise
exploratoria e descritiva de dados de diversas pesquisas nacionais. Os resultados
conclusivos mostraram caminhos alternativos que explicam o aumento do uso de
transporte individual e a redugdo do uso do transporte publico nas regides metropolitanas
brasileiras, além disso, foi detectado a necessidade de revisdes nas politicas publicas a
nivel nacional de mobilidade urbana. Por fim, entende-se que politicas publicas mais
efetivas sdo necessarias para a articulacdo em diferentes niveis setoriais, como na politica
econdmica, de habitacao, satde, educagdo e transporte.

Palavras-chave: Urbanizacao. Transporte urbano de passageiros. Analise exploratoria e
descritiva de dados.



ABSTRACT

Sustainable urban mobility has precedents that play a relevant role in the development of
a country, as it broadens the perspective of both economic development and
environmental issues, such as reducing pollutants, and social issues, liked to population
well-being. The current debate on urban passenger transport is a concern for this
economic and environmental discussion present in Brazilian metropolises. This kind of
transport service indirectly and directly affects families, with consequences to the family
budget and the daily life of Brazilian's. This monograph seeks, therefore, to contribute to
the discussions on accelerated urbanization, public policies aimed at more sustainable
transport and the mobility of individuals. For this, it was developed in the course of this
work, the study of the theories that explain urban mobility in cities and how this process
took place in Brazilian territory, focusing on the Metropolitan Regions. Thus, this
monograph has as main objective to analyze the process of urban expansion in Brazilian
metropolises, seeking the main theoretical and empirical discussions regarding the
urbanization process and making use of some statistical information from the 2010
Demographic Census. In particular, the work makes an exploratory and descriptive
analysis of data from several national surveys. The conclusive results showed alternative
paths that explain the increase in the use of individual transport and the reduction in the
use of public transport in Brazilian metropolitan regions, in addition, the need for
revisions in public policies at the national level of urban mobility was detected. Finally,
it is understood that more effective public policies are necessary for articulation at
different sectoral levels, such as economic, housing, health, education and transport

policies.

Keywords: Urbanization. Urban passenger transport. Exploratory and descriptive data
analysis.
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1 INTRODUCAO

O processo de expansdo urbana acontece de forma natural e estd ligado ao conceito de
crescimento populacional e as dindmicas de evolucao das cidades. No entanto, ao observar o
crescimento da populacdo mundial que passou a se concentrar nas areas urbanas nota-se um
incremento acelerado. Segundo dados do Banco Mundial (2021), a populagao mundial urbana
saiu de um patamar de 34% em 1960 para um total de 56% em 2020. A realidade brasileira nao
foi diferente do cenédrio mundial. No ano de 2020, por exemplo, o Brasil apresentou um
percentual de 87% da populagdo vivendo em areas urbanas, cujo percentual ¢ maior do que a
média mundial (56%), Estados Unidos (83%), América Latina e Caribe (81%), e até mesmo o
Meéxico (81%.) A partir de um estudo dirigido pelo Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE) no ano de 2018 intitulado “Regides de Influéncias das Cidades”, em que o
mesmo ordena as cidades brasileiras a partir da influéncia que esta exerce sobre outras, foram
classificadas 15 metropoles como regides de influéncia, sendo essas: Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Brasilia (DF), Belo Horizonte, Campinas, Belém, Curitiba, Florianopolis, Goiania, Vitoria,

Salvador, Recife, Porto Alegre, Manaus e Fortaleza (IBGE, 2021a).

Apesar do ponto em comum entre as metropoles brasileiras no sentido da urbanizacao acelerada,
analises feitas em relagdo ao bem-estar social mostram como o processo de urbanizagao ocorreu
de forma distinta entre essas. Segundo dados do IBGE, compilados pela nova versao do Atlas
de Desenvolvimento Humano no Brasil (PNUD), o percentual da populagdo que vive em
domicilios com banheiro e 4gua encanada no Brasil ¢ de 87%, com indice maior do que regides
metropolitanas como Manaus e Belém, por exemplo, que atendem respectivamente 80% e 82%
de sua populagdo territorial com a oferta de servicos basicos. Ja regides metropolitanas como
Belo Horizonte e Campinas apresentaram um percentual de 98% da sua populagdo atendida, e

entre o maior destaque, tem-se Florianopolis com 99% em 2010 (PNUD, 2021).

Em termos tedricos, a obra “Principios da Economia" de Marshall (1890) apresentou um dos
primeiros trabalhos referentes a literatura sobre economia de aglomeragdes, em que o autor
explora as vantagens de concentrar firmas e trabalhadores que atuam em um mesmo setor
econdmico dada uma mesma area geografica. Em sua obra, o autor também exibe o conceito de

"triade marshalliana” que mostra como as trés principais razdes levam a concentracdo das
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atividades no espago geografico, resultando a localizacdo dos trabalhadores em um polo
especializado de trabalho, efeito do encadeamento de fornecedores-usudrios e interagdes de
aglomeragoes, que ramifica o conhecimento tecnologico. Outrossim, as aglomeragdes também
oferecem externalidades positivas que correspondem ao tamanho do crescimento urbano. A
concentragdo das pessoas em um mesmo local gera as externalidades positivas, principalmente
para empresas e firmas, visto que, a proximidade locacional dos agentes econdmicos favorece
o crescimento da produtividade das firmas, contraditando os efeitos negativos das deseconomias
de aglomeragdo, que podem produzir diferentes problemas referentes a infraestrutura urbana, a

acessibilidade, meio ambiente, aos custos e a qualidade dos servicos (GALINARI, 2006).

O transporte publico urbano recebe um importante papel nesse contexto por ser o responsavel
pela locomogao da populagao que mora nos centros mais distantes dos polos de bens e servigos.
Além disso, considerando a grande concentracdo da populagdo que existe nas metropoles, um
sistema de transporte publico de qualidade e adequado para atender as necessidades da cidade
¢ capaz de atingir diretamente o desenvolvimento regional e econdémico. Quando se relaciona o
uso adequado do solo com o planejamento eficiente dos transportes, tem-se o equilibrio entre
oferta de transporte com a demanda socioecondmica das metropoles brasileiras (CAMPOS,

2006).

Nesse sentido, Zandonade e Moretti (2012) trouxeram para a discussdo do tema a dispersao e
metropolizagdo como um dos principais fatores para a transformacao do sistema de mobilidade,
que até entdo era considerado um elemento estruturado em forma de trabalho e moradia nas
grandes cidades. O modelo territorial, visivel em 2022 no Brasil, se relaciona a expansao da
mobilidade que ocorreu na década de 1970. Nessa nova estrutura regional, a valoriza¢do da
terra se da pela possibilidade de acesso aos locais de interesse. Portanto, tem-se um crescimento
urbano nas metropoles brasileiras, que ¢ acompanhado pelo aumento dos deslocamentos que
utilizam veiculos motorizados, dentre estes, onibus, automoveis particulares e motocicletas

(VASCONCELLOS, 2016).

O conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel e disposi¢do do uso do solo trabalham para
garantir o acesso aos bens e servigos a toda populagdo urbana de maneira eficiente, de modo

que ndo comprometa as necessidades e oportunidades das geracdes futuras. Com um
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planejamento urbano adequado torna-se possivel atender as necessidades de uma maior parcela
da sociedade, como pessoas que se deslocam por meio do transporte publico urbano, bicicletas
ou a pé (o chamado transporte ativo). Em decorréncia disso, muito se fala sobre a importancia
de encontrar alternativas que usem parametros de sustentabilidade para auxiliar o planejamento
das grandes cidades, pois existe uma ligag¢ao entre a gestao eficiente da cidade e a necessidade

do uso racional dos recursos (FILHO, 2012).

Nesse mote de pesquisa, esta monografia tem como objetivo central analisar o processo de
expansao urbana nas metropoles brasileiras, buscando as principais discussdes teoricas e
empiricas referentes ao processo de urbanizagdo e fazendo uso de algumas informacgdes
estatisticas do Censo Demografico de 2010. Especificamente, pretende-se caracterizar o
processo de urbanizagdo acelerado e propor alternativas de transporte de passageiros e politicas
publicas que visam a mobilidade urbana sustentavel. Além disso, pretende-se discutir a
implementagdo de politicas publicas que possam ser usadas nas metropoles brasileiras a fim de
reduzir o uso de transporte individual motorizado. A monografia se apresenta como uma
ferramenta util para entender a formacao das metropoles e quais alternativas podem ser
ajustadas para uma melhor eficiéncia econdmica, social e ambiental. Desse modo, essa proposta

de pesquisa se propoe a responder a um problema especifico para a economia brasileira:

“Como atender a expansdo urbana nas metropoles brasileiras usando alternativas que

reduzam o uso do transporte individual motorizado?”

Sendo assim, o processo de expansdo urbana nas principais metropoles brasileiras,
especialmente a urbaniza¢do acelerada, e as alternativas de transporte de passageiros mais
vidveis visando a uma mobilidade urbana sustentavel podem ser adequadamente captados por
uma analise exploratoria dos dados por meio de tabelas, graficos, quadros e figuras. Para tanto,
esta monografia busca utilizar as informagdes do Censo Demografico de 2010 do IBGE, bem
como a nova versao do Atlas de Desenvolvimento Humano no Brasil (PNUD), que compila os
bancos de dados mais recentes do proprio IBGE e também de outros 6rgaos como o DATASUS.
Os dados da Secretaria Nacional de Transito (SENATRAN), da Associacdo Nacional das
Empresas de Transporte Urbano (NTU), bem como os trabalhos do Instituto de Pesquisa

Econdmica Aplicada (IPEA) também compdem a base de dados utilizada para caracterizar o
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cenario proposto. Por conseguinte, a partir da analise exploratoria espera-se identificar os
desafios em termos de mobilidade urbana e de politicas de transporte urbano, bem como
identificar as disparidades entre as grandes cidades existentes e os fatores socioecondmicos
envolvidos no rapido processo de urbanizagdo. Mediante o uso de tabelas, graficos, figuras, sera
possivel ilustrar o cenario proposto e apontar possiveis caminhos em termos de politicas

publicas, dado que o debate em curso ¢ de interesse de todos.

Além deste capitulo introdutdrio, esta monografia se estabelece em mais trés capitulos. O
Capitulo 2 trata das economias de aglomeragdes, urbanizagao e mobilidade urbana. Neste, serdo
elencados os estudos da Economia Urbana e também as Teorias Classicas da Localizagdo, além
de uma ampla revisdo empirica acerca do tema. Por sua vez, o Capitulo 3 descreve a analise
exploratoria das bases utilizadas para entender o processo de expansao urbana nas metropoles
brasileiras. Por ultimo, o Capitulo 4 reporta as principais consideragdes e as futuras extensoes

da pesquisa.
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2 ECONOMIAS DE AGLOMERACOES, URBANIZACAO E MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL

Neste Capitulo 2, serdo analisados os estudos de Economia Urbana e das Teorias Classicas da
Localizagdo, que embasam o estudo. Além disso, o capitulo também apresenta ao final uma
revisdo empirica de trabalhos aplicados e tedricos que versam sobre a economia urbana, a

mobilidade urbana sustentavel e o transporte de passageiros.

2.1 Economias de Aglomeracdes, Monocentrismo e Mobilidade Urbana Sustentavel

Segundo Galinari (2006), um dos primeiros trabalhos referentes a literatura sobre economia de
aglomeragdes surgiu com Marshall (1890) em sua obra Principios da Economia, em que o autor
explora as vantagens de concentrar firmas e trabalhadores que atuam em um mesmo setor
econdmico dada uma mesma area geografica. Em sua obra, o autor revela a existéncia de duas
forcas que geram o aumento da escala de produgdo, sdo estas: as economias de escala e as
economias de aglomeragdes. Sendo o primeiro evento possivel quando firmas, que atendem as
mesmas atividades econdmicas, estdo agrupadas em um espaco, € por isso, adquirem ganhos de
produtividade com retornos crescentes de escala. J& as economias de aglomeracao resgatam os
beneficios auferidos a uma empresa que se beneficia da economia de escala, tendo trés fontes

distintas para o autor, conhecidas hoje como "triade marshalliana".

Para Marshall (1920), as trés principais razdes que levam a concentragdo das atividades no
espaco geografico referem-se a localizacdo dos trabalhadores em um polo especializado de
trabalho, efeito do encadeamento de fornecedores-usudrios e interacdes de aglomeracdes, que
ramifica o conhecimento tecnologico. O autor defendia que o efeito de uma industria localizada
¢ positivo para a concentragdo de mao-de-obra especializada e que gera mercado constante.
Outro ponto, seria o encadeamento de fornecedores que determina quanto uma firma vende de
produtos para a outra, frente o quanto uma firma compra em produto de outra firma. Com isso,
cria-se entre as firmas participantes um sistema viavel para a especializacdo em segmentos que
fazem parte do processo de produgao local. Ja as interagdes que ocorrem devido a proximidade
geografica defrontam o transbordamento de conhecimento por meio de troca de informacdes
relevantes para o desenvolvimento dos processos e produtos derivados das firmas locais

(STORPER; VENABLES, 2001).
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Essas trés fontes de economias de aglomeragdes descritas por Marshall (1920) foram estudadas
a fundo por economistas urbanos e regionais, que se baseiam na classificagdo originada com
Ohlin (1933) e Hoover (1937,1948). Com essa classificacdo, as economias de aglomeragdes
passam a ser categorizadas como retornos internos de escala, economias de urbanizacdo e
economias de localizacdo. Quando os resultados positivos da aglomeragdao concentram as
atividades em um mesmo setor ¢ mesma localizagdo, sdo chamadas de economias de
localizagdo, a medida que os beneficios sdo concentrados para uma série de setores locais, como
as industrias, sdo chamadas de economias de urbanizacdo. As externalidades positivas
correspondem, em grande parte, as descri¢des da “triade marshalliana” e estdo associadas ao

desenvolvimento de clusters industriais de setores particulares (BALTAGTI et al., 2004).

