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RESUMO

O presente trabalho pretende demonstrar a correlagdo entre desigualdade social
e mobilidade urbana, na regidao metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ). Para tanto,
sao calculadas as perdas de bem-estar - originadas pelos congestionamentos -, sob
trés oticas complementares: dos custos econbémicos, sociais e ambientais; e como
estas afetam, destacadamente, os mais pobres.

O impacto econémico, proveniente do tempo desperdicado em transito, para a
RMRJ, é calculado através de duas metodologias distintas. A primeira, conhecida na
literatura como “produtividade marginal ou produgéo sacrificada” (Seroa da Motta,
1997), base do trabalho de Young et al. (2013); e, a segunda, a metodologia para
célculo do custo dos congestionamentos, utilizada pela Firjan (2014). Ambos os
modelos serdao confrontados, possibilitando uma analise mais profunda do cenario
atual, e, também, a exposicdo de suas qualidades e limitagdes preditivas. Os
resultados contabeis (isto é, o custo em reais por ano) encontrados para 2013 e
2014, da ordem de 5,7% a 8,2% do PIB da RMRJ, denotam a importancia do tépico
e da continuidade dos estudos nesta area.

Posteriormente, sdo consideradas, como parte do custo total, as externalidades
negativas, sociais e ambientais, oriundas, em grande parte, de politicas publicas
ineficientes e de gastos regressivos no setor de transporte; destacando-se,
concessOes fiscais as montadoras de automoveis, subsidios a gasolina e
desincentivo aos modais coletivos e sustentaveis. Entende-se, também, que estas
politicas acabam por incentivar o uso do transporte particular em detrimento dos
modais publicos, 0 que, consequentemente, gera prejuizos a qualidade de vida da

populagdo, em especial, aos mais pobres, ocasionando, assim, uma perda dupla.



Na contram&o do cenario atual, gerador de deseconomias e iniquidade, e na
busca por transformar o setor de transportes em uma ferramenta de incluséo social,
melhor uso do solo e desenvolvimento econdémico, sao identificadas trés acdes
publicas necessarias: politicas publicas de planejamento de transportes,
aumentando a oferta e a qualidade dos modais coletivos; mudanca cultural dos
habitos de viagem da populagdo; e descentralizagdo econbmica da regiao
metropolitana.

Em suma, o presente trabalho visa contribuir para a discussdo acerca da
importancia de um sistema de transporte de massa, democratico e eficiente, a partir
de uma analise do cenario de mobilidade do Rio de Janeiro e das politicas publicas
que, historicamente, contribuiram para a saturacdo das vias e dos modais coletivos
da regidao. Como, também, demonstrar que, atualmente, ao contrario do desejado, o
sistema de transporte atua, dialeticamente, como um gerador de desigualdade

social, segregacao entre zonas da urbe e diversos custos ambientais.



Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Desigualdade Social; Politicas Publicas;

Gastos Regressivos; Guerra Fiscal; Perda Dupla.
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RMRJ - Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

RMSP - Regiao Metropolitana de Sao Paulo



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Custo e beneficio marginais x tamanho da cidade............................... 16
Figura 2 - Evolugao da taxa de urbanizagao...........ccooovviiiiiiiiiii i 18
Figura 3 - Evolugao da taxa de densidade demografica...........ccccevvvvciiieeeiienenns 18
Figura 4 - Evolugao dos modais do Rio de Janeiro 1950-2005................ccceeeeees 19
Figura 5 - Evolugao da taxa de motorizagado do Rio de Janeiro...............c........... 20
Figura 6 - Evolugao da taxa de favelizagdo NO RiO ...........ccovveiiiiiiiiiiiiciieeeeeeeee, 22
Figura 7 - Externalidades do Sistema de Transporte...........ccccooviviiviiiiiiieeeeeeeenns 34

Figura 8 - Emissao de CO2 por modal.............ueieiiiiiiiiiiiiiiiee e 43



10

LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Evolugao da producao total de automéveis no Brasil ......................... 26
Tabela 2 - Frota de automdéveis por regiao 1998-2013 ..........coeiiiiiiiiiiiiiice e, 26
Tabela 3 - Tempo de percurso casa-trabalho por RM ..........cccoooiiiiiiiiiiiieennn. 27
Tabela 4 - Tempo médio de deslocamento por municipios..........ccceeeveeveeeeiennnn... 29
Tabela 5 - Metodologia de Calculo da Firjan..............ccooovvviiiiiiiii e 31
Tabela 6 - Resultado dos calculos 2014/2013 ..o 36
Tabela 7 - Comparacao das perdas €CoOnOMICAS.........ccccevvvuieeeieeriieeeeeiiieeeeeeeannn. 38
Tabela 8 - Tempo de deslocamento Capital x Periferia ............ccccooeeviviieeeiinnnnn... 41
Tabela 9 - Perda de produtividade no trabalho...............ccccoiiiii i 41

Tabela 10 - Familias por faixa de renda e tempo casa-trabalho.......................... 42



11

1. INTRODUGAO

No presente trabalho, relacionamos um dos maiores desafios de toda regido
metropolitana (RM), a mobilidade urbana, com um dos tépicos mais debatidos e
relevantes atualmente, a desigualdade social.

Demonstramos que sistemas de transporte ineficientes contribuem para a
desigualdade social, por afetar, majoritariamente, as classes mais baixas (Pero &
Mihessen, 2012; Preston, 2009; Church et al.,, 2000) e que sistemas eficientes e
sustentaveis sao geradores e viabilizadores de melhores modelos de cidades.
Portanto, a questdo da mobilidade urbana ndo deve ser entendida, apenas,
enquanto uma caracteristica de cidades desenvolvidas, mas, principalmente, como
um dos fatores determinantes deste cenario, teoria, também, defendida em Viegas
(2009); Cambridge (1999).

De fato, a falta de eficiéncia e de democratizacdo do transporte publico
prejudicam diretamente a qualidade de vida da populagao, porém, afetam, também,
o PIB, como visto nos trabalhos de Young et al. (2013) e Firjan (2014), através das
suas consequéncias diretas (congestionamentos) e de todas as externalidades
negativas geradas (menos empregos, tempo para capacitagdo, produtividade e
renda).

Ademais, exporemos a correlagcdo entre o tema e as externalidades positivas
originadas por um transporte de massa eficiente, igualitario e ambientalmente
consciente; que, ao mesmo tempo, sao fomentadores de crescimento econémico e
de uma sociedade mais justa e feliz, como reconhecido por Pefialosa (2011).

Sera abordado, ainda, como a situacao historica e atual das politicas brasileiras
afetam as decisbes individuais de locomogado. E quais impactos negativos/positivos

existem em decorréncia dos diferentes modais existentes. Por isso, estudaremos os
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incentivos fiscais aos agentes associados a modelos nédo sustentaveis de transporte,
que se tornaram pratica comum no Estado do Rio e no pais. Principalmente, o
periodo conhecido como “Guerra Fiscal”, iniciado na década de 90 (Alves, 2001), as
diversas politicas favoraveis a industria automobilistica e os subsidios federais a
gasolina que acabam por incentivar o transporte individual, agravando a situagao.

Tomaremos o Rio de Janeiro como caso de estudo, ndo apenas pela sua grande
importancia no contexto politico, participacdo no PIB nacional e relevancia
internacional, mas, pelos 6bvios problemas de infraestrutura e logistica existentes.
Problemas estes, urgentes ha décadas, porém, ainda, sem solugao definida, tendo
sido evidenciados e contestados, em diversas manifestacdes sociais ocorridas no
pais, no ano passado, com mais forca e adesido na cidade do Rio, assim como nas
criticas internacionais geradas pela proximidade de eventos de grande porte
mundial, a Copa do Mundo de Futebol e as Olimpiadas.

Em suma, o presente trabalho visa contribuir para a discussdo acerca da
importancia de um sistema de transporte de massas, de qualidade e de eficiéncia,
através da analise de dados do Rio de Janeiro e do calculo das perdas do PIB e
sociais para a regido.

