MOBILIDADE URBANA

*Respectivamente, economista, arquitetos, gerente e chefe de departamento do Departamento
de Mobilidade e Desenvolvimento Urbano da Area de Infraestrutura Social do BNDES.




MOBILIDADE URBANA

A perspectiva para o investimento em mobilidade urbana para o periodo de 2015-
2018 é de R$ 50 bilhdes. Esses investimentos se distribuem da seguinte maneira: 64%
para metrd, 15% para monotrilho, 9% para Bus Rapid Transit (BRT), 6% para trem e
6% para Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT).

As inversdes serdo viabilizadas pela retomada da capacidade de investimento dos
estados, decorrente das recentes rodadas de descontigenciamento realizadas pelo
governo federal. Os estados poderao se endividar e haverd a aplicacdo de recursos
federais em projetos de mobilidade urbana por meio do PAC Mobilidade — Grandes e
Médias Cidades. Complementarmente, houve a ampliacdo dos investimentos privados
no setor viabilizada pelas parcerias publico-privadas (PPP).

Os investimentos em mobilidade urbana ainda se concentram nas grandes regides
metropolitanas (RM) de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, o que representa 73% do total. A
Regido Metropolitana de Sdo Paulo responde por R$ 26,5 bilhdes, com destaque para
os investimentos da Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo na construcdo de
31 km de metrd nas Linhas 2, 5 e 6 e de 57 km de monotrilho das Linhas 15, 17 e 18.
Espera-se, com esses investimentos, dobrar a extensdo da rede atual de cerca de 75 km
para aproximadamente 163 km na préxima década. Os investimentos abrangem ainda
a compra de 65 novos trens pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM),
de 49 composicdes de metrd e 74 composicoes de veiculos para monotrilho.

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro responde por R$ 12,7 bilhdes de in-
vestimento em mobilidade urbana. Os principais projetos previstos sdo a Linha 4 do
Metro (Ipanema-Barra) e a implantagdo da Linha 3 (provavel monotrilho Niteréi-Sao
Goncalo), além dos BRT (Transcarioca, Transolimpica e Transbrasil) e do VLT do Centro
do Rio de Janeiro.

Destaca-se a adocdo dos VLT, que representa a introducdo de uma nova tecnolo-
gia que vem sendo adotada em diversos paises, como solucdo de mobilidade urbana
de média capacidade, ambientalmente sustentavel, que contribui para a requalifi-
cacdo do espaco urbano. Os investimentos em VLT representam R$ 3,2 bilhdes, com
destaque para o Rio de Janeiro, Goiania e a Baixada Santista. Os investimentos em
monotrilhos, uma nova alternativa tecnolégica para a mobilidade urbana nas gran-
des cidades brasileiras, representam R$ 8,5 bilhdes para o periodo. Ainda pouco uti-
lizada no mundo, especialmente com a capacidade de transporte prevista para Sao
Paulo, o monotrilho é uma alternativa mais barata e de mais rdpida implantacao do
que o metrd.

Os investimentos em BRT representam R$ 7 bilhbes para o periodo. O BRT vem

sendo adotado em algumas RM como Belém, Jodo Pessoa, Goiania, Rio de Janeiro,
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Brasilia, Recife, Sdo Paulo, Fortaleza e Vitoria. Trata-se de uma tecnologia sobre
pneus, de média capacidade, que foi aperfeicoada e difundida em Curitiba, nos
anos 1970, que pode atender adequadamente a demanda para mobilidade em
situacoes especificas e tem maiores vantagens quando adota veiculos maiores e
menos poluentes.

Cabe destacar alguns investimentos metroferroviarios ainda em perspectiva,
como os metros de Porto Alegre (15 km), Curitiba (18 km), Salvador (36 km), Fortaleza
(12 km) e Belo Horizonte (15 km).

Desafios para o aumento dos investimentos

Como indicam diversos estudos e pode-se verificar na Pesquisa de Origem e Desti-
no da Regido Metropolitana de Sdo Paulo de 2007, a taxa de mobilidade da populag¢ado
(quantidade média de viagens realizadas por habitante/dia) é funcdo direta da sua
renda, e a oferta de transporte nas cidades brasileiras nem sempre acompanhou as
necessidades de deslocamento da populacao.

Outros fatores podem influir na demanda por transporte e nas escolhas modais
dos usuarios, como o pre¢o dos combustiveis, os incentivos fiscais ao uso do transpor-
te individual, o custo e as restri¢des de estacionamento etc., mas a renda tem relacédo
direta com a mobilidade da populagdo, como mostra o Grafico 1 a seqguir.

