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RESUMO

Este trabalho investiga a possibilidade de ocorréncia de histerese ou assimetria na curva de demanda resultante
da relag@o entre renda e mobilidade na RMSP - Regido Metropolitana de Sao Paulo, dada a multiplicidade de
modos de transportes, oportunidades de emprego, estudo, lazer, locais de moradia e suas distdncias. A
construc@o dessa relacdo, considerando a contribui¢io do transporte para a inclus@o social, foi estabelecida ap6s
a andlise da hipdtese de que sdo assimétricas as elasticidades da renda versus motorizacdo. Embora a amostra
obtida por meio de uma pesquisa exploratdria seja limitada, e seu foco ter sido os ultimos cinco anos do
entrevistado, pdde-se colher informagdes interessantes e comprovagdes quanto a existéncia da assimetria citada.
O apego a posse do automovel, devido as deficiéncias do transporte publico e a fatores comportamentais, foi
constatado quando o entrevistado foi questionado quanto a venda do automdvel na hipétese de queda da renda.

ABSTRACT

This article examines the possibility of occurrence of hysteresis or asymmetry in the demand curve representing
of the relation between income and mobility at Regido Metropolitana de Sdo Paulo — RMSP, given its multiple
transportation modes, employment, education and leisure opportunities, home locations and travel distances. The
construction of this relation, under the point of view of transport influence on social inclusion, was established
after analyzing the hypothesis that income versus motorization elasticities are asymmetries. Data from a sample
obtained through a limited exploratory survey, focused on the last 5 years, allowed the gathering of interesting
information and showed that the mentioned asymmetry really occurs. The car ownership attachment, explained
by public transport deficiencies and behavior factors were verified when the interviewed individuals answered if
they would sell or not their car in the case of income decrease.

1. INTRODUCAO

O crescimento das metrépoles, que concentram oportunidades de trabalho, estudo e lazer e
onde as distincias muito grandes do local da moradia do cidaddo até pontos de interesse,
levam as pessoas a utilizar diversos modos de transporte para seus deslocamentos. Por outro
lado, a insuficiéncia / inadequacdo dos sistemas de transporte coletivo, aliada a reduzida renda
da populacdo pode contribuir decisivamente para a reducdo da mobilidade das pessoas e na
sua exclusdo social. Em reforgo a esta afirmacdo, o IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada - aponta o valor da tarifa, como o fator que atualmente mais restringe a utilizacdo do
transporte publico pelas classes D e E, que na RMSP somam mais de 7 milhdes de pessoas. A
renda familiar dessas classes vem apresentando queda ao longo dos anos. Além disto,
observou-se que, no periodo de 1981 a 2002, a classe D aumentou cerca de 4 % e a E mais
que dobrou, de 8,6% para 19,7%. Uma contribui¢do para o crescimento dessas classes vem
das classes de maior renda que encolheram, apresentando, no mesmo periodo, percentuais
negativos de cerca de 2% para a classe A, mais de 5% para a B e 10% para a C. (Folha de S.
Paulo, 28/03/04) (Tabela 1).

A RMSP possui 38 municipios numa area total de 8 mil km?, dos quais 2,2 mil km? de 4rea

urbanizada com cerca de 18 milhdes de habitantes, e uma frota circulante de 6 milhdes de
veiculos automotores. Conta, ainda, com um parque industrial responsdvel por 60% de toda
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atividade do Estado de Sédo Paulo e que gera cerca de 18% do Produto Interno Bruto — PIB
brasileiro.
Tabela 1: Renda familiar em % na RMSP

Classes Renda 1981 2002
A R$ 5.000 ou mais 9,6 7,8
B De R$ 2.500 a R$ 5.000 18,8 13,2
C De R$ 1.000 a R$ 2.500 434 33,4
D De R$ 500 a R$ 1.000 19,2 23,0
E Até R$ 500 8,6 19,7