No caso das economias de urbanizagdo, as externalidades positivas podem se apresentar para as
firmas por meio de diferentes setores, em um mesmo local. Jacobs (1969) defende a diversidade
das atividades em um local o grande fato gerador de externalidades, mesmo concordando com
a produtividade oriunda da especializacdo, a autora argumenta que esse modelo limita o
crescimento, diferentemente da diversificagdo de mao-de-obra, que abre espago de antigos
trabalhos a novos. Na visdo de Jacobs (1969), as inovagdes sdo oriundas de uma fonte de
divisdes do trabalho que sdo potenciais para a criagdo e¢ que se multiplicam rapidamente
conforme o mercado apresenta novos bens e servigos. Além disso, quanto maior o volume das
divisdes de trabalho maior sera a capacidade de uma economia inserir novos bens e servigos. A
autora conclui que a diversificacdo e especializagdo nao sdo conceitos contrarios. Ademais,
entende que os centros urbanos sdo polos de inovagdo por oferecerem multiplicidade de
tecnologia, conhecimento e bens e servigos em um mesmo ambiente econdomico (GALINARI,

2006).

Essa diversificagdo das atividades, mesmo ndo sendo diretamente relacionadas por setores,
ainda assim irdo se agrupar na economia local, atraido a oferecer servigos para os trabalhadores
e empresas pertencentes ao local. No geral, as externalidades positivas oriundas das economias
de urbanizagdo sao relacionadas a grandes cidades, que tem sua economia como dominadora de
setores especificos. Por outro lado, em cidades pequenas pode acontecer a dominagao por
economias de localizacdo particulares, nesse caso, um nimero inferior de setores individuais

domina as cidades, ao invés da cidade dominar os setores (BALTAGI ef al., 2004).
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Outro assunto estudado no ambito da economia urbana ¢ a questao da centralidade urbana. Esse
tema vem sendo explorado por meio de fungdes de densidade que sintetizam a informagao
acessivel com duas variaveis: a densidade e as unidades de distancia em rela¢dao ao centro de
negocios, os chamados Central Business District (CBD). O autor Clark (1951) foi um dos
primeiros a aprofundar fun¢des de densidade de populag¢ao urbana, porém nao contribuiu com
nenhum modelo formal. O conceito de CBD relaciona-se com o fator temporal, no qual a ideia
principal € de primeira regido central, ou seja, centro historico da cidade. No modelo de cidades
monocéntricas, 0 CBD esta associado a uma area que possui maior valor monetario da terra e
salario quando comparado a outras localidades intra-urbanas (CAMPOS, 2018). O modelo de
cidade monocéntrica de Alonso (1964), Muth (1969) e Mills (1967), conhecida como sintese
AMM, apresentaram uma importante contribui¢do para os estudos de funcao de densidade. O
modelo monocéntrico baseia-se na existéncia de um trade-off para as familias entre os custos
de deslocamento e o local de moradia, trazendo para a discussdo uma organizacdo espacial de
diferentes condigdes populacionais dos residentes em que consiste em um Unico centro de

concentragao dos trabalhos (NADALIN, 2010).

Os estudos sobre os modelos de cidades monocéntricas sustentam-se no uso do solo, sendo
assim, estes modelos lidam com caracteristicas exclusivas deste recurso, ou seja, incorporam a
localizagdo e o espago como instrumentos de andlise econdmica. As caracteristicas do solo sdo
definidas pela sua uniformidade e imobilidade, neste caso, ¢ indivisivel e s6 pode estar
localizado em um espaco ao mesmo tempo. Essas caracteristicas reservam para as analises de
modelos microecondmicos preferéncias sempre concavas € nunca convexas. Isso porque um
pressuposto da microeconomia traz a convexidade das preferéncias como sendo a escolha por
uma cesta de bens mais diversificada. Ademais, com a caracteristica de indivisibilidade da terra,
a diversidade da mesma nao ¢ atingida. A Figura 1 mostra como esse ponto corresponde a nao

convexidade das preferéncias por localizagdo ndo convexas (NADALIN, 2010).

A partir disso, 0 modelo basico AMM definiu a curva bid-rent, que € responsavel por determinar
o aluguel maximo que as familias estdo dispostas a pagar em uma localizacdo x para manter a
sua utilidade constante. Com a variacdo do nivel de utilidade, encontram-se um conjunto de

curvas bid-rent que condiz as preferéncias de cada familia. A partir da maximizacdo do
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problema nota-se que a variavel de custos de transporte tem influéncia na decisao de escolha,
assim como, o tamanho do lote e a distancia do centro de nego6cios. Com isso, a inclinagdo das
curvas representa um indicativo de distancia em relagao ao centro de negocios e, havendo um
aumento nos custos de transporte a disposi¢ao a pagar diminui, logo, o preco do aluguel deve
ser proporcionalmente menor. Em suma, a inclinagao da curva que corresponde ao aluguel da

moradia varia conforme o custo de transporte (PEREIRA et al., 2011).

FIGURA 1 - Curvas de indiferenca transformadas em curvas de bid-rent

A
Localizacdo S2 Escolha otima: (0,S%2)

S*2

. Restri¢ao orcamentiri
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[
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Fonte: Cavalcante (2008).

Contudo, mesmo tendo grande espago nos estudos de economia urbana, o modelo de cidades
monocéntricas enfrentaram criticas. Dai em diante, Fujita e Ogawa (1982) foram os primeiros
a desenvolverem um modelo formal de cidade policéntrica, em que os moradores e as firmas
tomam decisdes de forma endogena (PEREIRA ef al., 2011). Para alcancar o objetivo desejado
no modelo, os autores consideram a cidade linear em que a escolha de localizacdao das familias
¢ apoiada na localizag¢do das firmas, pois a distancia entre o local de moradia e o local de
trabalho influencia a utilidade das mesmas. Outra varidvel atrelada a localizacao das firmas sao

os salarios pagos as familias (CRUZ et al., 2011).

Por outro lado, as firmas ndo dependem das decisdes das familias para escolherem a sua
localizagdo, mas sim, da escolha de outras firmas em relagdo ao espago que irdo localizar-se.
Sendo assim, a principal contribui¢do deste modelo ¢ trazer para a discussdo as forgas de
aglomeracgdo das firmas no contexto da estrutura espacial intra-urbana. O modelo apresentado

por Fujita e Ogawa (1982) consegue mostrar solucdes analiticas, € com isso, os autores propdem
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possiveis solugdes de equilibrio. Além destas solugdes se basearem em parametros, as mesmas
utilizam da varidvel-chave do modelo AMM, que ¢ o custo com transporte, porém duas outras
variaveis também sdo importantes: as economias de aglomeracdes € o como estas interferem na
producdo. Assim, apresentou-se o primeiro modelo de cidade policéntrica exposto na literatura

sobre economia urbana (NADALIN, 2010).

Além das economias de aglomeragdo e das teorias ligadas ao campo da Economia Urbana, a
mobilidade urbana sustentavel também esta no debate em curso sobre as politicas urbanas. Por
exemplo, em tempos atuais (2022), quando se analisa o processo de urbanizacao da populagao
brasileira, ¢ notavel importantes modificagdes ao longo do tempo, que ganharam destaque na
década de 1960. Nesse periodo, por exemplo, a populacdo urbana no Brasil ja era de 33 milhdes
de pessoas e em 1980, ap6s 20 anos, esse nimero mais que dobrou, atingindo 79 milhdes (IBGE,
2021b). Com isso, o processo de urbaniza¢do foi intenso e a acessibilidade se associou ao uso
de veiculos motorizados. O processo de urbanizacao se deu de forma diferente daquele ocorrido
nos paises de primeiro mundo, pois ocorreu simultaneamente ao processo de industrializagao,
diferente de como ocorria em paises desenvolvidos, na qual o processo de urbanizacao foi
consequéncia da industrializagdo (RAIA JUNIOR, 2000). Ademais, cabe enfatizar que a
economia brasileira teve durante o século XX o fluxo migratério do éxodo rural, fato que
culminou na diminui¢do da populagdo rural e crescimento da urbana. Esse processo, decorrente
do processo de industrializa¢do do Brasil, proporcionou um movimento migratorio para a regiao
Centro-Sul. Com isso, houve o crescimento das principais cidades do Sudeste (GREMAUD;

VASCONCELLOS; TONETO JUNIOR, 2017).

Considerando a forma que se deu o processo de urbanizagdo no Brasil, as principais regides
metropolitanas foram ajustadas para favorecerem o uso de transporte individual motorizado,
por meio de amplificacdo de vias, estudos pensados para o modal do transporte individual que
garantem maior fluidez de transito. Esse tipo de amplificacdo bate de frente com a tese de
convergéncia tripla, na qual diz que qualquer investimento em infraestrutura que busque
facilitar o deslocamento de veiculo individual motorizado em vias de grande congestionamento
serd um movimento de inutilizacdo dos investimentos. Isso porque, no primeiro momento,

ocorreu uma redugdo no tempo de viagem, em seguida essa reducao visa atrair novos usuarios
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que nao optaram pelo uso daquela rota ou pelo modal de transporte; no terceiro momento témse

a volta das mesmas condi¢des de congestionamento (NOBRE, 2004).

Dentro desse processo, ndo existe problema do ponto de vista do individuo, mas € possivel notar
quando ¢ verificado o funcionamento das cidades e a qualidade de vida urbana, decorrente das
externalidades negativas geradas por esse padrao individual motorizado (CARVALHO, 2016).
Com um planejamento urbano adequado, torna-se possivel atender as necessidades de uma
maior parcela da sociedade, como pessoas que se deslocam por meio do transporte publico
urbano, bicicletas ou a pé. Em decorréncia disso, muito se fala sobre a importancia de encontrar
alternativas que usem parametros de sustentabilidade para auxiliar o planejamento das grandes
cidades, pois existe uma ligacdo entre a gestdo eficiente da cidade e a necessidade do uso

racional dos recursos (FILHO, 2012).

A mobilidade urbana pode ser pensada dentro do conceito de desenvolvimento sustentavel,
visando promover o equilibrio entre a realizacao das necessidades humanas com a conservacao
ambiental. Para atender as satisfagdes humanas sem comprometer o funcionamento da
economia ¢ preciso manter a compatibilidade estavel entre a demanda da populacao e a oferta
dos bens e servigos, impedindo irregularidades ao longo do tempo. Ao mesmo tempo, visando
0 menor impacto ambiental que ndo comprometa a oferta de bens e servigos das geracdes
futuras. Com essa sincronia, trabalham-se as trés dimensdes da mobilidade urbana sustentavel,
assim como no desenvolvimento sustentavel: econdmica, social ¢ ambiental (CARVALHO,

2016).

Na o6tica da sustentabilidade ambiental, esses conceitos adaptados para a mobilidade urbana
norteiam os pressupostos basicos para a mobilidade urbana sustentavel. Desse modo, agrega-se
o uso de tecnologias mais limpas, do ponto de vista ambiental, visando o aumento da
participagao do transporte publico integrado € um bom planejamento urbano. Ja na econdmica,
busca-se um investimento na melhoria dos servigos permanentes e na expansao da rede destes
servigos, além da cobertura de custos e o balanceamento entre oferta ¢ demanda. Por fim, o
dimensionamento da justi¢a social que cuida da imobilidade dos mais pobres, promovendo o
deslocamento social justo, atende as areas mais carentes e suporta o custo compativel desses
usudrios, ndo deixando de garantir a acessibilidade universal ao transporte publico

(CARVALHO, 2016).
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2.2 Teorias Classicas da Localizacao

Dentro das Teorias Classicas da Localizagdo da Economia Regional existe uma discussao a
respeito da visdo geral da economia espacial como sendo o produto de um trade-off entre
diversos tipos de economias de escala na producdo de bens e o custo da mobilidade destes, além
de pessoas e informacdes. Essa perspectiva sugere que o local onde ocorrem as atividades
econdmicas ¢ resultado de um equilibrio de for¢as que agem em diregdes opostas com
consumidores e empresas. Essa visdo acerca do trade-off esta no centro da geografia econdmica,
desde trabalhos mais antigos de autores como Losch (1954). A Figura 2 ilustra a linha do tempo

dos autores que contribuiram para a teoria classica da localizacdo (CRUZ et al., 2011).

FIGURA 2 - Teorias classicas da localizacao
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Fonte: Elaboragao propria (2022).