Grafico 1: Regidao Metropolitana de Sao Paulo - divisdo das viagens motorizadas
didrias por renda familiar mensal — 1997 e 2007
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Nesse cenario, a elaboracdo de estudos de demanda, planos diretores de desen-
volvimento urbano, planos de mobilidade urbana (Lei 12.587 de 3.1.2012) e projetos
basicos, assim como o equacionamento de fontes de recursos para realizacdo dos in-
vestimentos em sistemas de transporte urbano, assumem carater prioritario. A previsi-
bilidade e a continuidade das politicas e dos incentivos para o setor sdo fundamentais
para que o gestor publico possa planejar, priorizar e viabilizar os investimentos, que
tém um longo prazo de maturagao.

O risco associado a esse cenario é optar-se por solucdes de implantacdo mais ra-
pida e de menor valor de investimento, em detrimento da escolha do modo de trans-
porte mais adequado as caracteristicas da demanda, e que seja urbanistica e ambien-
talmente sustentavel.

Dessa forma, se faz necessario dar atratividade ao transporte coletivo, por meio
do planejamento da racionalizacdo dos sistemas, promovendo a integracao fisica, ta-
rifaria e, quando possivel, operacional, intra e intermodal, com regularidade, conforto
e seguranca, abrangéncia territorial e acessibilidade universal, respeitando-se o prin-
cipio da modicidade tarifaria.

No entanto, a regularidade e continuidade do planejamento e dos investimentos em
transporte coletivo, associada com o planejamento do uso do solo para induzir e estru-
turar um crescimento urbano ordenado e harménico, limita-se a poucas cidades no pais.

O planejamento de transportes parte de estudos de demanda, periodicamente atu-
alizados, que levam em conta os desejos de viagem e a renda da populacdo, as carac-
teristicas fisicas e urbanisticas do tecido urbano, as previsdes de implantacdo de polos
geradores de trafego, entre outras informacdes. A priorizacdo de equacionamento dos
principais gargalos sera funcdo da escolha dos modos de transporte adequados para
atender com maxima produtividade ao volume e as especificidades das demandas pro-
jetadas, da disponibilidade de recursos proprios e de financiamento, assim como dos
resultados dos estudos de viabilidade econdmica e financeira das alternativas.

O uso do transporte coletivo sobre pneus para demandas mais elevadas, por
exemplo, exige a ampliacdo das vias com adocdo de faixas exclusivas (intensivo em
desapropriacdes), com trechos duplicados de maneira a permitir ultrapassagens, in-
tensificacdo de investimentos em privilégio semaférico e/ou obras de arte para vencer
cruzamentos em nivel e, no limite, na segregacdao completa do corredor, provocando o
seccionamento do tecido urbano, o que pode exigir solu¢des mais caras, como as vias
subterraneas, ou urbanisticamente desaconselhaveis, como os elevados.

O modo ferroviario, por outro lado, é mais compativel com os corredores de mé-
dia e alta capacidade, utilizando equipamentos que tiram mais proveito da operacdo
em via segregada, justificando investimentos mais elevados como os que sdo neces-

sarios para metros subterraneos e trens de suburbio. Pode ser do tipo VLT, comparti-
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lhando o transito com os demais veiculos e trazendo impacto revitalizador das areas
onde é adotado, como tem sido o caso nas cidades europeias e norte-americanas. As
criticas a essa tecnologia referem-se principalmente ao valor do investimento e ao im-
pacto visual da rede aérea, o que ja vem sendo solucionado através de novas formas
de alimentacao e propulsao.

Cabe comentar que a demora em efetuar-se a selecdo de projetos se deve, em
grande parte, a inexisténcia de projetos basicos consistentes. Tendo em vista a incer-
teza e inconstancia das regras de apoio ao setor, estados e municipios ndo sentem
seguranca para investir na elaboracao de estudos e projetos de transporte, cujo custo
é alto e com prazo relativamente longo de elaboracao.

Na década passada, um somatoério de fatores, tais como os compromissos assumi-
dos pelo pais para habilitar-se a sediar a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos
de 2016, assim como o agravamento dos gargalos de transito e transporte ocasiona-
dos pelo aquecimento da economia, pelo subsidio aos combustiveis e pelo crescimen-
to da frota de automoveis impulsionada pelas medidas anticiclicas adotadas para fa-
zer frente a crise internacional, pressionou a realiza¢do urgente de investimentos em
transporte coletivo, especialmente nas 12 cidades-sede da Copa do Mundo de futebol.

Investimentos em transporte coletivo devem ser pensados como projetos estru-
turadores do desenvolvimento urbano, baseados em estudos consistentes e em um
planejamento de longo prazo, discutido com a sociedade e avalizado pelas instancias
técnicas competentes.