No caso do PIB, buscando um resultado mais expressivo, consideraremos a
valoragédo do tempo gasto no transito de duas formas distintas, obtendo, assim, dois
resultados diferentes, porém, complementares. A primeira, conhecida na literatura
como “produtividade marginal ou produgao sacrificada” (Seroa da Motta, 1997), base
do trabalho de Young et al. (2013) e, a segunda metodologia, empregada pela Firjan
(2014).

Além disso, adicionaremos ao tema o conceito de perda dupla originado dos

custos sociais e ambientais, decorrentes de subsidios e politicas governamentais,
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que incentivam o uso do transporte particular em detrimento aos modais de massa,
saturando assim, as vias rodoviarias. Este cenario, devido a uma menor integragéao
entre as diferentes zonas da urbe, acaba por inflamar, inclusive, desigualdades
sociais e de classe, diminuindo a sensagao de bem-estar da populagao (Wilkinson &
Pickett, 2011).

O restante do trabalho, além desta introdugdo e da segao seguinte, “Objetivos
Pretendidos”, € estruturado como se segue: no capitulo 3, explicitamos alguns
conceitos e estudos imprescindiveis para a formulagdo e entendimento desta
monografia, incluindo as analises da evolugao histérica e da situagdo atual do
sistema de transporte do estado do Rio de Janeiro e o conceito de Guerra Fiscal.
Posteriormente, no capitulo 4, exemplifcamos e desenvolvemos as duas
metodologias empregadas na valoragdo dos custos econbmicos dos
congestionamentos, apuramos os valores necessarios para atualizarmos os calculos
para 2013 e 2014 e conceituamos a avaliagdo dos custos sociais. No quinto capitulo,
exibiremos os resultados econdmicos encontrados e compararemos os dois modelos
distintos. Na sexta secgao, identificaremos as demais consequéncias, sociais e
ambientais, da ineficiéncia publica no setor de transportes, que chamamos de perda
dupla e que fundamentam, junto aos dados econdmicos, a conclusao deste trabalho,

presente no capitulo 7.
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2. OBJETIVOS PRETENDIDOS

Este trabalho possui trés diferentes objetivos:

O primeiro é relacionar o setor de transportes do Rio de Janeiro e a grave
situagao de iniquidade social existente nesta regiao metropolitana (RM). E, também,
demonstrar que mobilidade urbana é um fator gerador de desenvolvimento e justica
social.

O segundo objetivo € demonstrar como o grau de eficiéncia do sistema de
transporte publico afeta o PIB da regido metropolitana do Rio de Janeiro.

O terceiro é identificar a provavel perda dupla ocasionada por politicas publicas
mal elaboradas, que geram incentivos diretos e indiretos a priorizagdo do transporte
individual, no Rio e no Brasil, em detrimento a modelos mais sustentaveis de
mobilidade urbana, criando barreiras ao deslocamento urbano e acentuando

problemas ambientais e sociais.



15

3. CONTEXTO

Em um centro urbano, para se as atender necessidades sociais e econdmicas &
essencial o deslocamento no espaco, os trajetos podem ser feitos a pé, com
veiculos ndo motorizados ou com veiculos motorizados e de diferentes forma,
qualidade e velocidade dependendo da regido observada. Neste caso, estudaremos
as principais tendéncias e caracteristicas dos meios de locomocao disponiveis,
atualmente e nas ultimas décadas, no Rio de Janeiro. Enfocaremos, também, como
estes afetam o tempo e a eficiéncia com que a populagédo consegue desempenhar
suas obrigagdes diarias.

A regido metropolitana do Rio tem 12,043 milhdes de habitantes (IBGE/Censo
2010); contabilizando apenas a cidade, sao 6.320.446 de pessoas (IBGE/Censo
2010), que precisam realizar uma série de deslocamentos diarios, para trabalho,
lazer e estudo. Sendo a segunda regido metropolitana mais populosa do Brasil,
depois da de Sao Paulo. Ou seja, representa, também, uma infinidade de demandas
€ servicos necessarios para a manutencao de um nivel satisfatério de bem-estar.

A Figura 1 ilustra o argumento de que cidades grandes e mais populosas,
potencialmente, geram mais oportunidades de emprego, capacitagao e lazer, mas,
simultaneamente, necessitam de uma quantidade maior de servigos basicos e tém
maiores custos logisticos e governamentais, pois a demanda, em termos absolutos,
por bens e servigos publicos €, usualmente, superior a de uma cidade pequena.
Logo, cidades grandes precisam de uma boa gestdo (Prud’Homme R., 1999). E
quando bem geridas, tendem a aumentar os beneficios marginais (B(S) para B1(S))
e diminuir os custos marginais (C(S) para C1(S)).

Tal constatacdo, de otimizacdo da relacdo de beneficio/custo das politicas de

transporte urbano ja seria suficiente para se justificar prioridade para regides
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metropolitanas, a partir de uma visdo coordenadora que pudesse garantir
complementariedade das politicas publicas locais (de cada municipio que as
integram), até porque, do ponto de vista econdmico, o espago prescinde de divisbes
politicas, sendo determinado por suas relagbes econdmicas, de fato, caracterizadas
por serem abstratas, tal como o sdo no espaco matematico, marcando-se por
descontinuidades e hierarquia de polos, como ensina Perroux (1977). Ressalte-se,
entdo, a falta de politicas metropolitanas no Brasil, e no Rio de Janeiro, em
particular, como uma das principais causas da geragao das deseconomias urbanas,
as quais este trabalho tem por objeto.

No que se refere a mobilidade urbana, tentaremos demonstrar que o Rio de
Janeiro se encontra num ponto a direita do étimo (interse¢cdo da Figura 1), ou seja,
onde os custos marginais sdo superiores aos beneficios. Neste cenario, mais
usuarios de trés/énibus/metrd, por exemplo, nao significam, necessariamente, maior
democratizagdo e abrangéncia da rede de transporte, pois os modais ja estariam
saturados e carentes de investimentos. Portanto, ndo seria possivel ofertar um
servico de qualidade e eficiéncia a populagao.

Figura 1 - Custo e beneficio marginais x tamanho da cidade
A Custo e beneficio marginais

C(S)

\ C1(S)

7

B1(S)

| Sy

s g* Tamanho da cidade
Fonte: Prud’Homme R., pag.2, 1998
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A cidade (ou o adensamento urbano) teria crescido mais do que a capacidade de
sua infraestrutura de transporte e circulacao, revelando-se, pois, suas externalidades
negativas e a - baixa - qualidade dos servigos, como indicadores de que 0 uso do
solo e o sistema de transporte ndo estdo proporcionais (ou autossustentados).
Consequentemente, incorrendo em perdas econdmicas, sociais € ambientais (Daly,
2005), seguindo, desta forma, no sentido inverso do pretendido, inclusive, pelo

legislador federal com o Estatuto da Cidade, em 2001.

3.1.0 CENARIO DE MOBILIDADE DA RMRJ

Por volta da década de 50, os grandes centros metropolitanos brasileiros,
principalmente Rio e S&o Paulo, passaram por um periodo de rapida urbanizacao
(Figura 2) e crescimento da densidade demografica (Figura 3). Essa crescente
demanda por educacdo, saude e mobilidade urbana fez com que muitos desses
servigos publicos se tornassem insuficientes ou de baixa qualidade (Oliveira & Ruiz,
2011), refletindo nas cidades em volumosos custos econOmicos, sociais e
ambientais (Ipea, 2011a). Nos graficos a seguir, percebemos as principais variagdes

para a regiao fluminense, nas ultimas décadas.
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Figura 2 - Evolucao da taxa de urbanizagao

Taxa de urbanizacao
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Fonte: Elaboracgao Prépria, com base em dados do IBGE
Figura 3 - Evolugao da taxa de densidade demografica
Densidade demogrifica
(Habitantes/km quadrado)
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Fonte: Elaboracgao Prépria, com base em dados do IBGE

No tocante a infraestrutura de transporte, apesar da expressiva expansao do
adensamento urbano no Rio de Janeiro a partir da década de 1950,
contraditoriamente, o que se viu em investimento em transporte foi a combinagao de
investimentos publicos e privados nos sistemas rodoviario (rede de vias expressas,
pontes, tuneis e viadutos, tais como: Ponte Rio-Niterdi, Viaduto da Perimetral, Aterro
do Flamengo, dentre outros) e metroviario (este, porém, reduzido ao centro

metropolitano — entre Tijuca e Botafogo); com o sucateamento dos sistemas
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ferroviario e aquaviario a partir dos anos 80. Conduzindo a cidade ao atual quadro
de insustentabilidade urbana, caracterizado por uma matriz de transporte
desequilibrada, como se demonstrara a seguir.