23

As teorias classicas da localizacao sao constituidas por um conjunto de trabalhos de pensadores,
que deu inicio com Von Thiinen (1826) e seguiu até Isard (1956) e buscam estudar as decisdes
de ponto 6timo, ou seja, do ponto de vista da firma, levando em consideragdo decisdes que
minimizem os custos de transporte e determinam a localiza¢ao geografica 6tima, que maximiza
os lucros. O pioneiro Von Thiinen (1826) ¢ o responsavel pela teoria do uso do solo e por
introduzir a principal matéria de estudo de como a economia se organiza no espago, mesmo
vindo depois de outros pesquisadores. O autor foi o unico que conseguiu unir geografia e
economia considerando os aspectos espaciais e, a partir disso, ficou mais facil expor a dindmica
econdOmica nas cidades e sua formagao e a desenvolver o conceito de renda altamente espacial

(SIMOES, 2003).

Em sua obra, O Estado Isolado, Von Thiinen (1826) analisou o comportamento das atividades
agricolas para caracterizar o espago, a partir de diversos fatores como, a qualidade do solo,
condi¢des geograficas, relevo, entre outros. Em sua andlise, algumas caracteristicas sdo
importantes como o prego da terra € o uso do solo que podem variar entre os locais, além disso,
Thiinen deu mais enfoque para o diferencial locacional, ou seja, transporte/custo de espago.
Esse ponto divergiu da teoria de Ricardo, que se concentrou na fertilidade das terras para
explicar o prego, enquanto Thiinen focou em explicar o preco diante de diferenciais locais como
transporte/custo. Em uma configurag@o simples, o pesquisador representou o espaco como uma
planicie estabelecendo a homogeneidade da terra sob qualquer aspecto, exceto pela distancia
em relacdo ao centro, conhecido como Central Business District (CBD), espago onde ocorrem
as transacdes econdmicas dos produtos agricolas. Contudo, o modelo pressupde a extensao da
cidade mercado e ndo analisa a sua existéncia. Por fim, a alocacdo de um pedago de terra
proxima ao centro, afetaria os custos de producdo das demais culturas de forma indireta, pois

esse movimento for¢a o distanciamento da cidade centro (GALINARI, 2006).

Ja o modelo de Weber (1909), publicado pelo titulo Teoria da Localiza¢do das Industrias,
buscou determinar a localizagdo de uma atividade industrial a partir de trés fatores: os custos
com transporte, custos com mao de obra e forcas de aglomeracao e desaglomeracao. O espaco
escolhido para sediar a firma era pensado de tal forma que os custos com relagdo a transporte
fossem minimos. Portanto, como mostra a Figura 3, os custos com transporte exerciam papel

importante na decisdo 6tima de localizagao das firmas, pois era relacionado diretamente com a
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matéria prima e o produto final. No modelo triangular de Weber o autor encontrou um ponto
otimo (ponto p) localizado entre o mercado (ponto C) e as fontes de matéria prima (pontos M1
e M2) de maior vantagem, que oferecem um menor custo possivel. A partir disso, o ponto de
equilibrio fica disponivel para se deslocar, ceteris paribus, a partir de variagdes no peso do

insumo/produto ou no custo de transporte (CRUZ et al., 2011).

FIGURA 3 - Triangulo Locacional de Weber

Fonte: CRUZ et al., 2011.

Na sequéncia da linha do tempo da teoria classica da localizagdo, Walter Christaller (1933)
objetivou o seu modelo, Os Lugares Centrais (1933), em responder questdes sobre tamanho,
distribui¢do e quantidade de cidades. Assim sendo, o autor esbogou regras que o permitiram
atingir a teoria dos lugares centrais. Christaller (1933) pesquisou o formato das firmas que
permitia o atendimento amplo entre todos os consumidores e minimizaria a distancia entre as
mesmas. Conforme a Figura 4, os circulos desenhados diminuem as distancias entre areas,
porém, ndo absorvem todo o espaco. Contudo, se as firmas se aproximam entre elas para atender
ao mercado consumidor, forma-se uma estrutura de colmeia, excluindo a distancia até entdo

existente (CRUZ et al., 2011).
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FIGURA 4 - A formacao dos hexiagonos de Christaller

Fonte: CRUZ et al., 2011.

A grandeza das areas de mercado ¢ definida a partir dos custos de transporte e da
elasticidadepreco do produto analisado. Quanto mais baixo o custo de transporte ¢ elasticidades,
mais amplas serdo as areas de mercado, a explicagdo de Christaller é que bens inferiores
possuem maior demanda e, portanto, os ofertantes se instalam aos arredores de seus mercados,
com areas menores. Ja bens de ordem superior funcionam inversamente. Além disso, bens
produzidos em economias de escala terdo a sua produgdo concentrada no espago, € por isso,
recebem maiores areas. O estudo mostrou que, apesar de Christaller concluir que a oferta de
bens impulsiona o aumento das cidades e que a oferta seria distribuida entre essas, o autor nao
conseguiu abordar o surgimento da hierarquia urbana por meio de um modelo microecondmico

genérico (CRUZ et al.,, 2011).

O economista alemao Auguste Losch compartilhou os objetivos de Christaller quando publicou
a sua obra em 1940, intitulada Die rdumliche Ordnung der Wirtschaft', trazendo a proposta de
hierarquia entre as areas de mercado. O destaque no modelo de Losch (1940) foi a elaboragao
de um modelo micro-fundamentado que mostrasse um padrdo locacional destacando a
distribuicao espacial do sistema econdmico. A teoria do modelo de Losch pressupde a existéncia
de monopolistas que atuam em um mercado, em que, os consumidores sdao bem distribuidos

pelo espaco. A Figura 5 representa o cone de demanda de Losch.

1 A tradugdo ¢ intitulada 4 ordem espacial da economia. A obra teve a sua edi¢do inglesa langada em 1954 com
o titulo The economics of location.
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FIGURA 5 - Modelo de cone de demanda de Losch
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Fonte: CRUZ et al., 2011.
Conforme Figura 5, t€m-se que o volume do cone retrata a receita total e a quantidade demanda

vai variar de acordo com o prego na origem somado ao custo de transporte. A vista disso, ceteris
paribus, as areas de mercado serdo proporcionais a densidade da demanda, a elasticidade-prego
e 0s custos com transporte. Sendo assim, existe uma grande semelhanga entre a hierarquia
urbana obtida por Losch e Christaller. Contudo, o destaque de Losch se dé pelo surgimento de

lucro extra mutual aos ganhos de escala, que logo, sdo influenciados pelas areas de mercado

(SIMOES, 2003).

No fim da linha dos pensadores classicos que discutem a teoria da localizagdo apresenta-se
Walter Isard autor da obra Location and Space Economy ? de 1956. Segundo o modelo proposto
por Isard (1956) de sintese geral, a regido ndo deveria ser estudada apenas por pontos de vista
econdmicos, mas também, por condigdes demograficas, tecnoldgicas e sociais. Entdo fica
implicito a ideia de hierarquia, polarizagao, utilidade e acdo (COSTA; COSTA, 2014). Destarte,
a proxima secdo reporta os trabalhos aplicados e tedricos acerca de temas relacionados a
expansdo urbana nas metropoles brasileiras e as questdes de acessibilidade e uso do transporte

de passageiros.

2.3 Revisao Empirica

2 Obra que contribuiu significativamente para a linha de pensamento do campo da ciéncia regional.
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No cenario brasileiro € possivel encontrar diversos trabalhos que versam sobre a expansao
urbana nas metropoles e que se dedicam a explicar, seja em forma de modelos aplicados ou
analise descritiva, como este trabalho, a acessibilidade da populagdo e como sdo trabalhadas
politicas publicas para melhorar as condi¢des de acesso existentes. Para a Regido Metropolitana
de Sao Paulo (RMSP), por exemplo, Nadalin (2020) estudou as condigdes de acesso as
comunidades e questionou se estas seriam pontos estratégicos para viver, dado um nivel de
acessibilidade e, em caso afirmativo, se esse tipo de moradia traria retornos positivos para a
economia. Para isso, a autora agrupou trés fontes de dados distintas, entre estas a pesquisa
Origem-Destino (OD) de 2017, referente as comunidades da cidade de Sao Paulo e avaliou a
existéncia do efeito heterogéneo para os moradores das favelas, medindo o efeito causal da
acessibilidade sobre os resultados econdmicos. Utilizando a modelagem econométrica, a autora
obteve a descri¢do dos dados dos municipios de Sdo Paulo que indicaram que poucas sdo as
comunidades na regido paulista que estdo bem localizadas. Além disso, os resultados mostraram
que o efeito heterogéneo da acessibilidade para moradores de comunidades € tao negativo que
supera o efeito positivo da acessibilidade em geral e contradiz a ldgica das politicas

antigentrificagdo para comunidades.

Outros pesquisadores que também se propuseram a estudar a acessibilidade e deslocamento
foram Haddad et al. (2015). Os autores focaram em explicar os custos e beneficios da politica
econdmica do metrd para a economia da cidade metropolitana de Sao Paulo. Empregando a
modelagem de Equilibrio Geral Computavel (EGC), que pode simular o impacto da remocgao
de um ou mais setores econdmicos, foi possivel estimar diferentes tempos de deslocamento e
acessibilidade de empregos sobre os ganhos de produtividade individual. Os autores concluiram
que o sistema de transporte publico urbano da metropole paulista reduz a frota de veiculos de
uso individual e, como consequéncia, aumenta a capacidade das rodovias, reduzindo custos com

transporte, por exemplo.

Além do trabalho mencionado anteriormente, os autores Haddad e Vieira (2015) usaram a
mesma estrutura metodologica de Haddad et al. (2015) para incrementar a discussdao sobre o
aumento do tempo de descolamento dos trabalhadores urbanos da RMSP, em que usam dados
da Pesquisa OD 2007 feita na regido paulista. Os autores exploram a relacdo existente entre o

tempo de deslocamento, mobilidade e a produtividade em conjunto com os efeitos do equilibrio



28

geral pertencente a um sistema econdmico espacial. Dessa maneira, Haddad e Vieira (2015)
conseguiram explorar as perdas econdmicas que a valoragdo do tempo casa-trabalho pode
resultar e apresentaram parametros aditivos para analise de projetos de mobilidade urbana

voltados a RMSP.

Outros pesquisadores que buscaram estudar a RMSP foram Campos ¢ Azzoni (2021). Os
autores estimaram o prémio salarial intra-urbano e sua atenuagdo conforme a distancia da area
metropolitana de S3ao Paulo para entender o efeito da aglomeragdo. Usando microdados
geocodificados do Ministério do Trabalho (RAIS-TEM), entre o periodo de 2002-2014, os
autores formaram células de estudo de 0,5 km?, 1 km? 2 km? e 4 km? A partir disso,
encontraram um percentual para o prémio salarial intra-urbano de 1,12% na célula de 0,5 km?,
1,02% para as células de 1 km? e 0,56% para as de 2 km?. Porém, quando houve o aumento para
4 km? o percentual salarial subiu para 0,85%, o que mostrou uma ndo linearidade entre o
tamanho da célula e o prémio salarial. Consequentemente, concluiram que além de 2 km? o
prémio salarial poderia aumentar ou diminuir, sem um certo padrdo. Esse fendmeno estaria
relacionado com a possibilidade de aproximagao de outras células densas, que podem capturar

efeitos positivos a partir do distanciamento.

J& Vianna e Machado (2016) explicaram a perda econdmica gerada considerando o
deslocamento dos individuos a partir da criagdo de uma matriz de correlagdo de Método dos
Minimos Quadrados Ordindrios (MQO). Com isso, os autores identificaram o Produto Interno
Bruto (PIB) perdido para diferentes dimensdes do Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal
(IFDM). Com dados obtidos da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD),
referentes a nove regides metropolitanas brasileiras, além do municipio de Brasilia, entre os
anos de 2001 a 2012, os autores encontraram aumentos significativos que relacionam o
percentual do PIB perdido em deslocamentos. Além de tudo, também apresentaram a
oportunidade de melhoria no bem-estar social futuro caso aumentasse a oferta de mobilidade

de uma metropole.

Pero e Stefanelli (2015) estudaram, entre os periodos de 1992 a 2013, as mudangas no tempo
de deslocamento a partir de caracteristicas especificas do trabalhador. Analisando dados da

PNAD gerados pelo IBGE, os autores trataram as bases conforme abordagem empregada por
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Pereira e Schwanen (2013) e encontraram um aumento no tempo médio entre casa-trabalho,
que se acentuou em 2003. Contudo, algumas regides ganharam destaque devido a deterioragdo
das condicdes de transportes, casos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) e
Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), na qual ja haviam atingido tempo médio acima de
45 minutos. Além disso, regides metropolitanas como Recife e Salvador também apresentaram
um crescimento no tempo médio elevado, colocando em evidéncia a necessidade de

planejamento e acao de politicas publicas na drea da mobilidade urbana.

Outros autores contribuiram com estudos sobre mobilidade urbana para as cidades brasileiras
baseando a sua discussdo em politicas publicas. Soriano et al. (2020), por exemplo, analisaram
o efeito sobre o nivel de objecdo na implementagdo de iniciativas que consideram a Gestao de
Demanda por Viagens (GDV). Para tanto, foi utilizado o calculo do Indice de Mobilidade
Corporativa (IMOC) que levou em consideracdo as caracteristicas de uma empresa privada e
outra publica. Os autores mostraram que para paises em desenvolvimento a implementacao de
medidas que consideram o nivel judicidrio podem gerar efeitos positivos para a mobilidade
sustentavel. Dentre as medidas aplicadas para a GDV, as a¢gdes mais adequadas estdo dentro do
campo alternativo de trabalho, ou seja, que controlam a quantidade de viagens entre
casatrabalho. Uma ressalva que foi notada devido a diferenciagdo entre tipos de empresas foi
que essa ultima medida ¢ mais flexivel para empresas privadas, dada a sua estrutura de trabalho,
frente a uma empresa publica que segue regras de funcionamento de servigo definidas por poder

superior.