Apesar de alguns sinais positivos em planejamento e gestdo, especialmente vin-
dos de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Fortaleza, Salvador, Curitiba, Floria-
népolis e Porto Alegre, cumpre destacar que esse esforco precisara ser perene para
que o pais alcance um nivel de servico satisfatério na mobilidade urbana. Outro espa-
¢o de evolucdo importante é no campo institucional. O impulso dado pela inversao de
recursos no setor gerara tanto mais beneficios econémicos quanto mais o ambiente
seja propicio a discussdao de padronizac¢do técnica, ao aprendizado e desenvolvimento
tecnoloégico, bem como ao aperfeicoamento do sistema regulatério, da fiscalizagdo e

do monitoramento do servico prestado.

O transporte urbano de passageiros no Brasil é atribuicdo constitucional dos
municipios que, dessa forma, sdo os principais atores do setor. O municipio é o Poder
Concedente e, na maior parte dos casos, planejador, regulador e fiscalizador. Even-
tualmente é também operador. Eles sdo responsaveis, particularmente, pelos siste-

mas de pequena e média capacidade operados por 6nibus. Ainda com a funcdo de
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Poder Concedente temos os estados, geralmente responsaveis por sistemas de média
e alta capacidade, tais como trens, metrds e barcas, com atribuicdo de planejar os
transportes metropolitanos, regulamenta-los e fiscaliza-los, diretamente ou através
de agéncias reguladoras, e mesmo opera-los, como acontece com parte dos metros
e trens de suburbio. Em alguns casos, o préprio governo federal assume essa funcao,
como é o caso dos trens da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) ou da
Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb) de Porto Alegre.

Além dos atores publicos, existem os diversos operadores privados, de origens
e portes diversos. No caso dos 6nibus, sua origem remonta aos anos 1950 e 1960,
com os motoristas e proprietarios de lotacdes, precursores das atuais vans, que, de-
tentores de permissdes de carater precario, foram ampliando suas frotas e linhas,
incorporando concorrentes e expandindo seu territério de atuacdo e poder de mer-
cado. Em muitos casos, verticalizaram suas atividades, atuando no financiamento,
na comercializacdo e na manutencao de veiculos.

Mais recentemente, apesar do forte movimento dos estabelecidos em erguer
barreiras a entrada de novos concorrentes, as privatizacdes de alguns sistemas de
alta capacidade e concessGes rodovidrias atrairam novos operadores formados a
partir de construtoras de grande porte e investidores de longo prazo, como os fun-
dos de pensdo. Com efeito, com maior propensdo a contestabilidade das posi¢des
de mercados estabelecidas, cria-se o ambiente favoravel para ado¢dao de melhores
praticas de gestdo e modernizacdo do modelo de negdcios, com foco na prestacao
eficiente de um servico de qualidade.

Esses novos operadores voltaram-se especialmente aos sistemas de maior ca-
pacidade, sobre trilhos, como aconteceu com as concessdes do metrd, dos trens de
suburbio e das barcas do Rio, com a Linha 4 do metré e os monotrilhos de Sao Paulo,
com o metrd de Salvador e o VLT do Centro do Rio, este especialmente inovador ao
associar os trés operadores de alta capacidade e a empresa formada pelos empresa-
rios de 6nibus da cidade.

Outros importantes atores do setor sdo os fornecedores de equipamentos. Num
esforco de melhorar a qualidade dos servicos, especialmente em Sao Paulo e no Rio
de Janeiro, tem-se verificado a renova¢do do material rodante — 32% dos Trens Uni-
dades Elétricos (TUE) tém menos de 10 anos. No entanto, ha ainda uma grande con-
centracdo de ativos com mais de 30 anos (45% do total da frota). A renova¢do de
frota tem origem tanto nas importa¢des quanto na aquisicdo de equipamentos na-
cionais. Algumas das principais empresas globais tém instalacdes no pais (Alstom, CAF,
Bombardier, IESA/Hyundai Rotem e MPE/Scomi), a maior parte delas recentemente
instalada. A principal motivacdo para a aquisicdo de equipamentos nacionais sdo as res-

tricdes do BNDES ao financiamento de importados, o que foi mantido nas regras do PAC.
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Quando os investimentos estdo fora do ambito do PAC e ndo pleiteiam recursos
do BNDES, é bastante comum a importacdo do material rodante, seja pelos investi-
dores privados que buscam menor preco e prazos de entrega, seja pelo poder pu-
blico que, em funcdo da possibilidade de renuncia tributaria, acaba usufruindo de
vantagens ainda maiores na compra do material no exterior.

Finalmente, no que se refere a sistemas de sinalizacdo e automacgao, nao ha for-
necedores instalados no Brasil, o que ocorre também na producao de trilhos, dado
que a escala atual do nosso mercado nao viabilizaria a retomada de producao local
que ja existiu no passado.

Segundo estudo realizado no ambito da Geréncia Setorial da AS/DEURB
(jul. 2014), para se eliminar o “déficit” de infraestrutura de mobilidade urbana nas
15 maiores RM brasileiras sera preciso, para além dos projetos ja em curso, investi-
mentos da ordem de 229 bilhdes ou 4,7% do PIB.