Fonte: Folha de S.Paulo, 28/03/04

Dados do IBGE (2004) indicam que a renda familiar do brasileiro teve uma queda de 25%
entre 1997 e 2002, enquanto a posse de automoveis cresceu 42%. Segundo o mesmo Instituto,
a renda média mensal individual do trabalhador apresentou uma queda de cerca de 34% entre
1997 e 2003 (Figura 1). Outro dado importante, extraido da pesquisa O/D 97 Afericdo 2002
(Metr6/SP, 2004) para a RMSP, mostra que o crescimento do indice de mobilidade
motorizada (viagens motorizadas por habitante) cresceu de 1,23 para 1,33 no periodo 1997 —
2002, conforme apresenta a Tabela 2. Esta pesquisa também aponta que, pela primeira vez, as
viagens por transporte individual superaram as viagens por transporte coletivo. Em 1997, a
divisdo modal das viagens motorizadas era de 51% para o transporte coletivo e 49% para o
individual; em 2002 esses niimeros se alteraram para 47% e 53% respectivamente. Ou seja,
num periodo de queda de renda, as viagens por automével aumentaram na RMSP.
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Fonte: IBGE / Revista Veja (2004)

Figura 1: Renda média mensal do trabalhador brasileiro (em reais)
Observe-se que, na Tabela 2 a seguir, o Indice de Mobilidade Total e a Taxa de Motorizacio

expressam o nimero de viagens totais por habitante e o nimero de automdveis particulares
por habitante, respectivamente.
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Tabela 2: Dados Globais da RMSP

Vdriaveis 1967 1977 1987 1997 2002
Populagao (milhares de habitantes) 7.097 10.273  14.248 16.792  18.345
Viagens Motorizadas (milhares/dia) 7.187 15.999 18.750 20.619 24.466
Frota de Autos (milhares) 493 1.384 2.014 3.092 3.378
Indice de Mobilidade Total 2,08 2,06 1,87 2,11
Indice de Mobilidade Motorizada 1,01 1,56 1,32 1,23 1,33
Taxa de Motorizagdo 70 135 141 184 184
Empregos (milhares) 3.960 5.647 6.959 7.983
Matriculas (milhares) 1.088 2.523 3.676 5.011 5.448

Fonte: Metr6/SP, 1998, 2004

2. CONCEITO APLICADO

Este estudo investiga a possibilidade de ocorréncia de histerese ou assimetria na curva de
demanda resultante da relacdo entre renda e mobilidade, na Regido Metropolitana de Séo
Paulo.

Tem-se como ponto de partida o estudo de J. M. Dargay, do University College London,
aplicado ao efeito da renda sobre a posse de automével. Dargay (2001) utilizou um modelo
econométrico dindmico, que relacionava a posse de autos num domicilio a renda, ao nimero
de adultos e criangas no domicilio, aos precos dos autos e a defasagem na posse de autos e
constatou a ocorréncia de diferentes elasticidades relativas ao aumento e a redugdo de renda.

A nocdo de histerese pode ser ilustrada através de um exemplo simples (Figura 2): a curva
tradicional de demanda, Dr. O aumento de renda de Ry a R; provoca o aumento de posse de
autos de Cy para C;. Quando a renda reduz-se a Ry, a posse de autos retorna para Cy. Neste
caso, a demanda € reversivel quanto a variacdes de renda: uma elevacio de renda seguida por
uma reduc¢do da mesma, conduz a posse de autos ao seu patamar inicial. Ocorrendo a
histerese, a demanda ndo serd totalmente reversivel. A posse de autos podera reduzir-se com a
queda da renda, mas nio na mesma magnitude, indicada pela curva de demanda Dg. Ao
contrério, podera seguir a curva Dr. Neste caso, a posse de autos cai de C; para C,, quando a
renda reduz-se de R; para Ry. Claramente, C, é maior que Cy; o efeito da variacdo de renda
sobre a posse de autos nio €, portanto, totalmente reversivel quando a renda cai.