A analise dos dados da Figura 4 permite identificar trés principais mudancas na
matriz de transporte carioca, no periodo de 1950-2005: aumento (8205%) na
utilizacdo de automodveis particulares para locomog¢ao; aumento relativamente menor
(706%) no uso do 6nibus e o desaparecimento dos bondes. Os trens se mantiveram
quase estagnados com crescimento de 24.5% no mesmo periodo, sinalizando que
os investimentos nesse modal ndo seguiram a taxa de crescimento populacional e
de urbanizacdo. Nota-se, ainda, que houve uma transicdo de modais menos
poluentes, movidos a eletricidade: os trens e bondes, para modais mais prejudiciais
ao ambiente e menos sustentaveis: 6nibus e automodveis particulares, ambos,

movidos a combustiveis fésseis ndo renovaveis, em sua maioria.

Figura 4 - Evolugédo dos modais do Rio de Janeiro 1950-2005
milhdes de viagens/ano
1800 - 1641
1600 - 152 |
1400 -~
1200 -
1000 -~ m 1950
800 ~ 649 2005
600 -
400 - 208 252 216

200 ~ . 20
-

O T T T 1
Bondes Trens Onibus Auto

Fontes: Adaptado de lpea (2011a)

Constatacdo confirmada pela clara tendéncia de crescimento na taxa de

motorizagao carioca, entre os anos de 1994 e 2012 (Figura 5). Esta taxa € a razdo
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entre o numero de carros particulares e a populagdo local; no caso do Rio de
Janeiro, aproximadamente, 4 em cada 10 habitantes possuem veiculos particulares.
Considerando-se que o tamanho médio da familia carioca é de aproximadamente 3
pessoas’, tem-se no Rio de Janeiro 1 automdvel a cada 2,5 familias.

Ressalte-se que a prépria legislagdo edilicia induziu, desde entdo, ao
desequilibrio da matriz de transportes com maior participagdo do modo motorizado
individual. Na medida em que impb6s maior valor de uso ao automodvel, ao
condicionar a licenca para construcdo de novas edificagdes a oferta, pelo
empreendedor, de vagas de garagem. De modo que uma das quatro etapas do
tradicional planejamento de transporte — a divisdo modal — acabou sendo induzida
pela propria legislagdo, como mostra Martins (1996) ao tratar da problematica

ambiental urbana inerente a relagao transporte/uso do solo.

Figura 5 - Evolugao da taxa de motorizagao do Rio de Janeiro

Taxa de motorizagao no municipio do
Rio de Janeiro

50,0

40,0

30,0

—¢—Taxa de motorizacdo =
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10,0
0'O|||||||||||||||||||
R S S A R I I
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DTN R AT AT AT A AT DT D

Fonte: Elaboragao Prépria, com base em dados do Detran/RJ

Na cidade do Rio, inclusive, é facil perceber duas imediatas consequéncias da

imobilidade urbana: transporte ilegal e favelizagdo. A primeira, pois a insuficiéncia na

' - Segundo dados da PNAD 2011.
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abrangéncia e qualidade dos modais publicos faz com que a populagao procure
meios alternativos para se locomover. Entretanto, nem sempre estdo disponiveis
meios legais e confiaveis, o que pode, potencialmente, contribuir para um aumento
nos acidentes de transito (motoristas sem capacitagdo) e inseguranga (pouca
fiscalizagao/regularizagao).

A segunda consequéncia esta relacionada a incapacidade de se deslocar no
espaco de forma rapida e financeiramente viavel, o que, por sua vez, impossibilita
muitas pessoas, que moram em areas mais afastadas do centro e da zona sul
carioca, de buscar oportunidades de trabalho e capacitagdao (Young et al., 2013),
originando, assim, habitagdes ilegais em areas centrais, antes, desocupadas (Figura
6).

De fato, Sanjad (2003) observou que, no Rio de Janeiro, quatro critérios
influenciam a decisdo sobre o local de morar, a saber: “amenidades naturais” (ou
paisagem), “facilidade de transporte” (ou mobilidade), “vizinhanga” (ou identidade
social) e proximidade a comércio/shopping center. Porém, variam muito conforme a
classe social, de modo que quando a renda familiar mensal tende a zero, mobilidade
tende a 70% na decisdo e quando a renda tende a 40 salarios minimos, mobilidade
tende a 0%.

Ambas as consequéncias contribuem para o aumento da desigualdade,
criminalidade e desordem publica resultando em menor qualidade de vida para a

populacao (Wilkinson & Pickett, 2011).
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Figura 6 - Evolugéo da taxa de favelizagcao no Rio

Taxa de favelizagao no municipio
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Fonte: Elaboragao Prépria, com base em dados do Ipea

3.2.GUERRA FISCAL NO BRASIL

A expressado “Guerra Fiscal” foi criada na segunda metade da década de 90
(Prado & Cavalcanti, 2000) em um periodo onde as unidades federativas, mais
autdbnomas desde a constituicdo de 1988, batalhavam entre si para atrair novos
investimentos aos seus municipios. Os subsidios mais usuais eram: cortes no ICMS,
isencao de impostos, doacao de terrenos e financiamentos de longo prazo. O estado
“vencedor” passava a abrigar determinada empresa/industria no seu territorio, na
expectativa de gerar renda, empregos e, consequentemente, dinamizar a economia
local. O governo federal, entretanto, perdeu e continua a perder, devido aos longos
prazos de isengcdo e financiamento, quantias significantes em arrecadagdo de
impostos e tarifas (Alves, 2001).

Essa pratica se tornou comum e deciséria na captagcdao de novas fabricas ou
montadoras das industrias automobilisticas. O estado do Rio de Janeiro, por
exemplo, passou a abrigar a Volkswagen em 1994, Peugeot Citréen em 1998 e a

Nissan, recentemente, em 2014.
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Adiante, é demonstrado que esses estimulos ndao possuem majoritariamente
pontos positivos, e podem influenciar no aumento do volume de compras de
veiculos, através de barateamentos da producdo, do custo final, isencdes de
impostos e financiamentos de longo prazo, por exemploz. Consequentemente, uma
sociedade mais motorizada (Figura 5, p. 20) principalmente veiculos particulares, e
gue se desloca mais lentamente no espago (Oliveira & Ruiz, 2011), além dos graves

impactos ambientais e sociais decorrentes da priorizacao deste modal.

3.3.A POLITICA BRASILEIRA DE MOBILIDADE

Governantes brasileiros decidiram, em décadas passadas, focar em
investimentos na malha rodoviaria e na frota automobilistica, preterindo as vias
férreas (metré e trens) e aquaviarias nos deslocamentos, tanto interestaduais,
quanto nos realizados no interior das principais regides metropolitanas. A estratégia
adotada tem se mostrado prejudicial ao pais, principalmente as classes mais baixas
que nao possuem carro, contrastando com outras politicas melhor sucedidas, como
a vista em Bogota, na virada do século XX (Penélosa, 2011), onde grandes obras de
mobilidade (BRTs e ciclovias) e diversos desincentivos aos automaéveis particulares
(proibicdo de carros em vias centrais e diminuicdo da oferta de vagas ao longo de
ruas e calgadas) foram implementados. Portanto, nota-se que investimentos sao

requisitados para suprir a caréncia por infraestrutura do setor.

2.0 que se pretende demonstrar € como a alocagao de estimulos e incentivos fiscais estao
influenciando a compra e, sobretudo, a utilizagdo do veiculo motorizado particular, em detrimento dos
modais publicos. O que é diferente de uma proposta de elitizacdo do uso do automovel; isto é, a
manutengao do carro enquanto meio de transporte apenas dos mais ricos. Para tal, basta ter em
mente o modelo europeu, onde muitos cidaddos, de diferentes rendas, possuem veiculos, mas sao
desestimulados a utiliza-los nos deslocamentos diarios, em especial, para o trabalho, optando-se,
preferencialmente, pelos modais coletivos.
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Além disso, adicionamos aqui a percepgao de que uma mudanca cultural é
necessaria (Resende, 2010), tanto nos habitos de viagem da populagéo, quanto na
expectativa de promocao social que o carro particular possibilita; e que incentivos
econdmicos e fiscais, quando bem direcionados, podem ajudar nesta alteragao.

