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212 SEMANA DE TECNOLOGIA METROFERROVIARIA

22 PREMIO DE TECNOLOGIA E DESENVOLVIMENTO METROFERROVIARIOS

CATEGORIA 1 Politicas publicas, planejamento urbano, mobilidade

sustentavel, planejamento e concepcao de sistemas de transporte

“O IMPACTO DA INTEGRAGAO TARIFARIA NA MOBILIDADE URBANA DA RMSP”

Lucas Alonso

Introducao

A Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) conta hoje com cerca de 20 milhdes de
habitantes, distribuidos por quase oito mil km?, apresentando, entdo, densidade de 2,5 mil
habitantes por km?, considerada mediana quando comparada a grandes regides
metropolitanas muito densas, como a RM de Tdquio, com mais de quatro mil
habitantes/km?, ou menos densas, como a RM de Nova lorque, com apenas 500

habitantes/km?2.
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espacial de empregos. Em apenas oito distritos centrais (Republica, Sé, Bela Vista,

Consolacdo, Santa Cecilia, Jardim Paulista, Itaim Bibi e Vila Mariana), entre os 96 distritos da
capital, concentram-se 17% dos empregos de toda a regido. Outros 13% dos empregos estao
em apenas trés cidades (Guarulhos, Osasco e Sdo Bernardo do Campo) das 38 que se somam

a capital paulistana, formando a RMSP.

A concentragdo de empregos no centro expandido da capital paulistana e em polos
regionais dispersos pela RMSP configura obstaculo para a mobilidade de seus habitantes,

dada a distancia entre seus locais de residéncia e de emprego.

A concepcdo e implantacdo de sistemas de transporte de alta capacidade visam a
eliminagdo deste obstaculo, tentando anular o espaco pelo tempo, isto é, permitir que se

percorram maiores distancias em menor tempo.

Na década de 1970 é inaugurado o Metrd de Sdo Paulo, aumentando a acessibilidade
da regido ao somar-se a rede ja existente de 6nibus e trens metropolitanos. Porém, ainda
gue propiciem maior acessibilidade aos cidad3os paulistanos, estes modos de transporte, os
coletivos, perderam usuarios ao longo das ultimas décadas, dada a opgao que estes usudrios

fizeram por modos de transporte individuais, ou melhor, pelo automével.

De acordo com a Pesquisa “Origem e Destino” do Metr6, que mensura e analisa os
fluxos de viagens na RMSP, a tendéncia nas ultimas quatro décadas foi de queda no uso de
modos de transporte coletivos e o consequente aumento no uso de modos de transporte
individuais.

A série histdrica da divisdo entre modos de viagem coletivos e individuais, obtida

através da pesquisa, indica que a tendéncia de queda do uso do transporte coletivo sofre
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gue respondem por mais viagens na RMSP.

Grafico 1 - Divisao modal das viagens realizadas na RMSP, em percentual
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Fonte: Metro-SP.

A reversdo da tendéncia é apontada entre a pesquisa de Mobilidade de 2002 e
Origem e Destino de 2007. Esta quebra no ritmo da série histérica chama a atencéo, e
sugere estudo mais aprofundado da primeira década de 2000, em especial, do periodo entre
as pesquisas realizadas em 2002 e 2007, quando ocorre esta alteragdo na dinamica de

viagens da RMSP.
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Diagndstico

O primeiro indicador a ser analisado, buscando compreender as transformacgdées na
RMSP e na mobilidade nela desempenhada, é a taxa de crescimento populacional. De acordo
com a tendéncia analisada nas ultimas décadas, a populacdo da regido apresenta algum
crescimento, mas a taxas quase nulas, beirando o crescimento vegetativo, isto &, os

nascimentos e movimentos migratdérios repdem, mas pouco superam, os ébitos e éxodos.

De acordo com os resultados do Censo Demografico realizados pelo IBGE nestes
anos, a populagao da RMSP cresce apenas 10% entre os anos de 2000 e 2010, o que

corresponde a uma taxa de crescimento populacional de apenas 0,97% ao ano.

Grafico 2 - Populacdo da RMSP
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A estabilidade do crescimento da populacdo habitante da regido demonstra que o
aumento das viagens de transporte coletivo ndo ocorre por conta de maior demanda gerada

por incremento populacional.

