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19 de agosto de 2024.

Recentemente foi publicado um excelente documento técnico produzido pela Confederacao
Nacional do Transporte (CNT), com a parceria da Associacao Nacional das Empresas de
Transportes urbanos (NTU), denominado “Pesquisa CNT de Mobilidade da Populacao Urbana
2024", a partir de entrevistas realizadas junto a 3.117 domicilios de 319 cidades brasileiras,
com porte variando entre 100 mil e acima de 3 milhdes de habitantes, e segmentacdo por
classe social, sendo que a maior parcela da amostra é representada por familias que se
encontram na classe C (54,1%).

A Pesquisa produziu um significativo e importante conjunto de dados que apresentam um
retrato atual da mobilidade urbana no pais, detalhando aspectos relacionados as viagens
realizadas pela populacdo entrevistada, mas com interesse principal no levantamento de
informacdes para a investigacdao e o consequente entendimento das causas do processo que
levou a redugdo da participacdo do transporte publico por onibus dentro da matriz modal das
cidades brasileiras, na perspectiva da indicacdo de proposicdes para reversao do quadro. Na
minha analise quero destacar alguns itens que me chamaram a atencdo e, em especial,
questdes preocupantes que merecem séries reflexdes.

O transporte foi destacado como o terceiro principal problema urbano, atrds apenas da saude e
da inseguranca/violéncia urbana. O tempo de viagem estimado para a conclusdo de um
percurso de 10 km durante o congestionamento, que varia entre 31 minutos em Brasilia e até
58 minutos em Recife, segundo dados do aplicativo de navegacao tomtom, expde a gravidade
da imobilidade nas cidades e, além disso, o custo médio diario dispendido pela populagdo com o
transporte amplifica o problema, em que pese o fato de que o desembolso maior estd
representado, predominantemente, pelas opgdes de transporte individual motorizado (variando
de motocicleta propria a R$ 10,79; por aplicativo a R$ 26,77; passando pelo carro proprio na
faixa de R$ 29,91 e chegando ao taxi em R$ 45,69), com o transporte publico coletivo
aparecendo bem atras nessa disputa (VLT a R$ 7,65; metrdé a R$ 9,55 e 6nibus a R$ 9,75), mas
que mesmo assim tem deixado de ser a escolha preferencial das pessoas, o que nos obriga a
repensar 0s nossos sistemas e os atuais modelos baseados no protagonismo de veiculos.

Em relacdao aos modais utilizados pelo grupo estudado, e considerando a possibilidade da
indicagao de até trés meios de transporte, sob a légica da integragdo intermodal, a participagdo
do transporte individual motorizado representa 68,3% da matriz, enquanto que o transporte
publico coletivo é a referéncia para apenas 31,7% das viagens. Comparando-se com os dados
de 2017, os modais coletivos perderam uma participacao de 18% do atendimento da demanda,
gue migrou na mesma proporcao para os meios de transporte individuais.

O grafico 39 da Pesquisa demonstra que o transporte publico coletivo é mais utilizado pela
classe C (6nibus, por exemplo, é a opcao de 60,5%), ao passo que o automovel préprio é mais
representativo na classe B (52,1%), e ndao na classe A, que estranhamente aparece com um
percentual bem baixo (4,8%), o que parece ser um erro do processo de investigagao junto ao
publico referenciado, assim como a indicacdo de que sua participacdo é mais representativa em



municipios entre 100 mil a 300 mil habitantes, e ndao naqueles com populacdao acima de 3
milhdes de pessoas. Por outro lado, as classes D/E utilizam com mais intensidade, pela ordem,
a bicicleta (26,1%), o servico de mototaxi (25,8%), o transporte clandestino (25%), a
circulacdo a pé (23,2%) e o transporte publico por 6nibus (18,7%).

Como essa populacdo mais vulneravel estda comumente localizada nas regides mais distantes do
territdrio urbano, e considerando que sao as redes de transporte por 6nibus que conseguem ter
a capilaridade de atendimento no espaco, ha um desafio imediato no sentido de garantir a
incorporacdo desses segmentos ao sistema de transporte publico, seja pelo seu redesenho e via
acessibilidade, mas principalmente pela viabilizacdo de fontes diversas de recursos financeiros
gue possam assegurar a modicidade tarifaria ou mesmo a implementacdo de gratuidades para
publico com perfil especifico de renda, como aquele com inscricao no CadUnico.

Outro aspecto, que ndao é novidade para quem atua na area, mas que foi destacado na
pesquisa, refere-se a manutencao da grande concentracdao de viagens nos horarios de picos do
dia, que acaba gerando o colapso sobre a mobilidade urbana dentro das cidades. Quando o
motivo da viagem é o trabalho, por exemplo, 80,8% dos deslocamentos estdo localizados no
pico da manha (no horario compreendido entre 5h00 e 9h00), sendo quase 50% somente entre
7h00 e 9h00, enquanto que no pico da tarde (17h00-21h00), o percentual é de 56,7%.

Diante desse quadro, € incompreensivel o fato de que ha muito abandonamos a defesa da
implantagao das politicas locais de escalonamento dos hordrios das atividades econémicas, para
a descompressao sobre a rede de mobilidade nos picos, visando distribuir uniformemente a
demanda ao longo do dia e otimizar o sistema. Considerando que a mobilidade urbana ndo pode
ser uma politica estanque e desalinhada com as demais, assim como defendemos a sua
integracao com a de uso e ocupagao do solo, também é urgente e necessaria a retomada das
articulagdes com os setores produtivos locais e demais empregadores de mao-de-obra, para a
viabilizagdo da adogdo de medidas que definam horarios diferenciados de funcionamento de
estabelecimentos de comércio, industria, servigos e setor publico.