Contudo, percebe-se a manutengao da antiquada estratégia, tendo em vista o
substancial valor investido pelos governos federal, estadual e municipal na malha
rodoviaria, somado as politicas fluminense e federal de subsidios ao setor
automobilistico (Ipea, 2011a), que continuam a saturar as estradas e vias do estado,
principalmente na capital.

Em outras palavras, politicas publicas mal direcionadas ou mal formuladas
podem resultar em incentivos diretos e indiretos a precariedade do servico de
mobilidade urbana, com reflexos sociais, econdmicos e ambientais. Ou seja, garantir
de forma indiscriminada incentivo fiscal a montadoras de automoveis, por exemplo,
pode ser entendido como um dos fatores que contribuiu (e ainda contribui) para a
atual superlotagdo das vias publicas e que, consequentemente, levam a
deterioracdo da capacidade de locomogao da populagcido, sobretudo porque estdo
desvinculados de medidas eficazes para melhoria da qualidade dos servicos de
transporte publico. Da mesma forma, os subsidios federais a gasolina e impostos
(IPI) que barateiam o custo final e de utilizagado do carro.

Por exemplo, desde a estabilizacdo da moeda com o Plano Real em 1994, o
preco das passagens de Onibus subiu 685%, enquanto o da gasolina e alcool
aumentaram em 423%. Ja a variagdio do prego meédio dos carros foi
expressivamente menor, 158,36%, segundo dados do IBGE (O Globo, 2014a). Para
carros novos, entre 2002 e 2014, a variagao foi muito abaixo da inflagdo, 10,2%,

enquanto as tarifas de metr6 e Onibus sofreram aumentos de 96,3% e 141%,
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respectivamente. Além disso, as politicas publicas distintas na comercializacdo do
Oleo diesel (principal combustivel dos énibus) e na da gasolina (principal combustivel
dos carros de passeio), de 1999 até hoje, contribuem para o aumento do valor das
passagens de 6nibus, o preco do diesel subiu 50% a mais que o da gasolina (em
decorréncia dos subsidios e isencdes do Governo Federal para controlar o preco da
gasolina) e 72% acima do indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo, o IPCA
(lpea, 2011a). Conseguintemente, desestimula-se o transporte publico e,
novamente, demonstra-se, a primeira vista, uma tendéncia politica a priorizagao do
bem privado; contudo, a luz dos eventos recentes (alta dos precos da gasolina logo
apo6s a eleigdo presidencial, por exemplo), identifica-se como real objetivo a
manutengao de cargos politicos, através de medidas eleitoreiras.

Outro dado que realca a escolha pelos carros particulares como modal principal
no Brasil, sdo os 19,38 bilhdes de reais (redugdes do IPI e gastos para subsidiar o
preco da gasolina) destinados a incentivar a industria do automoével, apenas no ano
passado, pelo governo federal. Enquanto isso, 10,3 bilhdes de reais, quase a
metade, foram utilizados para melhorar o transporte publico nas grandes metropoles
(O Globo, 2014b).

Em suma, o governo além de subsidiar os congestionamentos diarios existentes
nos grandes centros, gera déficits nas contas publicas, pois aumenta a demanda e
necessidade por investimentos direcionados ao transito urbano, cada vez mais

saturado.

“(...) a industria automobilistica é a industria que gera mais déficit publico. Por que? Porque
quando pde um carro novo na rua esta criando mais congestionamento e necessidade de
investimentos publicos. O gasto publico subsidia a industria automobilistica e o comprador de
automével. E um dos gastos mais regressivos que existe! Por ndo ter automével, o pobre sofre
uma barbaridade” (Resende, 2010)
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Evidencia-se, por tal argumento, a falta de consideragdo do dever legal do
administrador publico de analisar o custo de oportunidade de sua decisédo, impondo
ao erario, ao contribuinte e a sociedade arcarem com um custo econémico maior do
que o custo contabil que se anuncia (até porque € desconhecido o impacto da
renuncia a politica de incentivos ao uso do automaével).

A seguir, dados que mostram o aumento da producédo de veiculos no Brasil
(Tabela 1), de aproximadamente 217,2%, entre 1998 e 2013 e das frotas brasileira e
do Rio (Tabela 2). A frota fluminense sofreu um aumento de 234,9% e a brasileira,

255%.

Tabela 1 - Evolugao da producéo total de automoéveis no Brasil

Producgéo total de automoéveis no Brasil

Ano Total

1992 815.959

1995 1.297.467

1998 1.254.016

2001 1.501.586

2004 1.862.780

2007 2.391.351

2010 2.825.974

2013 2.723.411

Fonte: Anfavea (2014)

Tabela 2 - Frota de automdveis por regido 1998-2013

Frota de automéveis em unidades

Regiao/Ano 1998 2013

Cidade do Rio de Janeiro 1.080.361 1.824.803

Estado do Rio de Janeiro 1.634.065 3.839.651




27

Brasil 17.819.843 45.444.386

Fonte: Elaboragao Prépria, com base em dados do Denatran, 1998, 2013
Também percebemos que as RMs com o maior tempo médio de deslocamento

sdo, respectivamente, Rio e Sdo Paulo (Tabela 3); talvez, por serem 0os maiores e
mais populosos centros urbanos do Brasil. Porém, mesmo quando comparados a
outros centros metropolitanos, de igual ou maior porte, espalhados pelo mundo
(Londres, Nova lorque, Téquio e Paris, por exemplo), continuam apresentando
indices de mobilidade extremamente insatisfatorios e prejudiciais ao
desenvolvimento urbano e econdmico (Mobilize, 2013).

Outro ponto destacavel é o de que nenhuma RM obteve melhora no
desempenho, comparando os valores de 1992 e 2013, comprovando que as
politicas publicas nacionais e o consequente aumento de 333,7% no numero de
carros produzidos (entre 1992 e 2013), no Brasil, n&o restringem os efeitos a uma

area ou regiao especificas e acabam por afetar negativamente todo o pais.

Tabela 3 - Tempo de percurso casa-trabalho por RM

Tempo de percurso casa-trabalho por Regido Metropolitana
Minutos de casa ao trabalho
RM/Tempo
1992 2013 Variagéao (%)
DF 32,8 37,8 15,5
Belém 24,33 36,3 49,5
Belo Horizonte 32,4 37,1 14,7
Curitiba 30,2 33.2 10
Fortaleza 30,9 31,6 2,5
Porto Alegre 27,9 30,7 10,1
Recife 32,3 39,9 23,5
Rio de Janeiro 43,6 49 12,4
Salvador 31,2 39 25,1
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Sao Paulo 38,2 45,6 19,5

Fonte: Microdados da PNAD, 1992, 2013. IBGE

4. METODOLOGIA

Nesta se¢éo sao apresentados os resultados econémicos negativos oriundos dos
problemas de mobilidade existentes; ou seja, quanto do PIB é perdido, por ano, na
RMRJ, devido ao tempo desperdigado no transito. Sdo utilizadas duas metodologias
ja existentes na literatura: “produtividade marginal ou produgao sacrificada” (Seroa
da Motta, 1997), base do trabalho de Young et al. (2013) e a empregada pela Firjan

(2014). Além de uma terceira abordagem, a perda dupla.

4.1.SINAL FECHADO - METODO DA PRODUGAO SACRIFICADA

O método conhecido na literatura como de “produtividade marginal ou produgao
sacrificada” (Seroa da Motta, 1997), foi recentemente usado no trabalho de Young et
al. (2013). Nele, calcula-se o prejuizo resultante dos engarrafamentos através dos
rendimentos médios dos trabalhadores, por considerar que este tempo ocioso no
transito poderia estar sendo utilizado para producéo, lazer ou educacéo.