Outro indicador que pode influenciar a maior ou menor procura por transportes
coletivos é o nivel da renda da populacdo. A renda per capita auferida na RMSP esta entre as
maiores do pais, mas cresceu a taxas baixas na primeira década de 2000, oscilando em torno
do nivel de inflagdo do mesmo periodo. A média da inflacdo de 8% ao ano é ligeiramente

superior a média do crescimento da renda per capita da RMSP, de cerca de 7% ao ano.

Gréfico 3 - indice de crescimento da renda
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Fonte: elaborado pelo autor, com base em dados de IBGE e FIPE.

Observa-se, entao, que a retomada da procura por modos coletivos de transporte
nao esteve relacionado a aspectos socioecondmicos, o que sugere que a questao esteja

ligada, direta ou indiretamente, a dindmica da oferta de viagens na RMSP.
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outros fatores influem na oferta de transportes, como a facilidade de aquisicdo de

automoveis particulares relacionada a incentivos fiscais, maior investimento em modos de
transporte publico, ligado a programas sociais e politicos, entre outras acdes que alteram a
dindmica das viagens em uma regido, independentemente da magnitude de sua populacdo

ou do nivel de renda que auferem.

A queda no numero de viagens realizadas por modo individual poderia ser atribuida a
manutenc¢do ou queda do nimero de veiculos em circulagao, isto é, queda do ritmo de
crescimento da frota de automadveis particulares, ou crescimento inferior em relagdo ao
ritmo de crescimento da populagdo no mesmo periodo. O grafico que segue analisa esta

hipdtese.
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Grafico 4 — Taxa de crescimento da frota de automoveis a RMSP
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Fonte: Observatoério das Metrdpoles, 2013.

Os dados relacionados ao emplacamento de novos automaoveis e licenciamentos
anuais de automoveis usados, auferidos pelo Denatran e elencados pelo Observatério das
Metrdpoles, demonstram que a frota em circulacdo na RMSP cresce em ritmo superior ao
crescimento populacional no periodo analisado, apresentando média anual de 5% de
aumento de veiculos particulares em circulagdo, o que sé corrobora com a observada queda
de viagens por modo individual se o crescimento da demanda por modos de transporte
publico se este apresentar crescimento superior na oferta ou outra medida indireta de

estimulo de sua demanda.

As viagens por modos de transporte coletivos apresentam um salto em meados da
primeira década de 2000, periodo em que se nota a reversao da tendéncia de queda do uso
de transportes coletivos, e estes voltam a ser mais usados do que os modos individuais nas

viagens da RMSP, inda que a frota de automdveis particulares tenha crescido de forma
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deste salto da demanda por modos coletivos de transporte.

No inicio da primeira década de 2000, eram transportados pouco mais de um bilhdo

de passageiros por ano nos 6nibus regulados pela Sdo Paulo Transportes (SPTrans).

Em 2004 e 2005, ocorrem saltos no nimero de passageiros dos 6nibus, ultrapassando

a marca de dois bilhdes de passageiros anuais, conforme ilustra grafico a seguir.

Grafico 5 — Passageiros transportados por 6nibus
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Fonte: SPTrans.

No ano de 2004, a Prefeitura de Sdo Paulo realiza a regularizacao do transporte por

lotagdes, que antes circulavam informalmente em Sao Paulo. Por conta desta organiza¢do do
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aumenta de 2003 para 2004.

Em 2005, a operacdo das lotacdes ja ocorria de forma regular, o que aponta para a
influéncia de outros fatores responsaveis pelo crescimento do nimero de passageiros dos
transportes publicos sobre pneus.

O crescimento expressivo da demanda também ndo é explicado pelo aumento da

frota de 6nibus no mesmo periodo. O sistema de linhas estruturais, planejado pela SPTrans,

apresenta variacao quase nula do nimero de 6nibus em circulagdao, enquanto a demanda
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salta. O gréfico que segue ilustra a magnitude da diferenca entre taxas de crescimento da

demanda e da frota de 6nibus, em especial, no ano de 2005.

Grafico 6 — Taxas de crescimento da demanda e da frota de 6nibus
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Fonte: elaborado pelo autor, com base em dados da SPTrans.