Por sua vez, a fim de estudar a aceitag@o entre os individuos a partir de esfor¢os empenhados
em politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel, Paiva (2020) usou a metodologia de 10
passos proposta por Costa (2011). O estudo feito para a cidade de Fortaleza apresentou uma
elaboracdo de uma escala que avaliou a atitude dos individuos em relagdo a mobilidade urbana.
Empregando uma escala de avaliacdo classificada em trés secdes principais de estudo: (1)
bibliografica, (2) documental e de (3) campo, o autor analisou dois modais bases de mobilidade
que estao relacionados as politicas de transporte ativo, referente a ciclovia, e transporte publico,
representado por Onibus. As analises mostraram que tanto no modal de transporte publico
quanto para o modal de ativos as politicas publicas de mobilidade urbana sustentdvel teriam

ampla aceitacdo pelos individuos da cidade de Fortaleza.
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Os autores Zanchetta, Mattos e Portugal (2019) buscaram simular o efeito de uma politica de
pedégio urbano. Para tanto, os autores desenvolveram um Diagrama de Causa e Efeito (DCE)
a partir do levantamento bibliografico de variaveis que influenciam o sistema de transporte
urbano e valendo-se da analise Dinamica de Sistema (DS) para elaboragdo destes modelos.
Como efeito da implementagao do pedagio urbano foi identificado a possibilidade de promogao
da mobilidade urbana sustentavel e da arrecada¢do de uma verba, gerada pela receita do
pedagio, que poderia resultar em investimentos de infraestrutura de transporte. Com as saidas
encontradas, os autores sugerem a realizacdo de um Diagrama de Estoque e Fluxo (DEF) que
possibilitaria o uso de simulagdes com dados reais para observar o comportamento das variaveis

ao longo do tempo com base em cenarios de municipios brasileiros.

Seguindo outra linha de estudo, mas no mesmo tema de acessibilidade urbana, Guimaraes ¢
Lucas (2019) evidenciaram em seu trabalho a importincia da justica no planejamento do
transporte coletivo no Brasil. Para a coleta de dados, os autores empregaram uma pesquisa de
tipo Survey online com corte transversal, realizada em 2015, e obtiveram opinides de
funcionarios e planejadores do transporte urbano a respeito de suas percepgdes da realidade da
populacdo usudria do transporte coletivo e das condigdes espaciais nas quais estdo submetidas.
Entre os principais resultados, os autores encontraram que os profissionais da area nao sao
alheios as desigualdades existentes no setor urbano associado a segregagdo social urbana e
confirmaram o que a literatura mostra, ou seja, que pessoas de baixa renda enfrentam, em média,
maior tempo de viagens no transito. Outro aspecto que se refere ao planejamento urbano
sustentavel ¢ que embora esse conceito seja amplamente difundido entre os profissionais da

area, 0 mesmo nao esta interligado com a equidade social dos projetos apresentados.

Outras pesquisas se propuseram a estudar a efetividade de politicas publicas para cidades
brasileiras. Assungdo (2012) utilizou o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS),
desenvolvido por Costa (2008), para averiguar a possibilidade de adocdo de politicas publicas
por meio da andlise da mobilidade urbana sustentavel para a cidade de Uberlandia. Embora a
cidade ndo tenha sido caracterizada como modelo de mobilidade sustentavel foi aferido um
valor padrao para esses casos de 0,717, partindo de uma escada de 0,00 a 1,00 que indicou a¢des

efetivas de politicas publicas. Os resultados indicaram a grande contribui¢do de dominios
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ligados a aspectos sociais, ambientais e de acessibilidade que estao ligados a mobilidade urbana
sustentavel. Essa descoberta, confirmou a importancia do uso da ferramenta IMUS para avaliar

o desempenho de municipios e tratar as necessidades conforme os resultados obtidos.

A pesquisadora Miranda (2010) também fez uso do indicador IMUS para realizar o calculo do
indice de mobilidade urbana sustentavel para a cidade de Curitiba. Em sua pesquisa, a autora
buscou ndo apenas o score em relagdo as condi¢cdes da mobilidade urbana local, mas também
na avaliagdo do proprio método. Entre os resultados obtidos, encontrou-se um valor de 0,747
com o uso da ferramenta IMUS, o que resulta de pontos positivos no desenvolvimento urbano
local, que fazem da cidade um modelo de mobilidade sustentavel no Brasil. Desse modo, os
maiores problemas de mobilidade foram revelados no setor do transporte ativo. Ademais, o
método também foi testado como ferramenta para comparacao entre cidades distintas e
apresentou bons resultados, quando levado em consideragdo a compatibilidade entre as

estruturas dos calculos na analise.

Os indicadores IMUS desenvolvido por Costa (2008) também foram utilizados pelos autores
Abdala e Pasqualleto (2013), que estudaram os conceitos da mobilidade urbana sustentavel e
como esta interage com o ambiente urbano e individuos, com base em dados de 2011 e 2012.
O estudo feito para a cidade de Goiania revelou o indice IMUS Global de 0,659, que mostrou,
junto a analise de outros indicadores, a capacidade de melhorias integradas ao setor de
mobilidades, desde que, associadas com politicas, agdes e metas adequadas. Contudo, os autores
ressaltaram a importancia do monitoramento dos indicadores do IMUS para melhoria nos
setores apontados, a fim de contribuir para a tomada de decisdo de planejadores de politicas

publicas e para a mobilidade urbana sustentavel.

Além da analise de efetividade das politicas, outros autores se dedicaram a estudar as principais
barreiras que impedem a implementagdo de politicas publicas de mobilidade sustentavel no
Brasil. Um exemplo ¢ o Meira (2013), que aplicou um questionario direcionado a trés grupos
de atores relacionados na area de transportes da cidade do Recife, para o ano de 2012, e
encontrou que a maior dificuldade esté relacionada a contradigdes entre medidas adotadas frente
a realidade brasileira, como por exemplo, a adocdo de medidas de politica de redugao de
Imposto sobre os Produtos Industrializados (IPI) para compra de automodveis novos. Os

resultados mostraram uma necessidade maior de atengdo aos aspectos politicos e aos de gestao,
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que se apresentam nas principais dificuldades de implementagdo das politicas publicas de
mobilidade sustentdvel no Brasil, e quando possivel, participagdo ativa da populagdo em debates

e criacao de projetos voltados a mobilidade.

Outros autores optaram por fazer uma caracterizagdo dos municipios brasileiros por indicadores
socioeconOmicos, ambientais e de infraestrutura. Rossignoli (2020) usou dois passos
metodoldgicos para alcangar o seu objetivo. Com dados de 2010, o autor buscou explicar os
déficits habitacionais nos municipios brasileiros usando o modelo de Analise Fatorial
Exploratoria seguida da Analise Quantitativa Comparativa ou Qualitative Comparative
Analysis (QCA). Os resultados mostraram que os municipios brasileiros que possuem politicas
direcionadas que visam a melhoria dos indicadores socioecondmicos da populacdo e de

infraestrutura urbana sio capazes de contribuir com a queda do déficit habitacional.

J& a autora Vieira (2017) escolheu caracterizar municipios brasileiros com populacao superior
a 500 mil habitantes para estudar as condi¢des urbanas dos mesmos com base em suas
caracteristicas socioecondmicas. Com dados do ano de 2010 e usando estatistica multivariada
de Analise de Correlagdo Canonica (ACC), a autora estudou a correlacdo entre as variaveis
econdmicas e as variaveis que representam as condi¢des de mobilidade urbanas. Na analise
realizada, encontrou-se uma relagao entre o aumento da renda per capita ¢ a redugao dos niveis
de pobreza com um maior uso de tecnologia. Além disso, os municipios mais industrializados

apresentam os melhores indicadores socioecondmicos.

O Quadro 1 mostra o resumo empirico de trabalhos aplicados e tedricos que discutem o tema
de mobilidade urbana e politicas publicas para as metropoles brasileiras. Em suma, esse trabalho
se diferencia dos demais supracitados ao analisar o processo de urbanizagao e as caracteristicas
das metropoles brasileiras por meio de uma analise detalhada exploratoria que considera as
estatisticas do Censo Demografico de 2010, além das informagdes do Atlas de
Desenvolvimento Humano no Brasil (PNUD). O presente estudo contribui para a literatura
nacional ao fazer esta caracterizacdo e também ao propor formas alternativas de transporte de

passageiros e politicas publicas, visando uma mobilidade urbana sustentavel das cidades.
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Referéncia Objetivo Modelo Conclusao
Nadalin Verificar se as comunidades que sdo | Econometria [Na RMSP, poucas s@o as comunidades
(2020) pontos estratégicos para os individuos que estdo bem localizadas. Logo, ndo ha
terem acesso as oportunidades, em melhor acesso as oportunidades pela
caso afirmativo, quais sdo os efeitos populagdo
gerados para a economia
Haddad et. | Analisar os custos ¢ beneficios da EGC O sistema de transporte publico urbano
al. (2015) | politica do metrd para a economia da reduz a frota de veiculos de uso
cidade de Sao Paulo individual. Como consequéncia tem-se o
aumento da capacidade das rodovias
Haddad e | Estimar o aumento do tempo de Econometria |As estimativas mostraram uma reducao
Vieira deslocamento dos trabalhadores generalizada no tempo de viagem entre
(2015) urbanos e como isso impacta a casa-trabalho resultaria em um aumento
economia potencial de produtividade dos
trabalhadores
Campos e | Buscar estimar o prémio salarial e sua | Econometria |Os resultados mostraram que acima de 2
Azzoni atenuagdo conforme a distancia da km? o prémio salarial apresenta uma
(2021) area metropolitana de Sdo Paulo variagdo sem um certo padrdo, o que
pode resultar em uma aproximagdo entre
c¢lulas densas e uma troca de efeitos
positivos a partir do distanciamento
Vianna e | Estimar a perda econdmica gerada Econometria |Encontraram aumentos significativos ao
Machado | considerando o tempo de longo do tempo que relacionavam o
(2016) deslocamento para nove metrépoles percentual do PIB perdido em
brasileiras, além do Distrito Federal deslocamentos. Além disso, houve
aumento do nivel de bem-estar social
futuro em caso de maior oferta de
mobilidade em uma metropole
Pero e Relacionar o aumento do tempo de Analise | Houve aumento no tempo médio
Stefanelli | deslocamento de casa-trabalho com descritiva | casatrabalho que se acentuou em 2013,
(2015) um estudo, entre os anos de 1992 a principalmente nas RMRJ e RMSP,
2013, de dados das principais regides onde o tempo médio ficou acima de 45
metropolitanas do Brasil minutos
Soriano et. | Verificar iniciativas que podem ser Analise | As agdes mais adequadas que foram
Al (2020) | usadas por institui¢des para promover | descritiva | obtidas pela aplicagdo da GDV, foram o
a mobilidade sustentavel por meio do controle da quantidade de viagens entre
desenvolvimento da GDV casa-trabalho, tendo como principais
medidas as caronas e o teletrabalho
Paiva Formular e validar um instrumento Anadlise | As politicas publicas de mobilidade
(2020) que ajude a avaliar o comportamento descritiva | urbana sustentavel teriam ampla
entre os individuos e mobilidade aceitacao pelos individuos, tanto as
urbana sustentdvel a partir de esforgos medidas relacionadas a transporte
empenhados em politicas de publico, quanto medidas ligadas ao
transporte publico e ativo transporte ativo

Continua

Continua
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Autor Objetivo Modelo Conclusao
Zanchetta, | Simular os efeitos de uma politica | Dinadmica de | Como efeito da implementacdo do
Mattos e de pedagio urbano para as cidades sistemas | pedagio urbano foi identificado a
Portugal brasileiras possibilidade da promogéo da
(2019) mobilidade urbana sustentavel. Além
disso, da arrecadac¢do de uma verba
direcionada para investimentos em
infraestrutura de transporte urbano
Guimardes | Investigar como planejadores de Econometria | Foi constatado que o conceito de
e Lucas politicas publicas das cidades planejamento urbano sustentavel ndo é
(2019) brasileira atuam em relagéo ao um aspecto difundido entre os
transporte coletivo e como profissionais da area. Além de que, ndo
compreendem o papel desse meio estdo necessariamente ligados aos
de transporte relacionado aos projetos apresentados que interligam
objetivos sociais questdes de equidade social
Assungao Analisar a mobilidade urbana IMUS A cidade recebeu uma pontuago de
(2012) sustentavel usando o Indice de 0,71, em uma escala de 0,00 a 1,00, que
Mobilidade Urbana Sustentavel indicou agdes efetivas de politicas
(IMUS) desenvolvido por Costa publicas. Ademais, trouxe contribuigdes
(2008) para dominios ligados a aspectos
sociais, ambientais e de acessibilidade
que se relacionam com a mobilidade
urbana sustentavel
Miranda Analisar as condi¢des de adogao IMUS A autora encontrou um resultado de
(2010) de politicas publicas para a cidade 0,747 com o uso da ferramenta IMUS e
de Curitiba apresentou pontos positivos que fazem
da cidade um modelo de mobilidade
sustentavel no Brasil. Desse modo, os
maiores problemas de mobilidade foram
revelados no setor do transporte ativo
Abdala e Estudar o conceito da mobilidade IMUS A cidade de Goiania recebeu uma
Pasqualleto | urbana sustentavel usando o pontuacdo IMUS de 0,66 que
(2013) indicador IMUS para a cidade de representou a capacidade de melhorias
Goiania e como ela se relaciona integradas ao setor de mobilidades.
com o ambiente urbano e com Desde que, sejam associadas com
individuos politicas, agdes e metas adequadas
Meira Explicar quais as principais Pesquisa de | Necessidade de maior atengdo em
(2013) barreiras existentes para campo aspectos politicos e relacionados a
implantagdo de politicas de gestdo da politica, principalmente no
mobilidade sustentavel no Brasil campo da aplicacdo, trazendo a
populagdo para uma participa¢do mais
ativa nas etapas de criagdes
Rossignoli | Caracterizar os municipios por Analise Municipios brasileiros que destinam
(2020) indicadores socioecondmicos, Multivariada | suas politicas a melhoria dos
ambientais e de infraestrutura. indicadores socioecondmicos
contribuem com a queda do déficit
habitacional
Vieira Caracterizar os municipios Analise Existe uma relagdo entre o aumento da
(2017) superiores a 500 mil habitantes Multivariada | renda per capita e a redugao dos niveis

para estudar as condi¢des
socioeconomicas e urbanas da
populacao residente

de pobreza com um maior uso de
tecnologia. Além disso, municipios mais
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industrializados apresentaram melhores
indicadores socioecondmicos

Fonte: Elaboragao propria (2022).