A partir de dados retirados do Censo Demografico do IBGE (2010), o rendimento
nominal médio mensal da populagdo da RMRJ era de R$ 1109,70, logo, o valor
proporcional a uma hora de trabalho (considerando a jornada de trabalho mensal
média de 166,9 horas) é de, aproximadamente, R$ 6,65/hora. Conciliando esta
informacdo com a Tabela 4, é possivel calcular a perda anual para cada municipio
da RMRJ, multiplicando o custo hora, pela populagdo ocupada e pelo tempo médio

de deslocamento. E, a partir destas, encontrar o valor final despendido em toda a
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regidao metropolitana que equivale, neste caso, a 13,5 bilhdes de reais/ano,

aproximadamente. Ou 4,89% do PIB da regiao, nos valores da época, 2010.

Tabela 4 - Tempo médio de deslocamento por municipios

. Populagéo Tempo médio
Municipio Ogupagda (mpinldia)
Belford Roxo 143.553 125,31
Duque de Caxias 261.610 103
Guapimirim 15.993 73,55
Itaborai 75.030 98,85
Itaguai 34.065 66,16
Japeri 27.329 145,97
Magé 67.331 98,67
Marica 42172 94,76
Mesquita 56.440 102,98
Nilopolis 52.896 100,51
Niterdi 186.500 92,15
Nova Iguacu 238.184 119,86
Paracambi 12.959 72,83
Queimados 41.788 128,45
Rio de Janeiro 2.064.874 95,05
Sao Gongalo 342.676 106,17
Sao Jodo de Meriti 158.393 104,21
Seropédica 25.088 88,6
Tangua 9.842 74,08
RMRJ 3.856.723 100

Fonte: Young et al (2013) e Censo Demografico/IBGE (2010)

Entretanto, conforme destacado em Young et al (2013), este modelo subestima o
prejuizo total por desconsiderar outros impactos, tais como, custos sociais,
ambientais e na saude publica.

Ademais, € necessario, ainda, questionar a omissdo do calculo do impacto
desigual que os atrasos decorrentes de congestionamentos viarios causam as
diferentes classes sociais, impondo um custo maior aqueles usuarios cativos do
transporte publico (isto €, aos mais pobres). Isso porque a média do numero de

viagens realizadas por habitante na RMRJ é de 1,77 viagens/pessoa (Pero &
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Mihessen, 2012), chegando a quase 3 vezes mais entre aqueles usuarios cativos do
automovel. Portanto, se fosse ponderada tal diferenca na quantificacdo do tempo —
ou do custo — o que se poderia aferir € que o 6nus tem sido injustamente transferido
de uma classe para outra; razdo pela qual ndo se justifica ter o Rio de Janeiro
esperado 40 anos para comecar a implantar prioridade nas vias para as
modalidades coletivas, instaladas a partir de 2010.

Além disso, entendemos que outro aspecto questionavel é o calculo a partir da
renda média dos trabalhadores, em outras palavras, o quanto eles ganham pelo
trabalho/servico que prestam, ja que no calculo nacional do PIB s&o considerados
bens e servigos finais, apenas. E, ndo necessariamente, o bem/servigo produzido
tera o mesmo valor dos rendimentos de todos os trabalhadores envolvidos na
producao, o que Karl Marx (2014) chamava de “mais valia”. De forma semelhante, a
utilizacdo do tempo total de deslocamento enquanto indicador, diferente do tempo de
atraso; superestimando o impacto total, dado que algum tempo sempre sera
necessario para se ir de um ponto a outro.

Portanto, é apresentado também um outro raciocinio, complementar, empregado
este ano pela Firjan, para calcular a perda do PIB decorrente dos

congestionamentos.

4.2.CUSTO DA IMOBILIDADE - METODO DE CALCULO DA FIRJAN

Neste modelo, apresentado esse ano, a partir de dados de 2013 da Secretaria
Estadual de Transportes do Rio de Janeiro e da Companhia de Engenharia de
Trafego da Cidade do Rio de Janeiro e da metodologia presente na Tabela 5, a

Firjan estimou a perda contabil para os anos de 2013 e 2014.
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Considerando o PIB da RMRJ, aproximadamente R$ 354 bilhdes (em 2013), e
dividindo-o pela populagcdo economicamente ativa (PEA) desta mesma area na
época, 4 milhdes, encontramos o PIB per capta da PEA. Percebe-se, entdo, a
primeira diferenga para a metodologia anterior, visto que, ndo mais, utilizamos os
rendimentos médios dos trabalhadores. Dividindo este valor pelas horas mensais
meédias trabalhadas teremos o custo por hora de cada trabalhador da PEA.

O segundo passo, que também difere do método de “produtividade sacrificada”, é
calcular a extensao total dos congestionamentos, estimar quantos veiculos ocupam
este espacgo (considerando o numero médio de viagens por cada tipo de automével
e 0 numero de faixas/rua) e, por fim, a ocupacdo média de cada veiculo.

Obtendo todos estes dados, basta multiplicar o custo por hora, pelo numero de
pessoas ociosas no engarrafamento e pelo numero de dias de trabalho por ano para

encontrar o custo final do congestionamento.

Tabela 5 - Metodologia de Calculo da Firjan

Primeiro Passo Segundo Passo Terceiro Passo
Extensao dos =
Valor da Hora . Valoragao do custo dos
congestionamentos e .
Ocupada congestionamentos

pessoas afetadas

Pessoas ociosas por hora

PIB da regiao Extensao dos (total de veiculos parados x
analisada congestionamentos ocupagao média dos
veiculos)
+ X X
PEA ocupada da . Valor da hora da PEA
o ) Pistas ocupadas
regido analisada ocupada
= = X
PIB per capita da Total de metros .
PEA ocupada congestionados Dias de trabalho por ano
+ = +
H . Total de veiculos paradas Gasto extra com combustivel
oras mensais ; o ;
trabalhadas (considerando tamanho médio devido aos
dos veiculos) congestionamentos
= X =
Ocupacao média dos veiculos
Valor da hora da (considerando quantidade/tipo CUSTO DOS
PEA ocupada de veiculos e por hora CONGESTIONAMENTOS

analisada)
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Fonte: Firjan (2014)

No caso da RMRJ, as perdas, para 2013, totalizam quase 29 bilhdes de reais,
aproximadamente 8,2% do PIB da RM, e os congestionamentos alcangam uma
extensédo total de 130km. No estudo da Firjan, sdo adicionados, também, os gastos
extras com gasolina e diesel devido ao engarrafamento, no valor de 2 bilhdes de
reais/ano, na RMRJ.

Na projecédo para 2014, a Firjan considera uma provavel redugdo no custo do
congestionamento, reflexo dos recentes investimentos em mobilidade (BRT, BRS e
modernizagdo da frota de trens, por exemplo), de 13,8%, totalizando, entdo, uma
perda anual de R$ 25 bilhdes, decorrentes de 113km de congestionamentos.

Entretanto, assim como o primeiro, este modelo também é passivel de criticas.
Primeiro, por dividir o PIB pela PEA ocupada e, em seguida, considerar a ocupagao
média dos veiculos sem distinguir entre a finalidade dos deslocamentos, induzindo
superestimacdo do custo/hora, pois nao circulam pelas vias da cidade apenas

trabalhadores.
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Por fim, a metodologia retira do calculo do custo final todas as horas “nao
produtivas”, inclusive as horas de congestionamentos promovidas da industria de
lazer, como nos fins de semana prolongados e férias, 0 que néo teria razédo de ser,

ja que considerou o PIB da RMRJ de forma integral.

4.3.CONCEITO PERDA DUPLA

Como visto no presente trabalho e, também, em outras obras na literatura
(Cambridge, 1999, Viegas, 2009 e Young et al., 2013), a priorizagcédo do transporte
automotivo particular gera grandes perdas a economia, mas nao exclusivamente,
pois também afeta diretamente a qualidade de vida da populagdo. O conceito de
perda dupla € baseado na relacdo de causalidade entre uma rede de transporte
publica mal planejada e baixos indices de escolaridade, de eficiéncia da saude
publica, de igualdade social e de qualidade de vida.