As viagens realizadas por metr6é também apresentam expressivo crescimento em
meados da primeira década de 2000. A demanda era praticamente constante no inicio da
década, somando cerca de 40 milhdes de entradas no sistema por ano. Em 2006, um salto

acrescenta 10 milhdes de entradas por ano, alcangando entdao 50 milhdes de entradas. Nos

10
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dois anos seguintes, o crescimento continua em ritmo acelerado e, ao final da década, o

sistema ultrapassa 60 milhdes de entradas, conforme ilustra o grafico que segue.

Grafico 7 — Entrada de passageiros no Metr6-SP
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Fonte: Metro-SP.

A andlise da taxa de crescimento desta demanda evidencia o salto observado apds
2006, o que, somado ao salto observado nas viagens realizadas por 6nibus, explica a
prevaléncia dos modos coletivos de transporte na divisdo modal de viagens na RMSP.
Porém, chama a atengdo um aumento de 10% na demanda pelo metr6 apds alguns anos de

estabilidade no niumero de viagens realizadas pelo sistema.

11
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Grafico 8 - Taxa de crescimento das viagens de metrd

12%

9% v 4

6%

3%

0% \\\\
2002 03 04 2005 2006 2007 2008 2009 2010

= crescimento entradas

-3%

Fonte: elaborado pelo autor, com base em dados do Metr6-SP.

Entre os anos de 2006 e 2008, a demanda do metr6 cresce em média 10% ao ano,
rompendo com a tendéncia anterior de média estdvel de viagens realizadas por este modo,
resultado de um periodo de oscilacdo entre pequeno crescimento e decréscimo na procura
pelo sistema.

Por isso, faz-se necessario analisar, a priori, a dindmica de oferta deste modo de

transporte e, em seguida, outros fatores que possam explicar o salto observado no nimero

de passageiros do metr6 na segunda metade da década em questdo.

12
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Figura 1 - Crescimento da rede metrovidria da RMSP
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Fonte: elaborado pelo autor, com base em dados de Jornal Folha de S3o Paulo, 2015.

O mapa acima ilustra o crescimento da rede de metré em Sao Paulo desde sua
criacdo até o periodo em analise (2002-2010). A rede, atualmente com quase 75
quilémetros, cresce, em média, dois quildmetros por ano. No periodo analisado, cresce
pouco abaixo dessa média, 1,9 km por ano. Dadas as pequenas dimensdes da rede, este
nivel de crescimento significa acréscimo de 39% de linhas no periodo, o que corresponde a
média anual de 4% de crescimento da oferta de metrd na regido. Os graficos que seguem
ajudam a entender a magnitude deste crescimento e analisa-lo de forma pontual, para que

se estabeleca relagdo com o crescimento da demanda no mesmo periodo.
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Grafico 9 - Crescimento anual e dimensao total da rede metroviaria da RMSP
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Fonte: elaborado pelo autor, com base em dados de Jornal Folha de S3o Paulo, 2015.

O crescimento da rede apresenta dois saltos considerdveis dadas suas dimensdes.
Nos anos de 2002 e 2010, a rede ganha ao todo quase 16 quildometros. Porém, nos anos em
gue ocorre o salto da demanda do sistema, de 2006 a 2008, o crescimento ndo é expressivo,

sendo agregados menos de quatro quildometros a rede.

A oferta de viagens de metr0, assim como a de 6nibus, ndo estd relacionada ao
aumento de sua demanda, e, portanto, ndo explica este aumento das viagens por modos de
transporte coletivos, e nem a retomada do crescimento destas viagens em relagdo as

realizadas por modos individuais de transporte.

Ha, porém, um aspecto de grande impacto na demanda por dado sistema de
transporte, relacionado ao contexto socioeconémico observado em dado periodo, mas que

influencia também a dinamica de viagens em dada regido: a politica tarifaria praticada.

14
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alterados, em geral respondem por alteracées significativas na dindmica das viagens

realizadas em certa regido. Nos anos de 2005 e 2006, quando se observam saltos nas viagens
realizadas por 6nibus e metré6 em Sao Paulo, ocorre grande mudanga na politica tarifaria
praticada na regido: a integracdo de transportes realizada pelo Bilhete Unico e as novas

tarifas a ele vinculadas.

Criado em 2005 pela Prefeitura de S3o Paulo, o sistema do Bilhete Unico integra
inicialmente as viagens de 6nibus, oferecendo a gratuidade a partir da segunda viagem
realizada neste modo dentro de um periodo de trés horas, o que estimula a demanda pelo

servico e justifica o salto no nimero de passageiros transportados por ano em 2005.