A Pesquisa buscou informagbes acerca dos modais que foram utilizados pelas pessoas em
substituicdo ao transporte publico por Onibus. Pela ordem aparecem: carro proprio (38,5%), a
pé (19,3%), aplicativos (18,2%) e moto prépria (14,7%). Na segmentacao por classe social, e
estranhamente, para a classe A sdo citadas migracoes representativas para o mototaxi (59,2%)
e o transporte clandestino (89,2%), o que parece ser um erro. O carro proprio foi a principal
escolha da classe B (47,6%), enquanto que os aplicativos foram a opgao da classe C (56,6%),
confirmando a tese de uma das provaveis perdas de passageiros no transporte publico no pais.

Por outro lado, em se tratando das classes D/E, a migracdo do Onibus se direcionou,
principalmente, para a mobilidade a pé (27,2%) e a bicicleta (26,3%), o que pode indicar, no
primeiro momento, a incapacidade econémica para o pagamento da tarifa, apesar do registro
significativo da mudanca também para aplicativos (20,1%) e mototaxi (18,4%), quando a
escolha deve ter se orientado muito mais pela redugcdao do tempo de viagem, uma vez que o
custo diario desses dois Ultimos modais estd acima do valor do transporte publico. Inclusive,
registra-se que, para as classes D/E, a tarifa foi somente o quinto motivo para a substituicao do
onibus. Avalia-se que o objetivo central é ofertar um sistema de transporte coletivo que atenda
toda a sociedade, mas a promocao de agdes para atrair de volta as classes C, D e E deveria ser
uma preocupacdo imediata da gestdo publica.



Dentre os motivos citados para a substituicdo do dnibus por outros modais, destacam-se: pouco
conforto (28,7%), falta de flexibilidade dos servigos (20,7%), elevado tempo de viagem
(20,4%), mudanca do local de trabalho (17,2%) e preco elevado da tarifa (11,8%). Sabe-se
que conforto é um atributo intrinseco de viagem individualizada, ndo é uma propriedade
inerente ao transporte publico, mas um eficiente sistema de informacgdo ao usudrio, uma tarifa
justa, a integracao intermodal, a oferta de aplicativos para facilitar o acesso dos usudrios e a
existéncia de uma boa cobertura de infraestrutura exclusiva sao diferenciais importantes para
atrair a demanda perdida e conquistar novos passageiros para o sistema de transporte coletivo.

Reforca a preocupacao o fato de que, entre o grupo pesquisado, 26,6% das pessoas afirmaram
gue nada as fariam retornar ao uso de Onibus, enquanto que as demais apontaram algumas
condicdes para que isso se efetivasse, como, entre outras: a adocao de uma tarifa menor
(21,2%), maior conforto (19,8%), viagens mais rapidas (19%) e a flexibilidade dos servicos
para rotas e horarios (14,3%). Mesmo questionados se haveria alguma possibilidade de retorno
apos a reducgao de tarifa, 23,2% dos respondentes informaram que a volta ndo aconteceria.

Quando a indagacao se referiu a quem caberia a responsabilidade para o custeio da tarifa do
transporte publico, a opcdo somente o poder publico foi a escolha de 42,3%, o que configuraria
a implantagdao de um modelo baseado na tarifa zero; a alternativa apontando que a maior
parcela deveria caber ao tesouro municipal, como um subsidio parcial, além da propria tarifa,
registrou 23,1%. Por outro lado, e o que é extremamente preocupante, 20,4% da amostra
defendeu o financiamento exclusivamente pelos usuarios do sistema, com referéncia nessa faixa
inclusive nas classes C e D/E. Ou seja, mesmo parcelas das camadas mais vulneraveis da
sociedade, que sdo o objeto de interesse principal das politicas de inclusdo, reproduzem a légica
da defesa empreendida por segmentos posicionados no pdlo oposto.

Mas a questdao que mais me assustou em toda pesquisa foi quando se questionou acerca da
possibilidade de utilizagdo dos instrumentos de gestdao para a geragao de recursos visando ao
financiamento do sistema de transporte publico, onde houve manifestacao de forte rejeicdo para
a maioria das opgoes sugeridas que alcancavam diretamente o transporte individual motorizado,
mesmo que isso pudesse representar a qualificacdao do transporte coletivo, sendo: cobranca por
estacionamento publico (74,2%); pedagio urbano (69,8%); contribuicdo para o transporte
publico (68,4%) e taxacao de aplicativos (63,3%).

Em minha opinido, os dados demonstram de forma clara que nds, que atuamos na mobilidade
urbana, falhamos nos processos de didlogo com as parcelas da sociedade que mais deveriam
compreender as questdes associadas a defesa da importancia da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU). Enquanto ficarmos reproduzindo os nossos eruditos discursos entre nods
mesmos, ndo se pode esperar outra coisa. Enfim, o nosso desafio é identificarmos como
poderemos estabelecer canais diretos de comunicagao com a populagao, principalmente com os
segmentos que estdo marginalizados no processo de acesso a cidade e que, por isso, seriam 0s
maiores beneficidrios de um novo modelo pautado pela sustentabilidade. Com isso, ndo tenho
duvidas de que poderiamos avancar em direcdo a construcao de nucleos de defesa da PNMU,
além dos nossos tradicionais circulos.

* Wesley Ferro Nogueira é economista, atualmente é Secretario Executivo do Instituto
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