Entretanto, apesar de ser inquestionavel a necessidade de redes de transporte
integradas, eficientes, seguras e confortaveis e deste tema ser amplamente
discutido, é, ainda, dificil quantificar/precificar os ganhos (perdas) na qualidade de
vida da populagdo quando esta rede funciona bem (mal). A Figura 7 demonstra, de
forma simples, as externalidades negativas de uma malha de transporte ineficiente,
exemplificando alguns custos sociais, econdmicos e ambientais que as cidades,

inclusive o Rio, incorrem em decorréncia dos congestionamentos.
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Figura 7 - Externalidades do Sistema de Transporte

Redugdo da demanda

por Transporte
Menos

Regular
oportunidadesde

Aumenta
criminalidade emprego e

capacitagdo

Transporte
ilegal

Altos custos
de
deslocament

Tarifa
elevada

Poluigdo
pelos

TRANSPORTE
veiculos
Desordem
no transito

Limitagdo de
escolaridade e
exclusdo social

Doencgas
respiratorias
Hospitais lotados
com alto custo

Limitagdo
de renda

Fonte: Elaboracgao prépria

Percebe-se, por exemplo, que as emissbes de gases poluentes diminuem a
qualidade do ar e sdo responsaveis pela morte de habitantes nas grandes
metrépoles (ISS, 2014), além de contribuir para a superlotacdo dos hospitais
publicos. A predomindncia de combustiveis fosseis, nos veiculos automotores
particulares, degrada o meio ambiente. A auséncia de um transporte publico, rapido
e eficiente incentiva o surgimento de modais ilegais, que, por sua vez, podem causar
externalidades negativas, dada a maior dificuldade na fiscalizagdo. Como
consequéncia, cria-se desconfianga, por parte da populacdo, da qualidade do
servigo publico, incentivando, muitas vezes, a escolha pelo transporte particular. Por
fim, a dificil tarefa de se locomover, na RMRJ, cria barreiras a capacitagao
profissional (Young et al., 2013) e a integracdo social entre as diferentes regides
(Church et al., 2000; Preston, 1999).

Estas mazelas, somadas, tém efeito deletério na sensacdo de bem-estar e

podem aumentar, inclusive, as desigualdades sociais e regionais na RMRJ.
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5. RESULTADOS ECONOMICOS

Como contribuicdo para a literatura, sdo replicados os célculos de Young et al.
(2013) para 2013 e 2014, a partir de dados do IBGE/Pesquisa Mensal de Emprego
(PME), para margo/2014 e margo/2013. Possibilitando, assim, uma comparagao

mais apurada e precisa dos dois métodos.

5.1.CUSTO DOS CONGESTIONAMENTOS 2013-2014

S&o utilizados a mesma metodologia, citada no capitulo 4.1, e os dados da
Tabela 6. A unica diferenca é a fonte de informacbes sobre o tempo de
deslocamento, uma vez que no trabalho de Young et al. (2013) foram utilizados
dados do Censo demografico do IBGE (2010), que é realizado a cada dez anos.
Neste trabalho, optamos pela Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD),

feita anualmente, exceto em anos do Censo.

Tabela 6 - Resultado dos calculos 2014/2013 °

Regiao Metropolitana do Rio 2014 2013
PIB (milhdes/R$) 362.142° 354.000
Populacdo empregada (pessoas)5 4.077.000 4.072.000
Rendimento médio (R$) 2.222,26 2.079.85
Tempo de deslocamento médio (minutos) 94 98
Jornada de trabalho semanal (horas) 42 40,3
Custo por hora (R$) 12,35 12,04

Fonte: Elaboracao Prépria, com base em dados da PNAD, 2013, 2014. IBGE

®_ Para 2014 estamos considerando valores encontrados para o0 més de margo que € o mais
recente disponivel. Logo, para 2013, visando combater possiveis efeitos sazonais, utilizaremos

dados, também, de margo.

. Como nao foram encontrados dados para o PIB da RMRJ para 2014, replicamos a variagao
observada no PIB brasileiro entre 2013 e 2014, de 2,3%.
LA partir do dia 27 de dezembro de 2012 foram adicionadas as cidades de Cachoeiras de
Macacu e Rio Bonito a RMRJ, totalizando 21 municipios (Alerj, Projeto de Lei Complementar 21/13).

No calculo de Young para 2010, sdo apenas 19.
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Para 2014, ainda nao ha pesquisa oficial para o tempo de deslocamento médio
na RMRJ. Contudo, considerando os investimentos em mobilidade urbana e a
andlise da Firjan (2014), em que ¢é esperada uma diminuicdo nos
congestionamentos, seguiremos a mesma linha de raciocinio e calcularemos com
um tempo médio de 94 minutos diarios, o mesmo de 2012. Em outras palavras,
acreditamos que as melhorias e obras recentes, ainda que, em maioria, inacabadas,
anulam a ultima variacdo no tempo de deslocamento na RMRJ, entre 2012 e 2013,
de 4,3%.

Assim, obtemos um custo anual para a RMRJ de, aproximadamente, R$ 20,7
bilhdes para 2014. Ou seja, considerando a estimativa do PIB corrente, 362,142
bilhdes, representa uma perda de 5,7%. Comparados aos 25 bilhdes encontrados
pela metodologia da Firjan, para 2014, percebemos uma diferenca de -17,1%.
Entretanto, a Firjan considera os gastos extras com gasolina (2 bilhdes de reais),
dado n&o adicionado ao calculo atualizado do modelo de Young. Deduzindo estes
custos, a variagao entre modelos é de -9,9%.

Para 2013, obtemos um custo, aproximado, de R$ 21,1 bilhdes ou 6% do PIB.
Confrontado aos R$ 29 bilhdes calculados pela Firjan, a diferenga entre os
resultados é de -27,3%. E, mesmo decrescendo os gastos com combustiveis,

teriamos ainda uma diferenga de -21,9% entre as duas metodologias.

5.2.DISCUSSAO DOS RESULTADOS

E possivel concluir que o desnivelamento entre os resultados encontrados
(Tabela 7) existe e é significativo. Existem duas principais diferengcas entre os
modelos, a forma como é computado o tempo desperdicado no transito e a

valoracdo deste tempo. A utilizacdo do PIB per capita da PEA, ao invés do
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rendimento médio mensal, aparenta ter um efeito amplificador no resultado. Para
2014, contudo, percebe-se uma defasagem menor. Entende-se que, sobretudo, as
formas distintas de medi¢cdo do tempo gasto em transito foram o maior diferencial.
Pois, em 2014, quando a extensdo dos congestionamentos diminuiu
consideravelmente, a defasagem entre os modelos também diminuiu. Entretanto,
devemos considerar da mesma forma, os aumentos, superiores a variagao do PIB,
nos rendimento médio e “custo por hora” entre 2013 e 2014, na RMRJ, como fatores
impactantes. Essas variagdes positivas mitigaram, inclusive, o efeito que a
diminuicdo esperada do tempo de deslocamento (de 98 para 94 minutos) teria sobre

a perda do PIB de 2014, aproximando ambos os resultados, em valores absolutos.

Tabela 7 - Comparagéo das perdas econbmicas

FIRJAN FIRJAN ° Elaboragao
RMRJ propria
2013 2014 2013 2014 2013 2014
Perda total
(bilhdes/RS) 29 25 27 23 211 20,7
Perda em % do PIB 8,2 6,8 7,6 6,2 6,0 57

Fonte: Elaboracgao prépria

Nao é possivel afirmar se a metodologia da Firjan (Young et al. 2013)
superestima (subestima) o prejuizo econdmico total. Todavia, baseado nos numeros
encontrados, percebemos que o método de “produgao sacrificada” tende a resultar
em valores menores, quando comparados aos encontrados pela Firjan, o que é
esperado dada a utilizagcdo do PIB no calculo desta. De qualquer modo, ambos os

métodos encontram valores superiores a 20 bilhdes, ou seja, duas vezes maior do

®_ Valores totais, decrescidos os gastos extras com combustiveis durante o tempo desperdigado
no congestionamento (2 bilhdes de reais/ano, na RMRJ).
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que o total investido em todas as metrépoles, no ano passado, pelo governo federal
(O Globo, 2014b).