O levantamento de dados para verificacdo desta hipdtese no que se refere a mobilidade x
renda, foi feito através de uma pesquisa exploratdria entre usudrios de transporte urbano, com
uma amostra limitada a 300 entrevistados, visando identificar o perfil socioecondmico das
pessoas e sua mobilidade. A pesquisa foi realizada em 3 locais diferentes da cidade de Sdo
Paulo: terminal intermodal (metrd, trem metropolitano, 6nibus municipal e intermunicipal,
van, txi e automdveis particulares), empresa de transporte de passageiros sobre trilhos e uma
escola técnica de 2° grau. A escolha dos locais foi motivada pela possibilidade de se colher
informagoes de diferentes usudrios do sistema de transporte e que tivessem origem e destino
dentro da RMSP. Desta forma, a amostra mostraria diferentes niveis de renda familiar,
mobilidade, utilizacdo de diversos modos para o deslocamento, posse ou ndo de autos, etc.
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Complementarmente, pesquisou-se se o transporte publico nas condi¢des atuais contribui ou
ndo para restringir a mobilidade das pessoas e conseqiientemente sua inclusdo social.

A Posse de auto (auto / domic.)

Cl1

queda de R /

C2

DR

Co /<
DF / aumento:de R

» Renda familiar (R)
RO R1

Figura 2: Posse de autos x renda familiar (Dargay, 2001)

A pesquisa buscou, ainda, obter dados sobre a aquisicdo ou venda de automével face a
variagdo da renda nos ultimos 5 anos, tracando 3 situagdes hipotéticas (venda, troca ou
manuten¢do do veiculo).

Embora o estudo tenha contemplado todos os modos de transporte, € o transporte individual
(automdvel) que se mostra mais favordvel a verificagdo da ocorréncia de histerese na curva de
demanda que relaciona mobilidade e renda.

3. ANALISE DOS RESULTADOS

Mesmo tendo sido realizada em locais distintos, a pesquisa indicou resultados similares,
quanto a renda (predominancia de classes de renda baixa — 1 a 4 saldrios minimos (SM), 47%;
e média—5 a9 SM, 27%) ( o valor do saldrio minimo a época da pesquisa era de R$ 240,00 =
US$ 80.00).
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Figura 3: Estratificagdo da amostra por tipo de modal utilizado x renda familiar
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A Figura 3, apresenta a estratificacdo da amostra considerando, o modo de transporte utilizado
por faixa de renda familiar, declarado pelo entrevistado. Os modos de transporte foram
divididos em auto, transporte publico e auto mais transporte publico, de forma a facilitar a
andlise dos resultados. Cabe esclarecer, que o transporte puiblico aqui considerado agrupa
todos os modos sobre trilhos e pneus da RMSP. Analisando a Figura 3, vé-se que as classes
de baixa renda sdo as que tém o transporte ptblico como seu principal meio de deslocamento.
A medida que a renda familiar aumenta, o transporte piiblico perde espaco para o individual.
Se dividissemos por etapas, teriamos primeiro a opg¢do clara pela composi¢do do auto mais
transporte publico, vista na renda média (5 a 9 SM). Para as classes de renda alta, a presenca
do auto é marcante e quase equilibrada com o uso misto, ficando o transporte piblico abaixo
da metade desses dois modais analisados.

O principal motivo de viagem é o de trabalho (77%), conforme Figura 4. No terminal
intermodal, 31% dos entrevistados considera os sistemas de transporte como uma barreira a
sua inclusdo social (reducdo de oportunidades de trabalho, educacdo e lazer), devido a
restricdo de hordrios e aos transbordos com o acréscimo tarifdrio. Nos outros 2 locais de
pesquisa, esse percentual cai pela metade (14%), mas ¢ significativo. Cabe aqui uma ressalva
quanto as respostas dos entrevistados. Embora as respostas em relagdo a barreira tenham
valores percentuais significativos, estes poderiam ser quantitativamente maiores. Observou-se
para muitos entrevistados, que suas realidades os prendiam a limites impostos pelos circulos
de convivéncia, o que ndo lhes permitia imaginar que um transporte de melhor qualidade os
faria ter mais acesso a outras oportunidades. Declaragdes que relatavam sobre a dificuldade de
se conseguir uma vaga em determinada empresa, apés informarem onde moravam e quais
modos se utilizariam para ir ao trabalho, sdo demonstracdes claras dos problemas sociais
provocados por um sistema de transporte ineficiente.