3 ANALISE EXPLORATORIA DE DADOS

No presente capitulo, em busca de atender ao objetivo desta monografia, sera realizada uma
analise exploratéria dos dados de diversas instituigdes, como as pesquisas da Associacao
Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU), do Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA), da Secretaria Nacional de Transito (SENATRAN), do Censo Demografico
de 2010 do IBGE, e a nova versao do Atlas de Desenvolvimento Humano no Brasil (PNUD)
para caracterizar o cenario proposto das metropoles brasileiras.. Essa nova versdao do Atlas
compila os bancos de dados mais recentes do proprio IBGE e também de outros 6rgaos como o
DATASUS. Portanto, este capitulo apresentara uma analise de resultados para caracterizar o
processo de expansdo urbana nas metropoles brasileiras e debater sobre a mobilidade urbana
sustentavel e o servigo de transporte publico. Para esse debate em curso, € necessario identificar
os desafios em termos de mobilidade urbana e de politicas de transporte urbano, bem como
apontar as principais disparidades entre as Regides Metropolitanas (RMs) em termos de
indicadores socioecondmicos € ambientais, que estdo envolvidos ao rapido processo de

urbanizagao brasileira.

3.1 Urbanizacio e indicadores socioecondomicos e ambientais

As cidades sdo os motores do crescimento econdmico e da transformagdo estrutural nos paises.
O servigo de transporte conecta pessoas as oportunidades e negodcios a prosperidade. Por sua
vez, o transporte urbano tem efeitos diretos, indiretos e induzidos, incluindo aqueles ligados a
aglomeragdo e externalidades em rede. Por isso, ¢ importante estudar as relacdes entre
externalidades da cidade, planejamento espacial, infraestrutura de transporte publico,
crescimento econdmico e outras formas de financiamento do transporte publico. Esse trabalho
tem essa finalidade de apresentar politicas de transporte urbano apos uma caracterizagao das

Regides Metropolitanas (RMs) e seus indicadores socioecondmicos.
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Na década de 20, por exemplo, o Brasil ainda possuia uma estrutura produtiva baseada em
“arquipélagos regionais” que eram articulados para atender, principalmente, o mercado
internacional. Os produtores operam a partir de uma légica primaria-exportadora, movimento
que deixou as regides internas isoladas uma das outras. Dentre os produtos exportados pela
economia brasileira, existia a presenga forte do acticar na regido Nordeste, da borracha na
Amazodnia, do algoddo no Maranhdo, do ouro de Minas Gerais, do café¢ da regido Sudeste do
Pais e da madeira ao mate no Para. A mudanca na estrutura econdmica brasileira comecgou a
acontecer com a crise de 29 nos Estados Unidos. Devido a queda no pregco das commodities,
que era o maior foco no atual cenario, houveram mudancas significativas entre o periodo de
1930 a 1950, na qual presenciou-se grandes movimentagdes na estrutura de transporte de
mercadorias, com a criacdo de malhas que faziam a conexao inter-regionais e que se sustentam

devido as mercadorias comandadas por Sao Paulo (DINIZ; MENDONCA; ANDRADE, 2018).

Em paralelo ao novo cenario economico mundial, o Brasil comegou o seu processo de
industrializacdo que deu origem ao fluxo migratério da populagdo, o chamado éxodo rural, que
pode ser definido como o principal movimento migratério a caracterizar a economia brasileira
no século XX. O movimento de industrializacdo que ocorreu nesse periodo foi responsavel pelo
crescimento das principais cidades da regido Sudeste, principalmente das regides
metropolitanas do Rio de Janeiro e Sao Paulo. Entre o periodo de 1950 a 1990, ¢é possivel
contabilizar mais de 40 milhdes de pessoas que sairam do campo em dire¢do a cidade. Além do
éxodo rural, outro movimento populacional foi responsavel pela migracdo de pessoas, as
chamadas fronteiras agricolas. As regides que sdo envolvidas na produgdo agropecuaria sao
chamadas de fronteiras agricolas e tem como caracteristica o deslocamento durante o tempo,
pois inicialmente ¢ transferida alguma mao de obra para as fronteiras, e posteriormente,
conforme o local se desenvolve e novas oportunidades surgem, outras pessoas se deslocam para

essas regides (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO JUNIOR, 2017).

No inicio, as principais fronteiras pertenciam a regido Sul, na década de 70 foram substituidas
pela regido Centro-Oeste e na década de 2000 encontra-se na regido Norte. Dessa forma, ¢
compreensivel notar a expansao recente da participagcdo destas regides em relacdo ao total da
populacdo brasileira urbana, considerando que antigamente a migragao ocorria de uma zona

rural para outra, nos dias atuais, a maior parte desse movimento ¢ direcionado para as cidades
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da regido, fortalecendo o processo de urbanizagao. Existe uma diferenca entre a urbanizacao
que ocorreu devido as migracdes internas e o forte éxodo rural. Esse ultimo destinava-se as
ocupagoes principalmente para as grandes cidades, o que foi conhecido como a metropolizagao
da populacdo. A migragdo, até o final da década de 70, foi destinada a cidades de médio e grande
porte, conhecida como as grandes metropoles (GREMAUD; VASCONCELLOS; TONETO
JUNIOR, 2017).

Conforme apontado ainda por Gremaud, Vasconcellos e Toneto Junior (2017), o Brasil cresceu
e se modificou, passando de modelo agroexportador para um modelo econdmico baseado na
chamada industrializagdo por substituicdo de importacdes. Tal transformacdo implicou uma
forte urbanizagdo do Brasil. Segundo esses autores, em 1940 mais de 2/3 da populacdo brasileira
vivia em areas rurais. Contudo, ja nos anos 2000 menos de 10% da populacio vive no campo
das RMs, como observado na Tabela 1. Todo esse processo mostra a migragdo do campo para
as cidades e RMs e aponta o forte processo de urbaniza¢do ocorrido na economia brasileira.
Ainda em conformidade com Gremaud, Vasconcellos ¢ Toneto Junior (2017), em 1940 cerca
de 31,24% dos individuos viviam em areas urbanas, enquanto 68,76% habitavam as areas rurais.
Jaem 2000, 81,20% das pessoas se concentravam nas cidades, contra apenas 18,80% no campo,

em termos de populagado total do Pais.

De acordo com o ultimo Censo de 2010 realizado, a porcentagem da populagdo urbana estd em
84% e na Tabela 1 esse aumento tem se mostrado gradual ao longo dos anos quando se observa
para as RMs. Além disso, ¢ importante ressaltar que em 2008 o IBGE langou um estudo que
trouxe as Regides de Influéncia das Cidades (REGIC), em que ¢ definida a hierarquia dos
centros urbanos brasileiros e sinaliza as regides que possuem maior alcance espacial para
influéncias. Entre as cidades brasileiras, as consideradas RMs pelo estudo sdo: Sao Paulo, Rio
de Janeiro, Brasilia (DF), Belo Horizonte, Campinas, Belém, Curitiba, Floriandpolis, Goiania,

Vitoéria, Salvador, Recife, Porto Alegre, Manaus e Fortaleza (IBGE, 2021%).

Entre os anos de 2000 a 2010, nota-se o crescimento da populagcdo urbana nas RMs e maior
influéncia, exceto na RM de Belém em que houve uma reducdo dessa populacao em 0,48%.
Em termos de andlises para essas regides, a RM com maior aumento, que apresenta quase o

dobro da segunda colocada, ¢ Sdo Paulo com um percentual de crescimento de 3,10% em dez



38

anos. Em seguida as RMs de Porto Alegre com 1,57% de crescimento, que também ¢ uma
cidade da regido Sudeste do Pais, seguida de Manaus com 1,26% e que fica situada na regido
norte. As outras metropoles brasileiras apresentam crescimento abaixo de 1% e totalizando o
crescimento da populagdo urbana em territorio brasileiro nota-se um aumento da expansao

urbana de 3,12% em dez anos.

TABELA 1 - Populacio urbana (%) nas metrépoles brasileiras de maior influéncia

% Populagtio rural % Populagho urbana % Populagéio rural % Populago urbana

RM

2000 2000 2010 2010
Belém 325 96,75 3,73 96,27
Belo Horizonte 2,52 97,48 1,88 98,12
Campinas 2,94 97,06 2,57 97,43
Curitiba 9,25 90,75 8,30 91,70
Distrito Federal 6,70 93,30 5,88 94,12
Florianopolis 517 94 83 4.66 95,34
Fortalez 3,97 96,03 3,89 96,11
Goifnia 2,77 97,23 1,98 98,02
Grande Vitdria 1,85 98,15 1,70 98,30
Manaus 7.45 92,55 6,19 93,81
Porto Alegre 4.64 95,36 3,07 96,93
Recife 3,26 96,92 2,75 97,25
Rio de Janeiro 0,90 99.10 0,67 9933
Salvador 2,24 97,76 1,50 98,10
380 Paulo 425 95,75 1,14 98,86
Brasil 18,75 81,25 15,64 84,36

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2013).

Na andlise dos indicadores das metropoles brasileiras que contemplam questdes
socioecondmicas € notorio que o acesso ao emprego, a educacao, a moradia, a rede de esgoto e
a agua potavel, entre outros, tem influéncia direta no crescimento das RMs, sobretudo na
qualidade de vida e saude da populagdo. Um conjunto de indicadores demograficos e
econdmicos tem sido amplamente usado em estudos acerca do tema. Por exemplo, em termos
da participacao da agropecuaria no valor adicionado no ano de 2015 o Brasil contou com um
percentual de 7,30%, sendo que a RM de Manaus deteve o maior percentual (5,68%) e a RM
do Rio de Janeiro o menor (0,11%). J& quando se analisa a participagdo da industria no valor

adicionado no mesmo ano ¢ possivel observar conforme Tabela 2 que o Brasil totalizou um
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percentual de 19,01%, com a RM de Manaus (36,20%), bem acima das outras regides, € em
segundo lugar a RM de Campinas (28,46) com os maiores percentuais. Em termos da

participacdo dos servigos no valor adicionado, o Brasil atingiu uma parcela de 50,68%.

Em termos da participagao dos servigos no valor adicionado, o Brasil atingiu uma parcela de
50,68%. O resultado ¢ diferente quando se observa por RM. As RMS de Sao Paulo (72,48%) e
de Florianopolis (67,67%) tiveram a maior parcela em 2015. J4 a tltima coluna da Tabela 2
mostra o rendimento médio no setor formal segundo a Relagdo Anual de Informagdes Sociais
(RAIS) também para 2015 em que o Brasil aparece com rendimento médio de R$1.771,08.
Quanto as RMs, o Distrito Federal (R$3.112,19) e Floriandpolis (R$2.317,24) tiveram os

maiores rendimentos, seguido de Sdo Paulo (R$2.243,66) na terceira posicao.

TABELA 2 — Participacao por setores no valor adicionado e rendimento médio — 2015

RM Agropecuaria Industria Servigos iiﬁ?i?;?

Valor Adicionadoe Valor Adicionado Valor Adicionado formal - RS
Belém 1,07 18.47 60,08 1.841.94
Belo Horizonte 0,51 24,39 58.26 201560
Campinas 1,41 28,46 596 210571
Curitiba 233 24.55 58,69 2.164,65
Distrito Federal e Entorne 327 8.07 48,75 3.112.19
Florianopolis 1,7G 15.82 67.67 231724
Fortaleza 1,06 22.56 58,56 1.455.06
Goiania 1,26 21,51 61,57 1.765.43
Grande Vitona 0,39 20,86 62,15 1.817.02
Manaus 5,68 36,20 4223 1.726,61
Porto Alegre 0.87 24,45 56,27 202624
Recife 0,56 21,39 58,12 1.65398
Rio de Janeiro 0,11 16,24 58,57 2.160,89
Salvador 0,22 22.74 62,81 1.804 82
Sdo Paulo 0,25 17,30 72,48 224366
Brasil 7.30 12.01 50,68 1.771,08

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2015).