Ademais, é importante compreender que este custo anual consome uma parcela
consideravel de recursos publicos (Resende, 2010) que, potencialmente, poderiam
ser destinados a projetos sociais e geracdo de bens publicos, por exemplo,
beneficiando, principalmente, as camadas mais pobres da sociedade.

E consome, também, recursos privados (gastos com transporte, combustivel e
perda de produtividade, por exemplo) que poderiam ser investidos ou utilizados para
consumo proprio que, em ambos 0s casos, possivelmente, estimulariam a economia
local, criando empregos e renda.

Logo, as pesquisas, apesar dos equivocos tedricos listados, sdo de extrema
relevancia para a compreensdo de que existem, sim, custos econdmico e social
expressivos originados pelos congestionamentos.

Ademais, é importante ressaltar a necessidade de mais estudos que busquem o
aperfeicoamento destas e outras metodologias, para, assim possibilitar politicas
publicas de mobilidade mais eficientes que beneficiem a populacéo,

suavizando/eliminando as perdas contabeis, sociais e ambientais.
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6. RESULTADOS ASSOCIADOS A PERDA DUPLA

Por entender que os calculos econémicos, por si so, independentemente do
método, subestimam as perdas totais decorrentes dos engarrafamentos,

introduziremos o conceito de perda dupla.

6.1.AUMENTO DA DESIGUALDADE SOCIAL

Uma cidade que prioriza a maior parte de seus investimentos de infraestrutura e
mobilidade na criacdo, ampliacdo e manutencdo de ruas e estradas nao é
democratica, nem igualitaria (Pefialosa, 2011). Este argumento se torna ainda mais
impactante quando olhamos para o Brasil, onde a média € de 2 automoéveis
particulares para cada 10 habitantes (O Globo, 2014b) e, também, para o Rio de
Janeiro, onde a média é duas vezes maior, mas, ainda assim, consideravelmente
abaixo de outros paises mais desenvolvidos (Ipea, 2011b). Por consequéncia,
escolhas democraticas devem priorizar o bem publico, os modais de massa que
abrangem a maior parcela possivel da populagéo, o respeito ao meio ambiente e a
promogao da igualdade social. Calgadas e ciclovias, por exemplo, sdo vias publicas
e requerem um custo muito inferior ao de se usar um automovel, sendo, inclusive,
ndo poluentes. Areas publicas de lazer e locomogdo sdo espacos que beneficiam a
populagdo como um todo, independentemente da classe social ou bens privados.

Como visto no presente trabalho, o caminho escolhido, entretanto, n&o foi este,
resultando em ineficiéncia do sistema de transporte fluminense, valorizagdo do bem
privado (carro) e desestimulo ao bem publico (ciclovias, calgadas, metrd, trem,
Onibus, barcas...). Consequentemente, os mais impactados, além das classes mais

pobres em geral, sdo os moradores da periferia do estado. Como percebemos na



41

Tabela 8, sdo eles que necessitam de mais tempo para realizar o chamado
“translado pendular” (ir e vir do trabalho). E, portanto, sdo os que mais perdem
produtividade (Tabela 9) e oportunidades de trabalho, capacitagéo, lazer e cultura
(Pero & Mihessen, 2012), devido, em grande parte, a concentracdo de ofertas de
emprego na regido metropolitana, onde estdo localizadas 74% do total de vagas
disponiveis no estado, sendo 41% apenas na capital e os outros 33%, nas cidades
da periferia do Grande-Rio (Censo IBGE, 2010). Outro exemplo dessa concentragéo
de oportunidades na cidade do Rio é o fluxo de trajetos, onde 60% tém como
destino/origem (ou ambos) o centro e zona sul da cidade (Firjan, 2014). Esta
defasagem de oportunidades dificulta ainda mais o deslocamento na RMRJ por
saturar determinadas vias e, ja que ndo ha grande variedade, os modais existentes;

assim, acaba intensificando os prejuizos sociais e ambientais.

Tabela 8 - Tempo de deslocamento Capital x Periferia

Tempo de Deslocamento RMRJ RMRJ
casa-trabalho Capital Periferia
Até 5 minutos 5,8% 5,8%
De 06 minutos até meia hora 32,5% 31,6%
Mais de meia hora até uma
hora 36,3% 30,2%
Mais de uma hora até duas
horas 21,4% 25,2%
Mais de 2 horas 4,0% 7,2%

Fonte: Censo demografico do IBGE (2010)

Tabela 9 - Perda de produtividade no trabalho

Tompo dovigem | reausie bt
40 minutos N&o causa
40 a 60 minutos 14%
60 a 80 minutos 16%
Mais que 80 minutos 21%

Fonte: Ipea
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Estes longos e cansativos deslocamentos acentuam a situacéo de iniquidades

social e de oportunidades no estado. Pois geram um ciclo vicioso.

‘O individuo de baixa qualificagdo tem rendimento menor e, por isso, mora mais longe,
gastando mais tempo no deslocamento, tendo menos tempo para participar de atividades de
educacéao ou qualificagdo que poderiam elevar sua remuneracgdo” (Young et al. 2013).

Somado a isso esta o fato do transporte representar o segundo item de maior
peso no orcamento familiar fluminense; 14% (Pero & Mihessen, 2012). Quando
consideramos esses numeros para a periferia, onde a renda € menor e as distancias
percorridas maiores, o impacto, como vimos, se intensifica, consumindo ainda mais
tempo e renda familiar. De fato, € exatamente o que se percebe observando a
Tabela 10, as familias com menores rendimentos per capita passam, em média,
mais tempo no transito do que as familias ricas. Sendo que as primeiras, sdo as que
mais utilizam transporte publico (Ipea, 2013) e acabam, mesmo assim, afetadas pelo

congestionamento das vias e insuficiéncia de modais.

Tabela 10 - Familias por faixa de renda e tempo casa-trabalho

Salario Minimo per | Percentual de familias/tempo casa-trabalho na RMRJ
capita <30 30m a1h 1h a 2h >2h
Mais de 1/4 até 1/2 47,5 32,4 16,2 3,9
Mais de 1/2 até 1 44,9 34,4 16,8 3,8
Mais de 1 até 2 43,8 35,6 16,6 4,0
Mais de 2 até 3 46,6 33,7 16,5 3,1
Mais de 3 até 5 48,6 35,4 13,6 2,5
Mais de 5 56,4 30,8 10,8 1,9

Fonte: Microdados PNAD, 2012. IBGE

6.2.IMPACTOS NA SAUDE PUBLICA E NO MEIO AMBIENTE

A emisséo de gases de efeito estufa (GEE), considerado um dos os responsaveis
pelo aquecimento global, também afeta a qualidade do ar que respiramos

diariamente em nossas cidades (Borsari & Assungao, 2006). O setor de transporte é
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um dos principais emissores destes gases, em especial o CO2, no Brasil € no mundo
(Ipea, 2011b). O setor também é responsavel por uma grande parcela do consumo
energético do planeta e, em boa parte, ainda depende de combustiveis fésseis
(Balassiano, 2012).

Em ambos os casos, consumo energético e emissdo de GEE, os automodveis
particulares sdo os mais prejudiciais ao meio ambiente (ANTP, 2014). No grafico a
seguir vemos, em numeros, como a qualidade do ar esta diretamente relacionada ao
modal utilizado (Figura 8). Por exemplo, considerando a emissao de CO2, por
passageiro, para cada quildmetro percorrido, um carro com ocupagao minima
produz, em média, 36 vezes mais CO:2 que um wusuario do metrd e,

aproximadamente, 8 vezes mais que um usuario de énibus.

Figura 8 - Emiss&do de CO2 por modal

indice de emissao de CO2 (m?) por passageiro/Km
40

36,1
35
30
25
20,3
20
15
10
4,6
o -
O |
metrd Onibus automovel motocicleta

Fonte: Ipea (2011b)

A concentragado destes poluentes na atmosfera, em grande parte, gerada pelos
automoveis particulares, tem aumentado consideravelmente nos ultimos anos,
alcancando um nivel duas vezes acima do recomendado pela OMS. E é responsavel

por incalculaveis perdas sociais, pelas mortes de 36 mil habitantes no estado do Rio
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de Janeiro, além de mais de 65 mil internacdes, entre os anos de 2006 e 2012,
segundo estudo do Instituto Saude e Sustentabilidade (ISS, 2014). Existem, claro,
perdas econbOmicas expressivas derivadas desse problema, como os custos de
internacdo de muitos destes pacientes que optam pelos hospitais publicos. Contudo,
estas fatalidades e gastos existiriam em escala muito menor, caso politicas que
priorizassem a qualidade do ar e a preservagao da natureza fossem implementadas,
como as que estimulam o uso de transportes de massas e combustiveis limpos e
renovaveis.