c Lazer QOutros
ompras_ o, 59,

5%

Estudo
9%
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Figura 4: Atividades que Motivam a Viagem

Quanto a mobilidade, observou-se que esta é maior entre os homens e entre aqueles que
possuem automoével. Também entre os homens € maior o nimero de viagens realizadas por
automovel (55% do total); entre as mulheres este valor é de 45%.

No que se refere a posse de autos, 55% dos homens declararam possuir um veiculo, contra
45% das mulheres. Como a pesquisa procurava identificar o proprietirio do auto e nfo a
presenga dele na familia, observou-se que as mulheres, mesmo as casadas, ndo declaravam a
posse e quando isso ocorria, estava sendo declarado o segundo auto da casa. Por conta dessa
posi¢do, as mulheres declararam, por diversas vezes, a utilizacdo da “carona”.
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Apurou-se a variagdo da renda dos entrevistados e da posse de automdvel nos tltimos 5 anos,
(Figura 5). Verificou-se que 43% dos entrevistados informou que a sua renda ndo se alterou,
enquanto que para 41% diminuiu e para 16% aumentou. Para o caso dos 43% que declararam
que sua renda nio teve alteracdo ao longo dos 5 anos, pode se supor que os efeitos da queda
de poder aquisitivo, apontadas nos dados do IBGE ja apresentados, ndo provocaram
alteracdes significativas no seu cotidiano, como também, nao ampliaram seus acessos as
oportunidades. Quanto a posse de autos, 27% continuou com o automével, 17% comprou
automoével, 16% vendeu o automdvel e 40% se manteve sem automdvel. Observa-se que
apesar da queda de renda apontada (41%), somente 16% se dispds a vender seu auto, (na
legenda da Figura 5 1é-se: desmotorizou). Dada a inadequagdo do transporte publico e o
grande interesse pela aquisicdo do auto, o valor de 40% dos entrevistados sem automével
aponta um forte potencial de crescimento para a frota existente na RMSP e conseqiientes
problemas advindos deste.

Finalmente, os resultados da hipdtese de venda do auto diante de uma variagdo de renda,
mostraram que 49% dos entrevistados supostamente venderia o auto, 21% trocaria por um de
menor valor evitando a venda, 15% manteria o veiculo a qualquer custo e os demais 15%
procuraria uma forma que suprisse suas necessidades, sem ter que se desfazer do auto. Estes
resultados, relativos a todos os entrevistados, demonstram o apego ao auto quando o
entrevistado é confrontado com a hipétese de venda face a queda de sua renda. Considerando,
apenas, os que declararam redugdo da renda nos dltimos 5 anos tem-se: 41% declarou uma
real queda na renda; somente 16% realmente vendeu o auto; 49% supostamente venderia
diante de uma necessidade. O conflito entre a ndo efetivagdo da venda diante da queda de
renda e a declaragdo de venda em caso de queda hipotética, deixa mais claro o apego ao auto,
decorrente também das facilidades de deslocamento que 0 mesmo proporciona.
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Figura 5: Gréfico da renda x motorizag@o — situac@o dos entrevistados nos tltimos 5 anos
Pode-se, entdo, admitir que a reducdo de renda provocaria no usudrio os seguintes

comportamentos, pela ordem: i) postergacdo da venda e da desisténcia de uso do auto; ii) uso
misto (auto mais transporte coletivo); iii) somente transporte coletivo. Estes comportamentos
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explicariam uma tentativa de preservar a maior mobilidade, a qual € conferida aos
proprietdrios de automdvel.