Em termos de nivel e desigualdade, na Tabela 3 ¢ possivel comparar a renda per capita média
do 12 quinto e 2° quinto mais pobre e também do décimo mais rico, segundo dados da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) que foram compilados pela PNUD para 2017.

No Brasil, a renda per capita média do 1* quinto mais pobre foi de R$113,60, enquanto do 2°
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quinto mais pobre foi de R$299,18. Em contraste, o décimo mais rico ficou com R$ 3.577,15
de renda per capita média. A RM de Sao Paulo teve a maior renda per capita média do décimo

mais rico (R$4.805,66).

TABELA 3 — Renda per capita em reais por regiao metropolitana — 2017

Renda per capita Renda per capita  Renda per capita

RM média média média Renda per capita

1° quinto mais pobre 2°quinto mais pobre 10° mais rico exceto renda nula
Belo Horizonte 143,17 330,75 3.175,09 1.105,01
Curitiba 194,80 428,32 3.727,70 1.224,99
Florianopolis 270,74 548.67 3.376,54 1.394,66
Fortaleza 69,30 187,93 2.390,87 777,62
Goidnia 170,04 366,63 3.246,04 1.084,49
Grande Vitoria 136,98 330,69 3.188.42 1.004,46
Porto Alegre 204,35 474,81 4.072,62 1.260,04
Recife 69,91 194,79 2.460,96 774,64
Rio de Janeiro 169,41 381,10 3.881,64 1.048.42
Salvador 58,24 173,22 2.754,65 1.088.44
Sio Paulo 196,92 444,42 4.803,66 1.371,52
Brasil 113,60 299,18 3.577,15 846,98

Fonte: Elaboragdo propria com base no Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil. Pnud Brasil, Ipea e
FJP, 2020.

Em contrapartida aos dados apresentados, em 2004 foi criado o Programa Bolsa Familia (PBF)
com o intuito de contribuir para a redugao da pobreza e desigualdade no Brasil. Para isso, a sua
diretriz se divide em trés eixos que integram o conceito do programa social, sendo: (a) acesso
aos direitos basicos; (b) suplemento da renda e; (c) integracao de politicas sociais por meio do
Cadastro Unico. Desde 2011, o PB é integrado ao Plano Brasil Sem Miséria, em que esse ultimo
tem a fun¢d@o de juntar diversas iniciativas que ajudam as familias a deixarem a extrema pobreza
(TEIXEIRA, 2016). Em relagdo a gestdao do programa Bolsa Familia, tanto a Unido, quanto os
estados, municipios e o Distrito Federal possuem responsabilidades sobre a execugdo, o que
torna a gestdo do projeto descentralizada. A unificacdo das agdes que visam favorecer a
transferéncia de renda para os mais vulneraveis, possibilitou o crescimento de um programa que

¢ voltado para a populacao produtiva em idade ativa, que além disso, d& foco nas criangas. Por
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essas condicionalidades, criou-se um programa para garantir as familias beneficiarias acesso a

condi¢des basicas na area da educagdo, assisténcia social e saude (CAMPELLO; NERI, 2013).

A analise do indicador referente ao sistema que integra programas sociais, Cadastro Unico, a
Tabela 4 traz dados de 2015 e mostra a RM de Floriandpolis com o menor percentual (39,51%)
de pessoas inscritas no cadastro que recebem Bolsa Familia, seguida da RM de Curitiba (45,9
%). J& entre os maiores percentuais existentes para esse indicador entre as RMS, Belém aparece

em primeiro lugar (79,97%) seguido de Salvador (73,81%).

TABELA 4 — Individuos (%) inscritas no Cadastro Unico que recebem Bolsa Familia —

2015

% de pessoas inscritas no
RM Cadastro Unico
que recebem Bolsa Familia

Belém 76,97
Belo Horizonte 60,89
Campinas 52,16
Curitiba 45,91
Distrito Federal 66,77
Florianopolis 39.51
Fortaleza 68.86
Goiania 52.80
Grande Vitéria 60.43
Manaus 73,00
Porto Alegre 60,43
Recife 71,23
Rio de Janeiro 71.61
Salvador 73.81
Sdo Paulo 58,06
Brasil 69.16

Fonte: Elaboragao propria com base no Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil. Pnud Brasil, Ipea e FJP,
2020.

Outro efeito da urbaniza¢do, juntamente com o incentivo ao transporte individual no Brasil, leva
a um alto nivel de poluicao, sendo um dos grandes problemas ambientais da atualidade em
diversos paises ¢ a polui¢do do ar nos grandes centros urbanos. Entre as consequéncias geradas
por essa questdo, existe a implicacdo na satide da populacdo que ¢ afetada pelos poluentes,

especialmente criancas, idosos e pessoas portadoras de doengas do aparelho respiratério. Os
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poluentes presentes no ar derivam da emissdao de diversas fontes, como as estacdes que
correspondem a poluicdo industrial, fonte moéveis de veiculos automotores e as conjugadas.
Além dessas citadas, existem outras fontes, tais como: topografia, clima, uso do solo,
distribuicdo das fontes, condi¢des de emissao e divisdo local dos poluentes. O monitoramento
do nivel de emissao dessas fontes e da qualidade do ar ¢ importante para o subsidio de agdes de
fiscalizacdo e controle de gestdo, assim como o uso de tecnologias menos poluentes e a melhoria

dos transportes publicos (IBGE, 2015).

Os indicadores apresentados que mostram a concentracdo de poluentes no ar em areas urbanas
sdo divulgados pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) e foram selecionados
por terem maior impacto na saude da populacdo que vive em Regides Metropolitanas ou no
Distrito Federal. Esses indicadores sdo usualmente apresentados pelos 6érgaos ambientais e se
concentram nas regides metropolitanas que, por possuirem as maiores concentragdes urbanas
do Pais, geram os maiores problemas de poluicao do ar. A Tabela 5 mostra a concentracao
diaria, por poluentes mais relevantes, presente em seis RM, tais como: dioxido de nitrogénio
(NO2) e o dioxido de enxofre (SO2), que resulta da queima de combustiveis fosseis, 0 0zonio
(O3) que ¢ produzido fotoquimicamente por meio da radiacdo solar sobre os oxidos de
nitrogénio e composto orgénicos volateis e o CO e PM10 que resultam da queima incompleta

de combustiveis derivado de fontes estacionarias (IBGE, 2015).

TABELA 5 — Maxima concentrac¢io diaria em mg/m? - 2010

RM PM-10 SO2 NOs3 03 CO
Salvador 147 109 104 89 6.412
Belo Horizonte 158 101 223 315 13.863
Vitoria 116 55 220 140 5.357
Sido Paulo 173 22 350 291 8.196
Curitiba 199 339 431 191 4.481
Porto Alegre 251 121 253 170 3.627

Fonte: Elaboragao propria com base nos dados do IBGE 2015.

Os compostos de NOz e 0 SO; s@o os gases responsaveis pela chuva 4cida na cidade. JA o O3 ¢
um poderoso oxidante que afeta as vias respiratdrias e pode causar irritagdo das mucosas. O
PM10 ¢ composto por material particulado extremamente fino e ¢ um agente transportador de
gases toxicos para o ser humano, que absorve essas substiancias pelo pulmdo e depois €

depositado na corrente sanguinea, além disso, ¢ uma substancia que pode agravar as doencas
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respiratorias. Enquanto o CO ¢ um composto extremamente toxico. Dito isso, na andlise da
Tabela 5 observa-se que a RM de Curitiba concentra as maiores maximas de SOz (339 mg/m?)
e NO2 (431 mg/m?®) que sdo responsaveis pela chuva acida e derivados da queima de
combustiveis fosseis. J& a RM de Belo Horizonte apresentou as maiores concentragdes dos
componentes O3 (315 mg/m?) e CO (13.863 mg/m?).

A partir das varidveis selecionadas ¢ possivel mensurar as condigdes urbanas nas RMS do
Brasil, dado que, os resultados refletem os aspectos que constroem o desenvolvimento das
cidades em suas propor¢des de infraestrutura urbana, socioecondmica e habitacional. Quando
se aborda questdes sobre a estrutura urbana avalia-se as condigdes de abastecimento de agua,
esgoto, energia elétrica e coleta de lixo e essa analise é importante, pois apresenta os niveis
adequados de saneamento para as RMS. Com o crescimento desordenado da populacio urbana,
areas que nao eram povoadas serviram de moradia e as areas de moradia se estenderam para
periferias e locais de risco para habitagdo (CRUZ, 2021). Além dessas condigdes
socioeconOmicas citadas, a estrutura etaria da populagdo também impacta esse processo de
urbaniza¢do e os gastos governamentais. Uma populacdo com idade mais avangada, por
exemplo, leva a uma maior pressdo sobre os sistemas previdencidrios, conforme aponta
Gremaud, Vasconcellos e Toneto Junior (2017). Além disso, t€ém-se a pressdo sobre as tarifas

de transporte publico, com a questdo das gratuidades, de acordo com Proque (2019).

Esteves e Ivanova (2015) mostraram que a qualidade satisfatoria de moradia est4 vinculada a
inimeros fatores, sendo um destes a satide que, por seu lado, ¢ relacionada com os indicadores
de investimento, social, educagdo, emprego e poluicao do ar e da 4gua. Essa combinag¢do mostra
o quanto as condic¢oes de habitagdo adequadas podem afetar o desenvolvimento das RMS e da
populagdo residente, uma vez que, a disposi¢do inadequada de residuos e a apari¢io de esgoto
a céu aberto provocam enchentes, contaminacdo na agua e outros problemas ambientais. Além
disso, o planejamento de caracteristicas fisicas que auxiliam no deslocamento e convergéncia a
vias urbanas proporciona ao desenvolvimento em relacdo a infraestrutura dos municipios. A
inclusdo de varidveis que medem as dimensdes de saude e meio ambiente sdo de grande
importancia, segundo autores existe uma relacdo positiva e inerente entre o progresso na

infraestrutura urbana e redu¢ao de pobreza (CRUZ, 2021).
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Em termos de estrutura habitacional, na Tabela 6 ¢ possivel acompanhar a porcentagem de
pessoas que residem em areas urbanas e possuem acesso a rede de esgoto sanitdrio em suas
residéncias para os anos de 2013 e 2017 (A). Dentre o periodo de 4 anos, houve uma melhora
no indicador relacionado a rede de esgoto, a nivel nacional em 2013 (54,91%) e em 2017
(58,95%), contabilizando crescimento de 1,01% ao ano. Ainda comparando o periodo
analisado, a RM de Belo Horizonte foi a tnica, dentre as 15 regides, que apresentou queda na
rede de abastecimento de esgoto na cidade, em 2013 (92,30%) e em 2017 (79,27%). Os maiores
indices para o ano de 2017 ficaram com as RM Campinas (96,66%) e de Sao Paulo (91,22%),
que pertencem ao territorio sudeste do Pais. Enquanto isso, o nordeste do Brasil apresenta os
piores resultados, com Manaus ocupando a menor porcentagem (11,88%) seguido de Belém

(11,94%).

TABELA 6 — Indicadores de saneamento — 2013 e 2017

RM Rede deesgoto  Rededeesgoto  Abastecimento de agua Abastecimento de agua Coleta de residuos Coleta de residuos

2013 (%) (A) 2017 (%) (A) 2013 (%) (B) 2017 (%) (B) 2013 (%) () 2017 (%) (C)
Belém 4,46 11,94 5471 5484 8831 67.25
Belo Horizonte 92,3 79,27 09,85 90,81 04,83 03,63
Campinas 90,66 96,66 98,79 99,5 96,53 9.6
Curitiba 80,18 8871 100 100 976 05,01
Distrito Federal 66,76 71,59 96,58 98,1 89,49 86,72
Floianépolis 36,58 4349 99,36 9886 7185 98,09
Fortaleza 41,28 4231 88,24 7782 89,2 08
Grande Vitéria 4012 5537 02,78 8968 9538 9586
Manaus 8,28 11,88 76,74 85,67 92,47 92,81
Porto Alegre 41 42,04 90,83 95,91 89,06 91,94
Recife 25,5 3302 71,73 8646 80,82 87,17
Rio de Janeiro 65,48 68,47 88,99 93,47 87,02 88,04
Salvador 65,8 6863 02,65 0077 8833 90,49
Siio Paulo 88,36 0122 08,77 9934 0346 05,60
Brasil 5491 5895 90,66 91,08 829 82,83

Fonte: Elaboragao propria com base no Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil. Pnud Brasil, Ipea e FIP,
2020.

Outro indicador presente na Tabela 6 € o percentual de domicilios urbanos que estdo ligados a
rede de abastecimento de 4gua (B) que apresenta classificagdo parecida com o indicador anterior
(A), isso porque, a RM de Belém tem a menor porcentagem dentre as demais regioes (54,84%).
Jé o territorio brasileiro possui uma alta porcentagem (91,08%), o que revela médias altas para
as outras regides do territorio, como Curitiba que apresenta o melhor resultado (100%) e

Campinas (96,66%). Seguindo para a analise do percentual de domicilios urbanos atendidos
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pelos servigos de coleta de residuo (C), os resultados sdao similares quando se trata dos piores e
melhores indices das cidades estudadas. A média do Brasil se mantém alta (82,85%) e a RM de
Florianopolis (98,09%) assume a primeira posi¢do, porém ndo fica tdo distante das demais
regides, dado que todas aparecem com indicador superior a 80%. Porém, a RM de Belém

assume o pior indice novamente e mostra resultado bem abaixo das demais regides (67,25%).