No ano seguinte, o beneficio é estendido aos modos de transporte publico em poder
do Governo do Estado de Sao Paulo, quais sejam, o trem e o metro. A integracdo entre estes
sistemas ja era praticada com tarifa inferior a soma das tarifas de acesso individual a cada
sistema, ou seja, o bilhete de acesso a viagens utilizando dois ou mais modos coletivos ja era

mais barata do que os bilhetes avulsos para acesso a cada modo de forma ndo integrada.

Em 2006, porém, o valor praticado para o acesso a viagens por modos combinados é
unificado e diminuido quando da estreia da integracdo via Bilhete Unico, o que significa o
barateamento real do custo de viagens integradas, utilizando dois ou mais modos de

transporte.

Até entdo, a tarifa para acesso integrado a 6nibus, trem e metro era cerca de 80%
maior do que a tarifa exclusiva de 6nibus e pouco mais de 70% maior do que a tarifa
exclusiva de metro e trem. A partir de 2006, o valor da tarifa para viagens integradas é

diminuido, enquanto as demais tarifas sdo mantidas. Desta forma, o valor da integracao

15
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de 40% maior do que a tarifa exclusiva para acesso a trem ou metr0, o que certamente

impacta de forma significativa a demanda pelos transportes coletivos.

Os graficos que seguem ilustram de forma precisa a relacdo entre o decréscimo do
valor das viagens realizadas através da integracdo de modos e o crescimento da demanda

pelo sistema de transporte publico a taxas crescentes.
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Graficos 10 e 11 - indices de crescimento das viagens de metrd e 6nibus, das tarifas e do
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Fonte: elaborados pelo autor, com base em dados da Coordenacdo de Politica Tarifaria da Geréncia

Financeira do Metr6-SP.
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Em 2005, a possibilidade de realizar viagens usando mais de um 6nibus sem

Metroferroviaria
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acréscimo de tarifa aumenta a demanda pelo modo, antes mesmo de haver integracao

tarifaria com os demais modos coletivos de transporte.

Em 2006, a politica tarifaria torna 17% mais barato viajar combinando modos
coletivos (metro, trem, 6nibus). Esta queda na tarifa integrada responde por salto de 10%
nas viagens realizadas por metro sé neste ano, tendéncia que se observa ainda nos dois anos
seguintes. A partir de 2009, a taxa de crescimento da demanda arrefece, porém, o

crescimento nas entradas no sistema de metr6é se mantém.

Desta forma, pode-se afirmar que a queda do custo das viagens integradas esta
diretamente relacionada ao crescimento da demanda por modos coletivos de transporte e

pela retomada do crescimento e prevaléncia de viagens realizadas por estes modos.

Analise dos resultados

A politica tarifaria inaugurada pela integracdo realizada pelo Bilhete Unico entre os
anos de 2005 e 2006 provocou grande alteracdo na dindmica de viagens na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo, o que tem efeitos diretos sobre a acessibilidade neste

territoério.

III

A “acessibilidade estrutural geral”, conceito trabalhado por Koenig (1980), é um
indice que relaciona nimero de empregos em dada zona de um territdrio e tempo de
viagem realizada por modos de transporte motorizados, partindo de varios pontos do

mesmo territério (origem) para aquela drea em especial (destino), determinando, assim, a

facilidade de acesso de cada parcela de um territdrio a esse destino.

18
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zona de um territdrio permite auferir um indice que “quantifica” a facilidade da populacao

residente de cada zona em acessar os empregos distribuidos no espagco metropolitano.
O cdlculo do indice de acessibilidade estrutural obedece a seguinte formula:
n E.
AEi=3 (=L x107)
i=j Tij
onde:
AEi = indice de acessibilidade estrutural da zona i;

Ej = empregos na zona j;

Tij = tempo médio de viagem com origem na zona i e destino na zona j.

O calculo da acessibilidade estrutural dos distritos da cidade de S3o Paulo e das
demais cidades que, junto a capital, comp&em a Regido Metropolitana de Sao Paulo, permite
que se analise o efeito dos modos de transporte coletivos na mobilidade dos habitantes da
regiao.