Estas observacdes permitem que se faca uma extrapolagdo da curva posse de auto x renda
para uma curva mobilidade x renda, conforme a Figura 6.

4 Taxa de mobilidade (viagens motorizadas / hab)

M1

queda de R /

M2
DR

MO /4
DF / aumentoide R

» Renda familiar (R)
RO R1

Figura 6: Taxa de mobilidade x renda familiar

Aplicando a mesma andlise feita para a curva posse de autos x renda familiar (Figura 2),
temos que a nocdo de histerese também pode ser ilustrada de forma simples (Figura 6),
usando novamente a curva tradicional de demanda, Dgr. O aumento de renda de Ry a R,
provoca o aumento da taxa de mobilidade de My para M;. Quando a renda reduz-se a Ry, a
taxa de mobilidade retorna para M. Desta forma, a demanda é reversivel quanto a variagdes
de renda: uma elevacdo de renda seguida por uma reducdo da mesma, conduz a taxa de
mobilidade ao seu patamar inicial. Levando em conta o apego ao auto, identificado na
pesquisa, temos entdo evidéncias da ocorréncia da histerese, ou seja, a demanda ndo serd
totalmente reversivel. A taxa de mobilidade poderd reduzir-se com a queda da renda, mas
analogamente a Figura 2, ndo na mesma magnitude indicada pela curva de demanda Dg. Ao
contrdrio, podera seguir a curva Dg. Assim sendo, teremos a taxa de mobilidade caindo de M,
para My, quando a renda reduzir-se de R; para Ry. Comparativamente M, é maior que My; o
efeito da variacdo de renda sobre a taxa de mobilidade ndo é, portanto, totalmente reversivel
quando a renda cai.

4. CONCLUSOES

Os resultados do trabalho comprovam, preliminarmente, que a aquisi¢do do automével pode
ser considerada supérflua, mas que uma vez realizada torna-se uma necessidade para garantir
a maior mobilidade das pessoas e viabilizar sua inclusdo social (possibilidade de atingir
diversos destinos com diversos motivos de viagem). O desejo de possuir um automoével é
muito forte; uma vez proprietarias, as pessoas acostumam-se a ele, e ndo se dispdem a vendé-
lo quando sua renda diminui. A existéncia da histerese é uma indicacdo da dificuldade em
reduzir a dependéncia do automével em favor de outros modos de transporte. E importante
ressaltar que o espaco ganho pelo transporte individual, nesse caso o automdvel, em muito se
deve a condicdo de ineficiéncia do transporte coletivo.

As evidéncias encontradas nos dados analisados, tanto neste trabalho, como em trabalhos
realizados no exterior, revelam que o aumento ou queda da posse do auto em nossa sociedade,
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ndo esta respondendo a variacdo, direta e imediata, da renda. Foram obtidas declaracdes de
queda de renda com aquisi¢do de auto, em cerca de 3% no total da amostra.

A presenca do transporte publico coletivo no cotidiano das pessoas é mais marcante para as
classes de baixa renda familiar. A medida que a renda cresce, esse modo é substituido pelo
uso misto e posteriormente apresenta forte tendéncia ao uso quase que exclusivo do
individual. Politicas de transportes que objetivem interferir na demanda do transporte
individual poderdo nd@o deslocar o usudrio do auto para o transporte publico, pois este
atualmente ndo garante a reposi¢do da mobilidade ji conquistada, pelo ponto de vista do
cidadao.

O que em tese poderia atrair o usudrio do auto, seria a melhoria da qualidade do transporte
publico em termos de conforto, maior velocidade média, maior confiabilidade, maior

N

seguranga operacional e publica, concomitantemente a ampliagdo dos acessos as
oportunidades por meio da racionalizag@o dos itinerdrios, hordrios e integragdes tarifarias. A
somatdria destes fatores, qualidade e ampliacdo dos acessos as oportunidades, poderiam
garantir, entdo, a mobilidade e conseqiientemente a maior inclusdo social dos usudrios.
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