O principio do estudo é o de que os modos de transporte de alta capacidade,
como metrés e trens, devem atender as areas da cidade que tém maior densidade
populacional. Do mesmo modo, meios de transporte de média capacidade, como o
BRT, devem atender a areas com densidade menor.

Primeiramente, foi decomposta a area total das RM de acordo com sua densi-
dade populacional e foram alocados os modos de transporte mais adequados para
cada parcela. Esse levantamento foi realizado no nivel do setor censitario, o que
permitiu maior precisdao nas estimativas.

Vale ressaltar que os resultados obtidos permitem bastante seguranca para efei-
to de orcamento de investimentos publicos, assim como para a definicdo de uma
escala de producdo para a industria fornecedora de equipamentos, mas que ndo tem
por base os estudos de demanda e planos diretores de transporte urbano dessas RM.

Os resultados do estudo sdo apresentados por RM e por modo de transporte.
O estudo indica que a maior parte das caréncias ainda se concentra nas RM de Sao
Paulo (34%) e Rio de Janeiro (18%) — mesmo com todos os investimentos em curso
nessas regides. A analise por modo de transporte revela que os investimentos devem

se concentrar em metros (61%) e metros leves (12%).
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Tabela 1 e Grafico 2: Demanda de investimentos em mobilidade urbana,
por regidao metropolitana

REGIAO METROPOLITANA VALOR (R$ MILHOES)
S&o Paulo 78.789
Rio de Janeiro 41.290
Belo Horizonte 24.806
Porto Alegre 14.592
Fortaleza 14.394
Distrito Federal 10.927
Recife 8.627
Salvador 8.326
Belém 7.717
Manaus 7.309
Vitoria 3.926
Campinas 3.138
Santos 2.631
Curitiba 2.032
Goiania 776
Brasil 229.278
Oo
2% 2% " 1 0% B RM S3o Paulo

B RM Rio de Janeiro
B RM Belo Horizonte
M RM Porto Alegre
B RM Fortaleza
M RM Distrito Federal
B RM Recife
M RM Salvador
M RM Belém
B RM Manaus
B RM Vitoria

RM Campinas
B RM Santos
B RM Curitiba

RM Goiania

Fonte: BNDES-AS/DEURB, Demanda de Investimentos em Mobilidade Urbana, mimeo, 2014.
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Tabela 2 e Grafico 3: Demanda de investimentos em mobilidade urbana,
por regidao metropolitana

TECNOLOGIA KM (R$VI\?ILLOHROES)
Metro 23 138.939
Metr6 leve 142 28.448
VLT misto 172 24.191
Trem 28 5.532
Trem leve 60 9.068
BRT (LD) 500 12.489
BRT (MD) 265 10.611
Brasil 229.278

B Metro

B Metro leve
B VLT misto
M Trem

M Trem leve
M BRT (LD)

M BRT (MD)

Fonte: BNDES-AS/DEURB, Demanda por Investimentos em Mobilidade Urbana, mimeo, 2014.

Para viabilizar a realizacdo dos investimentos, alguns passos importantes terdo

que ser dados, dentre os quais podem-se destacar:

* equacionamento de fontes de financiamento aos estados e grandes munici-
pios para permitir investimentos nos modos de média e alta capacidade;

* viabilizacdo de novas concessées e PPP de forma a alavancar investimentos privados;

* melhorar capacidade de gestao e viabilizar elaboracdo de projetos basicos e
executivos para a mobilidade nas grandes cidades;

* fomento a industria nacional de material rodante e sistemas, com vistas ao
desenvolvimento e a adoc¢do de tecnologias mais eficientes em consumo ener-
gético, desempenho operacional e emissdes (ruidos e gases poluentes);

* desenvolvimento institucional dos 6rgaos gestores municipais e estaduais, melho-
rando sua capacidade de planejamento, regulacdo e fiscalizacdo sobre o setor;
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melhorar a competitividade do setor em beneficio da eficiéncia, com reflexos

na qualidade do servico e modicidade tarifaria, através da realizacdo de licita-

¢oes e do estimulo a moderniza¢do e ao arejamento empresarial privado;

e estabelecer e manter politicas de descontingenciamento de crédito ao setor
publico continuas e previsiveis, de maneira a permitir ao setor publico planejar
a médio e longo prazos, investir em projetos e ter continuidade no fluxo de
investimentos; e

e resgatar o papel do transporte coletivo como um dos principais vetores estru-

turadores do desenvolvimento urbano.

Grafico 4a: Exercicio de equacionamento de fontes de investimentos em
mobilidade urbana
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Grafico 4b: Exercicio de equacionamento das fontes de financiamento para projetos
de mobilidade urbana e o papel do BNDES
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