Além dos efeitos reflexivos dos congestionamentos, existem os problemas de
saude diretos, oriundos do tempo e energia despendidos no transito: estresse e
problemas ortopédicos, por exemplo (Oliveira & Ruiz, 2011). Inclusive, agravando as
perdas econdmicas, ja que, mais uma vez, encarece o0s gastos do governo com
saude publica e, potencialmente, diminuem a produtividade do trabalhador.

Ou seja, o governo, através de decisdes politicas equivocadas, compromete o

préprio orgamento e a saude dos seus cidadaos no médio e no longo prazos.

6.3.CORRELAGAO COM BEM-ESTAR

Os indicadores e dados apresentados explicitam a correlagao entre politicas de
incentivo ao transporte privado e a perda dupla que o governo e, sobretudo, a
populacdo (destacadamente, os mais pobres) incorrem. Nos setores considerados
como de extrema importancia para o desenvolvimento de qualquer espago urbano:
educacao, saude, pertencimento a uma comunidade e respeito a natureza
(Wilkinson & Pickett, 2011), as politicas de mobilidade equivocadas e suas
consequéncias diretas e indiretas tém se demonstrado prejudiciais a sociedade.

Infelizmente, ainda €& praticamente impossivel calcular, de forma completa e
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fidedigna, os valores, em moeda corrente, destas perdas sociais. Os impactos,
independentemente, existem e podem ser percebidos diariamente na vida de todos
os habitantes do estado do Rio.

Na educacao, por exemplo, muitos sao impossibilitados de buscar capacitagao.
Na saude, milhares ficam doentes ou falecem. Como os pobres, em geral, sdo os
mais impactados pela imobilidade, a desigualdade social tende a aumentar. E a
natureza é degradada e desrespeitada no processo de extragdo, produgdo e
utilizacdo de muitos desses produtos e insumos. Em comum, apenas a relagao de
causalidade entre priorizacdo do transporte particular, ndo sustentavel e a
deterioracao de todos os indices citados.

Logo, ma gestdo do setor de transporte e incentivos concedidos na diregao
errada ocasionam uma perda dupla. Primeiro, pelos impactos diretos
(congestionamentos, custo econbmico), depois, pela piora de importantes

indicadores de desenvolvimento e qualidade de vida.
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7. CONCLUSAO

Neste trabalho, foram expostos diversos dados e informagdes que apresentam o
cenario atual de mobilidade urbana na RMRJ, analisando e evidenciando os
impactos sociais e econdmicos que existem, ou sdo agravados, devido a logistica de
mobilidade equivocada aplicada historicamente no setor de transportes no Rio. E,
principalmente, como estes custos da imobilidade recaem majoritariamente sobre as
classes mais pobres, acentuando, assim, a iniquidade social.

No campo econdmico, foi denotada uma perda anual do PIB da RMRJ, entre
5,7% e 8,2%, para os anos de 2013 e 2014. Em valores absolutos, seria entre 21 e
29 bilhdes de reais, para 2013 e, entre 20,7 e 25 bilhdes de reais, para 2014. Nao
havendo estas perdas (considerando a média entre os valores), em ambos 0s anos,
a economia seria suficiente para arcar com os custos da Olimpiada de 2016 e da
linha 4 do metrd’. E importante ressaltar que ambos modelos, apesar de suas
qualidades e capacidades preditivas, ainda possuem diversas deficiéncias; assim, &
necessaria a continuagao destes estudos, a fim de se aperfeigoar as metodologias e
as consequentes politicas publicas.

Para reverter este panorama negativo de perdas, investimentos estruturais e
incentivos bem alocados poderiam fazer do setor de transportes uma provavel
alavanca econémica geradora de empregos, renda e produtividade, ao contrario do
que se percebe atualmente.

Ademais, os ambitos ambiental e da saude publica estdo intimamente

relacionados a esse assunto. A qualidade do ar e os danos a natureza, oriundos de

" - Conforme dados da Controladoria Geral da Unido (CGU), disponiveis em:

http://www.jogoslimpos.org.br/destagues/olimpiada-rio-2016-deve-custar-r-367-bilhoes/. Acesso em:
novembro de 2014.
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transportes poluentes e ineficientes, reduzem a qualidade de vida da populacao e
afligem a sociedade com doengas respiratérias e induzidas pelo estresse.

Entretanto, o principal objetivo do presente trabalho foi o de correlacionar todas
as perdas decorrentes da imobilidade, com o aumento da desigualdade social na
RMRJ. E, como demonstrado, as classes mais baixas sao, exatamente, as mais
afetadas, tanto pela perda de produtividade, quanto pela diminuicdo no numero de
oportunidades de lazer, capacitagao e profissionalizagao, ja que sédo estas que mais
utilizam o transporte publico, moram mais longe e, logo, passam mais tempo no
transito. Nao obstante, sdo também a parcela da populacido que mais usufruiria de
possiveis aumentos na oferta de bens publicos, infraestrutura e projetos sociais,
caso nao ocorressem perdas anuais do PIB causadas por ineficiéncias da rede de
transporte. Tal fato agrava a situacdo de iniquidade existente no Brasil,
destacadamente, no estado do Rio de Janeiro, onde a concentragao de empregos e
do fluxo diario de passageiros cria um cenario, ainda mais, delicado.

A situagao, portanto, requer extrema e imediata atengdo governamental, em trés
principais pontos: politicas publicas, mudanga cultural e descentralizagao
econdbmica.

Politicas publicas que melhorem e modernizem a oferta de modais, garantindo
conforto, agilidade e acesso democratico para todos os habitantes. Possibilitando,
assim, mais oportunidades de educacgao, saude, lazer e trabalho. Em suma, através
da mobilidade urbana, gerar maior justica e igualdade sociais.

Uma mudanga cultural nos grandes centros urbanos, onde preterir o transporte
automotivo particular seja uma realidade e permita avangos sociais e ambientais em
diversos campos; em outras palavras, uma mudanga nos habitos de deslocamento

dentro da RMRJ com énfase na promocédo e utilizacdo dos modais coletivos e
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sustentaveis. Em especial, nos casos do Brasil e do Rio, que ainda possuem uma
taxa de motorizacdo baixa, se comparado a paises mais desenvolvidos e até a
alguns em desenvolvimento. Por essa razdo, os fluminenses terdo grande
participacdo no futuro da regido, pois caso continuem a se verificar aumentos
constantes na taxa de motorizacdo, como vistos nas Uultimas décadas e nas
tendéncias mundiais, as previsdes sao de intensificacao dos problemas econdémicos,
ambientas e sociais.

Medidas que visem a descentralizacdo de oportunidades e ofertas de trabalho na
RMRJ. Por meio da transformacédo de bairros dormitérios em regides também
produtivas e de uma menor dependéncia da Zona Sul e Centro da cidade, onde
quase 60% das viagens, na regidao metropolitana, comegam ou terminam. Para
tanto, um planejamento integrado entre os municipios e bairros que reduza a
duracdo das viagens pendulares e ofereca condigdes menos desiguais de
capacitacdo e trabalho € a maneira mais eficiente e socialmente justa, de rapida
implementagao, existente.

Podemos concluir que apesar da evidente necessidade de uma rede de
transporte completa e eficiente para obtencdo de altos padroes de bem-estar, os
governos federal e fluminense ainda ndo alcangaram os resultados desejados e, por
muito tempo, ndo trataram do assunto de forma prioritaria. Tal situagao pode ser, em
parte, decorrente da incipiéncia de estudos para quantificar/valorar alguns dos

custos sociais e ambientais provenientes da imobilidade urbana.
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