Em 2020, foi aprovada a nova Lei n® 14.026/2020 que atualiza o marco legal de saneamento
bésico (BRASIL, 2020). A partir dessa mudanga, a Agéncia Nacional de Aguas e Saneamento
Bésico (ANA) passa a configurar as normas de referéncia que devem ser consideradas pelas
agéncias reguladoras de saneamento infranacionais, ou seja, municipais, intermunicipais,
distrital e estaduais. Dentre as normas de referéncia que devem ser publicadas, estdo presentes
a padronizacgao de qualidade e eficiéncia na prestacao dos servigos de saneamento basico, assim
como, regularizagdo tarifaria e metas de universalizagdo dos servigos. Além disso, a ANA
passara a controlar normas de referéncia ligadas ao manejo de residuos solidos e a drenagem de
aguas pluviais em cidades, assim como, promover seminarios e cursos aos agentes envolvidos

na regulacdo do setor de saneamento.

Feita esta caracterizacdo das regides metropolitanas em termos de alguns indicadores
socioecondmicos ¢ ambientais, além da discussdo da urbanizacao que esta no cerne dos debates
atuais conjuntamente com seus desafios, a proxima sec¢do discute a mobilidade urbana e as

possiveis politicas ao longo dos ltimos dez anos em torno do transporte urbano de passageiros.

3.2 Mobilidade urbana e politicas urbanas de transporte de passageiros

A caracterizacdo de como ocorreu a urbanizagdo nas metropoles brasileiras e o entendimento
dos indicadores que exemplificam a situagdo urbana de cada regido ¢ de suma importancia para
entender como se d4 o retrato da mobilidade urbana no Brasil. Adotado no Brasil entre as
décadas de 1960 e 1990, o planejamento de mobilidade urbana concentrou seus aspectos em
trés grandes polos, gestao do trafego, servigos de transporte e infraestrutura de transporte, no
qual direcionou seus esfor¢os na reducdo dos congestionamentos, oferta de transporte e
expansao de vias urbanas com objetivo de melhorar a mobilidade urbana. O novo conceito de
mobilidade introduz gradualmente questdes sociais, ambientais e de equidade no processo de

planejamento, que diversas vezes ndo eram apontados, ou mesmo desconsiderados no passado
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e refletem at¢ os dias atuais a insatisfagao quanto a sua qualidade (SILVA; COSTA; MACEDO,
2008).

Historicamente, os principais meios de transportes urbanos introduzidos no Brasil sdo resultado
de uma deficiéncia historica, destaque para os paises em desenvolvimento, originados pela falta
de infraestrutura, desigualdades sociais e distribui¢do dos recursos financeiros. A dependéncia
pelos automdveis como principal escolha de mobilizagdao nas areas urbanas reflete politicas
publicas inadequadamente planejadas ao se avaliar as tendéncias mundiais, que no decorrer dos
anos buscaram novos meios a fim de adaptar tanto as necessidades da populacao como as do
planeta, com alternativas cada vez menos agressivas ao meio ambiente, chamada de mobilidade
urbana sustentavel, aplicada hd algumas décadas nos paises europeus com intuito de introduzir

um novo conceito de mobilidade (SILVA; COSTA; MACEDO, 2008).

Boisjoly ef al. (2020) retratou os impactos positivos do transporte publico sobre os individuos
que o utilizam e como a populagdo pode sofrer com a falta de opgdes apropriadas, reforgando
questdoes de equidade inerentes a prestacdo desse servico. Dessa forma, os pesquisadores
concentraram seus estudos em como determinar e analisar a equidade na distribuicdo dos
investimentos em transporte, gerando duas questdes para definir equidade de transportes: a
primeira refere-se ao que deve ser medido para avaliar a qualidade do servigo prestado sob uma
perspectiva social; a segunda ao que constitui uma distribui¢ao justa do servigo em uma regiao.
Para isso, os pesquisadores calcularam a propor¢ao da populagdo ou area coberta pelo transporte
publico, uma vez que, essas medidas representam de modo direto, a cobertura e acesso aos
servigos de transporte publicos, sendo diversas vezes usadas por autoridade e instituigoes,
reafirmando a importancia dos transportes publicos para os grandes grupos populacionais. Além

disso, refor¢a como as familias de baixa renda estdo mais propensas a depender deste transporte.

A fim de melhorar a acessibilidade as oportunidades do transporte publico estdo as melhorias
do servigo e aproximacao das origens e destinos. Dentre as melhorias do servico de transporte
estd o desenvolvimento do transporte rapido que atenda as areas periféricas, pois essa acdo pode
gerar impactos significativos a esse publico populacional, que costuma residir em locais mais
afastados, aproximando do ideal transito rapido. O planejamento de transportes ¢ um importante

aliado para definir as estratégias para moldar a oferta de transportes junto a uma demanda ja
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existente ou futura, com o objetivo de antecipar problemas e desafios do sistema, levando em
consideracdo as necessidades da populagdo. Para isso fatores ambientais, socioecondmicos ¢

sociais sao a base para um sistema eficiente (SILVA et al., 2015).

A Politica Brasileira de Mobilidade Urbana (PNMU) visa estabelecer diretrizes e apoiar as
cidades na melhoria da acessibilidade e mobilidade, garantindo a populacdo o direito ao
deslocamento adequado, seguro e acessivel. Além dos conceitos de implantagdo da
sustentabilidade socioambiental, essa politica também busca integrar planejamento urbano,
transporte e transito (BRASIL, 2012). Os principais desafios na implementacao dessa politica
sao moderar a circulagdo de veiculos particulares, repensar o desenho urbano e as tarifas de
transporte coletivo, priorizar o transporte publico, reduzir a necessidade de deslocamento
motorizado e proporcionar mobilidade a todos os individuos (FONTOURA; CHAVES;
RIBEIRO, 2019). Advinda da Lei n® 12587/2012 (BRASIL, 2012) esta a Politica Tarifaria no
Transporte Publico Coletivo que traz em discussdo o 6nus de grupos isentos aos usudrios
pagantes e a sociedade, gerando mais transparéncia a populacao que até entdo nao tinha acesso

as informagdes dos impactos dos beneficios oferecidos.

Em 2022, tem-se a disposi¢do diversas iniciativas e estratégias que podem ser usadas para se
atingir a sustentabilidade integrada a mobilidade urbana. Dentre as principais, existe o subsidio
ao transporte publico de qualidade (zero emissdes), como os Onibus elétricos, por exemplo
(CBCS, 2022). A cidade de Sao Jos¢ dos Campos (SP) serd o primeiro municipio do Pais a
adotar o modelo de 6nibus totalmente elétrico. Essa iniciativa faz parte do projeto Linha Verde,
inaugurado em 2022, fruto de obras publicas 100% sustentdvel que contam com asfalto
ecoldgico, jardins de chuva e valas de biorretencao. Além disso, os pavimentos foram feitos em
concreto, exigindo menor manuten¢dao ao longo dos anos e contribuindo com a reducao das
ilhas de calor. Essa politica visando a sustentabilidade, vai melhorar ndo apenas o sistema de
transporte publico em diversos ambitos, como vai proporcionar maior op¢ao de deslocamento,
devido a construgdo de ciclovias e passeios drenados em todo o novo trajeto da Linha Verde

(BRASIL, 2022a).

Todas essas iniciativas sdo previstas em diversos programas ligados a mobilidade urbana
disponiveis no Brasil. Um exemplo ¢ o Plano Nacional de Logistica (PNL), considerado um

dos principais instrumentos disponiveis ao Poder Publico para planejar, no longo prazo, a
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infraestrutura dos transportes. O objetivo do programa ¢ garantir a reducdo dos custos,
aumentando a eficiéncia dos padrdes utilizados para o transporte de cargas e a emissdo de
poluentes, além de melhorar o servigo para os usuarios (BRASIL, 2022b). Além desses citados
anteriormente, o Programa Avangar Cidades — Mobilidade Urbana assim como o Programa de
Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana, que tem como objetivo melhorar a
qualidade das viagens da populacdo, sejam estas voltadas ao transporte publico coletivo,
transporte ndo motorizado, também conhecido como transporte ativo, a elaboracao de estudos,
projetos basicos e executivos e a elaboracdo de planos de mobilidade urbana municipais e
metropolitanos. Os recursos liberados para o financiamento dos programas partem do Fundo de
Garantia do Tempo de Servico (FGTS) conforme regulamentado pela Instru¢do Normativa n°

3/2021 (BRASIL, 2022c).

Ao tratar de mobilidade sustentavel, os municipios dispdem de diversos mecanismos para
implementar esses principios e diretrizes e atingir as metas estabelecidas por lei. A énfase deve
ser colocada no controle da demanda de viagens e no incentivo ao uso de veiculos nao
motorizados e do transporte coletivo. Aliado ao uso de ferramentas de controle de demanda de
viagens veiculares, ¢ importante aumentar a oferta de servicos e infraestrutura com qualidade,
seguranga e acessibilidade. Por exemplo, pode-se destacar o transporte cicloviario com
ciclovias seguras, assim como na cidade de Sao Paulo ja se tornou realidade por exemplo. Além
disso, ofertar aos usuarios produtos confiaveis, acessiveis e econdmicos (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2013).

As Tabelas 7 e 8 trazem os dados da Secretaria Nacional de Transito (SENATRAN) e Denatran,
em que mostram ao todo 89.542.866 veiculos em circulagdo por todo o Pais (SENATRAN,
2022). Deste total, 59.543.475 ¢ composto por automoveis, que corresponde 69,50 % de toda a
frota considerada, 2.970.164 por caminhdes, 25.011.452 por motocicletas € 676.893 por Onibus,
que corresponde ao menor percentual de 0,76%, além desses, 1.340.882 ¢ representado por

utilitarios.
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TABELA 7 — Frota de veiculos, segunda as Grandes Regioes e UFS — 2022

BM AUTOMOVEL CAMINHACO MOTOCICLETA ONIBUS UTILITARIO
Naorte 2.000.575 166216 2 317.568 48912 45,125
MNaordeste T677.034 503675 7.451.465 138,09 210,619
Sudeste 32085716 1.300271 9.553.138 313 789 658,188
Sul 12.701 869 705 9217 3.402.736 113,015 297,023
Centro-Oeste 5.078.281 294 085 2. 286.545 63 087 129,927
Dristrito Federal 1.375.649 26,208 222 262 13,256 39,945
Brasil 59.543 475 2. 970.164 25.011.452 67,693 1.340.882

Fonte: Elaborado pela autora e Ministério da Infraestrutura, SENATRAN — Secretaria Nacional de Transito,

RENAVAM-Registro Nacional de Veiculos Automotores (2022).

Segundo a Confederacdo Nacional dos Municipios (CNM), o acréscimo no numero de
motocicletas pelo Pais ja ¢ uma realidade, sendo fruto da deficiéncia dos transportes publicos,
assim como, incentivos fiscais e isencdes de impostos. Além destes fatores, existe o
congestionamento, que atinge menos os motociclistas, devido ao menor consumo de
combustiveis e facilidade de se locomover nos corredores dos carros, o que reduz o tempo de

deslocamento quando comparado a um carro.

TABELA 8 — Percentual da frota de veiculos, segundo as Grandes Regioes e Unidades
da Federacao — 2022

TOTAL AUTOMOVEL CAMINHAO  MOTOCICLETA  ONIBUS UTILITARIO
80.542.966 59.543 473 2970164 25.011.452 676,393 1.340.882
% Brasil 100% 66,50% 3,32% 27.93% 0,76% 1,50%

Fonte: Elaborado pela autora e Ministério da Infraestrutura, SENATRAN — Secretaria Nacional de Transito,
RENAVAM-Registro Nacional de Veiculos Automotores (2022).

Em termos de deslocamento, em outras regidoes, como na regido Nordeste, o processo de
urbanizagdo trouxe mudancas, com cada vez mais a populagdo substituindo animais de tragdo
por motocicletas e outros meios (efeito substituicao). Em comparacao, o nimero de veiculos ¢
superior ao dobro do que de motocicletas, parte desses dados se deve a preferéncia da populacao
por esse meio de locomogao, seja para lazer como fonte de renda por meio de aplicativos de
corrida, aumentando gradativamente seu uso, mesmo com o aumento de precos nos ultimos

. 3 . o~ . r
anos, e reflete externalidades”, sendo estas, congestionamentos e polui¢ao. O maior exemplo ¢

Sdo Paulo, na regido Sudeste, que possui a maior taxa de todos os veiculos.

30 livro A Introdugdo & Economia do autor Gregory Mankiw caracteriza a externalidade como agdes de uma
pessoa que impactam o bem-estar de um terceiro, que ndo estava envolvido naquelas agdes. Essa pessoa ndo
recebe nenhuma compensagao e quando o impacto gera consequéncias adversas, chama-se externalidade negativa
e quando existe a compensacdo ¢ definida como externalidade positiva.
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Na analise de Momm-Schult ez al. (2013), a capital paulista experimentou grandes aumentos
populacionais e de extensao de terras desde meados do século XX, seja com assentamentos
ilegais em areas vulneraveis e de riscos, além de sistemas de infraestrutura inadequados,
representando os desafios dos paises emergentes em termos de desigualdade social e
urbanizagao insatisfatoria. Em seu estudo acerca de politicas mais sustentaveis, a autora sugere
a utilizagdo de outros meios de transporte para preservagdo do meio ambiente, junto a politicas
publicas, que passam a exigir o desenvolvimento de politicas que aspirem o alcance de metas

ambientais por parte dos estados nacionais, agregados a politicas internas e externas.