Considerando o numero de empregos de cada distrito ou municipio e os tempos de
viagens medidos pela Pesquisa Origem e Destino de 1997, anterior a politica tarifaria
analisada, observa-se um indice muito elevado de acessibilidade estrutural apenas no
distrito da Sé, onde se encontram dois dos principais eixos de transporte coletivo por trilhos

(linhas 1 e 3 do Metr6 de Sao Paulo).

19
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Depois da Sé, sao “mais acessiveis” nove dos distritos mais centrais da capital
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paulista, sendo a maioria coberta pela rede de metr6 até entdo existente. A acessibilidade

estrutural vai decrescendo conforme se avanca em direcdo a periferia, mais distante deste
centro muito acessivel gracas a existéncia do metro. O mapa a seguir ilustra a configuracao

da acessibilidade na RMSP ao final da década de 1990.

Figura 2 - Mapa da acessibilidade na RMSP em 1997
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Fonte: elaborada pelo autor, com base em dados do Metr6-SP.

Com a mudanca no perfil da acessibilidade até aqui analisada, estimulada
principalmente pela nova politica tarifaria inaugurada pelo Bilhete Unico, a configura¢do da

mobilidade na RMSP também muda, isto é, a facilidade de acesso aos modos de transporte

20
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territdrio paulistano.

O mapa que segue evidencia a mudanca ocorrida e o novo perfil da acessibilidade na

RMSP, tracado com base nos dados auferidos pela Pesquisa Origem e Destino de 2007.

Figura 3 - Mapa da acessibilidade na RMSP em 2007
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Fonte: elaborada pelo autor, com base em dados do Metr6-SP.

0O maior indice de acessibilidade auferido, antes restrito a Sé, estende-se a treze
distritos que rodeiam o centro da capital paulista. Ndo coincidentemente, os distritos mais
acessiveis da regido sdo quase todos os distritos percorridos pelos eixos formados pelas

linhas 1, 2 e 3 do Metro6 de S3o Paulo.

21
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entre uma regiao e este centro dotado de maior acessibilidade. Porém, nota-se crescimento

no indice em questdo na maioria dos distritos de S3o Paulo e municipios da RMSP, isto é,
maior acessibilidade entre diversos pontos da regido em relacdo ao seu centro e a polos

locais de emprego e outras atividades econémicas.

Por outro lado, nota-se o aumento deste indice em trés municipios vizinhos de Sao
Paulo, Guarulhos, Osasco e S3o Bernardo, que concentram grande parte dos empregos da
RMSP e, portanto, contam com mais eixos rodoviarios que os ligam a Sdo Paulo e outros

municipios da regido tanto por modos de transporte individuais quanto coletivos.

Observa-se, entao, aumento da acessibilidade estrutural em toda a Regiao
Metropolitana de Sdo Paulo entre 1997 e 2007, em especial nas areas mais providas de
oferta de modos de transporte coletivos, ainda que as redes de transporte em questdao nao

tenham crescido de forma expressiva.

Conclusoes

A politica tarifaria praticada a partir de meados da primeira década de 2000 responde
pela promogdo de maior acessibilidade ao territério da Regido Metropolitana de Sdo Paulo

no mesmo periodo.

A acessibilidade estrutural, relacdo entre empregos e tempo de viagens por modo
coletivo, partindo das residéncias para os postos de trabalho, é expandida neste periodo,
ndo por conta do aumento da oferta destes modos de transporte, mas pela integracao
realizada pela politica tarifaria, consolidada pelo uso do bilhete Unico.
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A criacdo do Bilhete Unico, em 2005, provoca aumento imediato na quantidade de
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viagens de Onibus, dado que, em seu primeiro ano de existéncia, 0 mecanismo se restringe a

este modo.

No ano seguinte, ao ter seu uso estendido para o metré e o trem, o Bilhete Unico
permite um aumento ainda maior da acessibilidade estrutural na RMSP, ao integrar os
modos, consolidando a rede existente e diminuindo o custo de acesso a ela, o que significa

aumento na quantidade de viagens tanto dos 6nibus como do metré e do trem.

Dada a promogao de maior acessibilidade na RMSP, propiciada pela integracao
realizada pelo Bilhete Unico, a futura expansdo da rede metroviaria pode significar a
propagacao deste efeito na acessibilidade de todo o territério da regido, diminuindo tempos
de viagem sem penalizar o usudrio que usa mais de um modo de transporte por viagem e

elevando os niveis de acessibilidade estrutural em toda a regido.
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