Segundo Silva, Costa ¢ Macedo (2009), em ambito nacional, o0 movimento em dire¢do a
sustentabilidade urbana e mobilidade foi fomentado principalmente por agdes governamentais.
Dadas as fortes desigualdades e diferengas regionais em todo o Pais, um dos primeiros passos
do processo foi buscar percepcdes representativas de mobilidade de planejadores urbanos e
gestores adequados a cada uma das principais cidades e metropoles, sendo cada politica aplicada
em detrimento das primazias de cada regido ou pais, levando em consideracao a complexidade,

infraestrutura e veiculos pertencentes a cada lugar.

A composicdo das Regides Metropolitanas (RMs) mostra a concentracdo dos territorios
proximos a uma metrépole, de modo a formar um ambiente de inclusdo da produgdo e consumo,
por isso, presume o aumento de sua area urbana e, desse modo, aumento da mobilidade de sua
populagdo. Devido as extensdes urbanas, o apoio a investimentos, por exemplo, de transporte
ferrovidrios cresce, favorecendo o deslocamento 4gil e permitindo a diminui¢ao do uso de meios
de transporte individuais, unido a estudos em que o uso da terra aumentaria o numero de
veiculos. Os engarrafamentos de precos fazem com que a populacdo saia dos grandes centros e
procure regioes menores. A distancia entre esses lugares diminuiria os congestionamentos de
veiculo, emissdes de poluentes advindos desses veiculos, melhorando o deslocamento seja em
questao de tempo médio de viagens, quanto a qualidade desses deslocamentos, favorecendo a
expansdo urbana crescente. Outro ponto importante seria a descentralizagdo dos grandes centros
que possuem em sua maioria os principais centros comerciais € empregos, ocasionando
oportunidades em areas mais proximas, assim seria necessario o uso de transportes alternativos

para atender as necessidades da populagao (ANA; PINES, 2009).
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As distancias percorridas pelos brasileiros diariamente exemplificada na Tabela 9 demonstra
como as RMs sdo afetadas com o fluxo de veiculos crescente. Em média, os trabalhadores
demoram uma hora para se deslocar de suas casas até os grandes centros (deslocamento
casatrabalho), em razdo dos congestionamentos. De 1992 a 2012, o crescimento em minutos
foi de

2,19 no Brasil, 0,97 nas areas ndo-metropolitanas e 4,02 nas areas metropolitanas. Para Anas e
Timilsina (2009), politicas aplicadas visando melhorias na velocidade de viagem em cidades
grandes e altamente congestionadas podem ser benéficas na reducao do uso de combustivel e

emissdes, a0 mesmo tempo em que se aumenta as receitas fiscais.

TABELA 9 — Tempo gasto no deslocamento casa-trabalho por localizacio de moradia

Minutos de casa ao Gastam mais de uma hora até o
Local de Domicilio trabalho trabalho (%)
1992 2012 Variagdo 1992 2012 Variagao (p.p)
(%)
Brasil 28,4 30,2 6,4 8,2 10,4 2,19
Areas ndo-metropolitanas 22,7 23,6 4.2 3,6 4.6 0,97
Areas metropolitanas 36,4 40,8 12,1 14,6 18,6 4.2

Fonte: Texto de discussdo IPEA, Pereira e Schwanen (2013).

Na Tabela 10, pode-se observar detalhadamente as capitais e o tempo gasto de deslocamento
casa-trabalho, com destaque para a RM do Rio de Janeiro, seguido pela RM de Sao Paulo, que

juntas possuem 0s maiores tempos, tanto em minutos quanto superior a uma hora.

TABELA 10 — Percentual de trabalhadores e tempos de percurso casa-trabalho por

regiio metropolitana

Minutos de casa ao trabalho Gastam mais de uma hora até o trabalho (%) Local de

Domicilio
1992 2012 Variagao (%) 1992 2012 Variagao (p.p)

Distrito Federal 32,8 34,9 6,5 8,7 10,6 1,97
Belém 243 32,8 35,4 3.3 10,1 6,86
Belo Horizonte 32,4 36,6 13 10,6 15,7 5,02
Curitiba 30,2 32 6 8,6 11,3 2,7
Fortaleza 30,9 31,7 2,8 8,1 9,8 1,69
Porto Alegre 27,9 30 7,6 6,1 7,8 1,7
Recife 32,3 38 17,8 9,6 14 4,41

Rio de Janeiro 43,6 47 7,8 22,2 24,7 2,51
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Salvador 31,2 39,7 27,1 83 17,3 8,97

Sdo Paulo 38,2 45,6 19,6 16,6 2,5 6,83
Fonte: Texto de discussdo IPEA, Pereira e Schwanen (2013).

Uma das causas esta no tamanho populacional e gerenciamento da infraestrutura nos estados,
além da quantidade de transportes e falta de politicas publicas aos transportes de passageiros
urbanos. Abordada por Magalhaes e Santos (2020), foi discutida a compreensdo da integragao
entre transporte e uso do solo e do quao grande a organizagdo territorial e a forma do espago
urbano impactam no deslocamento das pessoas. Essas visoes influenciam de modo direto
destacando a questdo da urbanizagdo sobre o conceito de desenvolvimento sustentavel.

Ademais, sao discutidas as operacionalidades dos conceitos de desenvolvimento sustentavel na

area das politicas e planos publicos em niveis, regional, nacional ou internacional.

O Griéfico 1 referente ao estudo feito pelo Anuario da NTU (Associagdo Nacional das Empresas
de Transportes Urbanos) sobre a evolugao dos passageiros equivalentes transportados em
viagens realizadas por més no sistema de dnibus urbano de 2014 a 2020, nos meses de abril e
outubro, durante o periodo de pandemia houve um declinio na demandas dos transportes publico
em abril de 2020, ocasionado pela pandemia do Coronavirus e as medidas de distanciamento
aplicadas, que comprometeram mais da metade do uso dos transportes nesse periodo, ja em
outubro com certa flexibilizagdo houve o aumento novamente, o que remete a utilizagdo do

transporte individual como alternativa.

GRAFICO 1 - Evolucio dos passageiros equivalentes transportados (viagens realizadas)



53

por més nos sistemas de 6nibus urbano (2014-2020)
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados anuario NTU — 2020/2021.

Ao expandir as redes rodovidrias, subsidiar o transporte publico, a significativa melhora da
economia aplicada a combustiveis, pode ser mais eficaz guiada pelas teorias econdmicas,
gerando efeitos positivos nas grandes metropoles, ja que os veiculos sdo as maiores fontes de
externalidades e congestionamentos, devido a urbanizagdo nessas areas. Entre as alternativas,
tém-se as politicas de introducdo de pedéagios de congestionamento e impostos sobre
combustiveis para veiculos, as receitas aplicadas para melhorias do transporte ptiblico (ANAS;
TIMILSINA, 2009). O crescimento populacional das grandes e pequenas cidades influencia
diretamente no transporte, em conjunto a rendas cada vez maiores, ocasionando desafios e
medidas a serem realizadas para diminui¢do do transporte individual, guiado por politicas

publicas efetivas.

Dessa forma, para as Nagdes Unidas (2016) o transporte sustentavel conduz o desenvolvimento
sustentavel, fundamental para que as geracdes atuais e futuras tenham suas necessidades
pessoais € econdmicas correspondidas, para que o desenvolvimento sustentavel do transporte
urbano passa a ser o componente central da sustentabilidade urbana (BUZAZI; CSTE, 2015),

sendo fundamental o desenvolvimento de instrumentos de avaliagdo dos niveis de
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sustentabilidade atingidos pelos sistemas de transporte urbano. Em seu estudo, Magalhaes e
Santos (2022) apresentaram um método simples restrito ao investigar o nivel em que
determinado plano de mobilidade urbana atende aos requisitos legais definidos pela Lei Federal

n°® 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

4 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo desta monografia foi analisar o processo de expansdo urbana nas regides
metropolitanas brasileiras. Pretendeu-se também caracterizar o processo acelerado desta
urbanizagdo e propor alternativas de transporte urbano de passageiros e politicas publicas
visando a mobilidade urbana sustentavel. Por meio de uma breve discussao da urbanizacao
brasileira, buscou-se especificar os problemas ja existentes, sobretudo do crescimento acelerado

de veiculos automotores que incluem os carros e as motocicletas.

Para atingir o objetivo desta pesquisa monografica, utilizou-se de uma anéalise exploratoria dos
dados. Para tanto, foram empregados dados do Atlas de Desenvolvimento Humano no Brasil
(PNUD), as informag¢des do Censo Demografico do IBGE, da Secretaria Nacional de Transito
(SENATRAN), da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU), bem como
os trabalhos do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA). A principal inovacao

metodoldgica consistiu em explorar as bases de dados relevantes, como as citadas



55

anteriormente. Apesar de existir diversos estudos sobre o tema, estes bancos de dados
qualificam a atual situa¢do do processo de urbanizacdo e do uso do transporte urbano nas
regides. Contudo, a principal limitagao destes bancos de dados refere-se as estatisticas do Censo
Demografico de 2010, que ¢ o mais recente elaborado pelo IBGE. Essa informagao se deve ao
Censo 2020 que nao pode ser realizado em virtude da pandemia do Covid-19, a fim de compilar
dados mais recentes da realidade brasileira. Outra limitagdo refere-se principalmente pela falta
de um banco de dados mais detalhado no campo da economia urbana. Este estudo ofereceu
contribui¢des acerca da caracterizagdo da expansdo urbana nas regides metropolitanas e sua
relacdo com a mobilidade urbana a fim de evidenciar e apontar os principais padroes e

diversidades.

Os resultados conclusivos apontam dois caminhos. Por um lado, foram encontradas trajetorias
que explicam o aumento do uso de transporte individual (transporte privado) e a reducao do uso
do transporte publico nas regides metropolitanas brasileiras, que derivam das politicas publicas
de desenvolvimento urbano e de transporte que foram adotadas na década de 2000. Por outro,
foi detectada a necessidade que se faz sobre a revisao de politicas a nivel nacional de mobilidade
urbana, que considere as necessidades de articulagdo em diferentes niveis setoriais, como na
politica econdmica, de habitagdo, saude, educagdo e transporte, por exemplo. Além disso, um
suporte para planejamento urbano integrado que melhore as condi¢cdes de mobilidade urbana,
mas que revise politicas de habitagdo, para tratar o aumento da periferizagdo da populacao
pobre, assim como, politicas econdmicas que incentivam a compra de automovel privado

(PEREIRA et al., 2021).

O assunto sobre mudangas climaticas ja atingiu um patamar de consenso, com isso, as cidades
do mundo todo se preocupam na adequagdo de suas realidades a um sistema mais saudavel para
o meio ambiente. Dados apresentados na Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre as Mudangas
Climaticas de 2021 (COP-26) mostraram que o dioxido de carbono (CO.) representa a maior
porcentagem (60%) dos gases responsaveis pelo efeito estufa. Os protagonistas dessa emissao,
principalmente nas grandes cidades, sdo os automoveis movidos a combustiveis fosseis. Tendo
em vista essa situagdo, a mobilidade urbana sustentavel proporciona um papel fundamental na
qualidade e eficiéncia dos servigos de transporte, desenvolvimento econdmico, redugao de

poluentes, reducdo de custos e bem-estar (ZANCHETTA; MATTOS; PORTUGAL, 2019).
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Uma das alternativas que visam aumentar a qualidade e mobilidade dos transportes publicos
sao os trolebus. Esse tipo de veiculo ja foi usado em algumas capitais brasileiras, nos anos 2000,
contudo, a dificuldade de manutencao e mobilidade, levaram esse tipo de utilitario ao desuso.
Atualmente, tudo ¢ automatizado, e com o avango da tecnologia, os novos modelos tém baterias
menores quando comparadas aos Onibus elétricos, o que permite maior autonomia durante o
percurso. Além disso, os novos modelos de trélebus sdo mais eficientes no combate a poluigao,
devido ao tamanho de sua bateria. Contudo, existem limitagdes em relacdo ao modal, como o
fato de sua melhor performance ser em corredores retos, por exemplo, esse tipo de requisito
engessa o processo de aderéncia nas cidades. Vale ressaltar que as mudangas para a qualidade
da mobilidade urbana ndo podem englobar apenas um tipo de modal, mas sim precisam mesclar

alternativas que utilizam diversos tipos de transporte (SUMMIT MOBILIDADE, 2022).

Em suma, ainda que existem varios trabalhos sobre a tematica, esta pesquisa futuramente pode
ser aperfeicoada com a atualizacdo dos bancos de dados, sobretudo com o Censo demografico
de 2020. A aplicacdao de modelagens econométricas, de analise multivariada ou insumo-produto
(IP) podem auxiliar em uma melhor caracterizagdo de tal processo de urbaniza¢ao e mobilidade
das grandes cidades, como forma de pensar e repensar as politicas de transporte urbano de
passageiros.
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