
 CARLA MEINECEK

 JUAN GALEANO CADAVID

 CARLOS JOSÉ ANTÔNIO KÜMMEL FÉLIX



A AMÉRICA LATINA se mobiliza assim :

A análise foi feita com a medição do total de viagens

diárias registradas nas 15 áreas metropolitanas

consideradas.

No total, foram registradas 214 milhões de

viagens para determinar como as pessoas se

mobilizam e quais são as características dos meios de

transporte.

Ao comparar os índices de mobilidade na América

Latina com as cidades dos países desenvolvidos,

constatou-se que a mobilidade média na região:

2,0 viagens por habitante por dia, é:

– Inferior à das cidades dos países desenvolvidos:

3,6 viagens por habitante por dia;

– Superior à de outros países em desenvolvimento da

Ásia e da África:

1,7 viagens por habitante por dia.



O ESTUDO também revela que:

• O TRANSPORTE PÚBLICO é utilizado no maior número de viagens - 43,1%, enquanto que

as viagens não motorizadas e as viagens com veículos particulares têm, cada uma, uma porcentagem

próxima a 28% do total.

• O TRANSPORTE PÚBLICO predominam em 9 das 15 cidades e é superior a 50 % em Bogotá,

Caracas, Cidade do México, Lima e Montevidéu.

• O TRANSPORTE INDIVIDUAL MOTORIZADO registra a maior parte do total na cidade de

Buenos Aires.

• O TRANSPORTE NÃO MOTORIZADO (bicicleta, a pé) predomina em Curitiba, Guadalajara, León,

Santiago e São Paulo.

• Quando as viagens são distribuídas entre cada um dos tipos de veículos de transporte púbico, observa-se

que tanto os ônibus normais como os pequenos e micro-ônibus são os responsáveis pela

maioria das viagens (68,4 milhões de viagens por dia), e todos os veículos sobre rodas são

responsáveis por 85% do total.

• O TRANSPORTE FERROVIÁRIO corresponde a 14,0 milhões de viagens por dia, o que

representa 15% do total de viagens diárias.



https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y_movilidad_americalatina.pdf

En conjunto, las 15 áreas metropolitanas tienen una población total de 107 millones

de personas, que viven en un área de 612.000 mil km2 .

La población urbana es casi igual; ocupa un área que equivale al 24% del área total.



INFRAESTRUCTURA Y MOVILIDAD / INFRAESTRUCTURA DISPONIBLE 

El tercer elemento de infraestructura es el

conjunto de las preferencias en la

CIRCULACIÓN DE PEATONES,

CICLISTAS y VEHÍCULOS DE

TRANSPORTE COLECTIVO

Se puede ver que algún tipo de prioridad en las vías existe en casi todas las

urbes. Sin embargo, al comparar la longitud de vías preferenciales con respecto a

la red vial total, se concluye que la prioridad efectiva es mínima, y se encuentra

alrededor del 1%-2% de la vialidad total

La infraestructura disponible en tres elementos:

Son el SISTEMA VIAL y LAS 

INTERSECCIONES CON SEMÁFOROS. 
El conjunto de las áreas metropolitanas tiene:

245.000 km de vías disponibles para circulación

(promedio de 16,7 km por km2 ) y 

32.600 intersecciones con semáforos 

(promedio de 1,2 semáforos por cada 1.000 vehículos). 

La oferta de vías es amplia en la mayoría de las áreas, pero es conocido

el hecho de que la calidad es precaria, si se consideran los costos de

mantenimiento y las limitaciones presupuestarias de las autoridades.



DISPONIBILIDAD 

DE  TRANSPORTE 

INDIVIDUAL 

En el Gráfico 8 se observa que los índices de motorización de automóviles son más altos en Buenos Aires,

Ciudad de México y Guadalajara, y que los más bajos se encuentran en Lima y Bogotá.

En cuanto a las motocicletas, el índice más alto corresponde a San José.

Al analizar la disponibilidad

de vehículos privados de

uso individual se

encuentra que en las áreas

metropolitanas hay:

• 24 millones de

automóviles,

•2,5 millones de

motocicletas y

•582.000 taxis y

mototaxis

(estos últimos en la ciudad

de Lima). Hay mototaxis en

otras ciudades (Caracas), no

estaban debidamente

registrados.



MOVILIDAD

En el conjunto agregado de las 15 áreas

metropolitanas consideradas se realizan

diariamente:

213 millones de viajes. 

El transporte colectivo muestra la más

grande cantidad de viajes - 43,4%.

Mientras que los viajes no motorizados y

los viajes con vehículos de uso privado

tienen, cada uno, un porcentaje cercano al

28% del total.

El transporte colectivo predomina en 9

de las 15 ciudades y su participación en

el total es superior al 50% en

Bogotá, Caracas, Ciudad de México, Lima y

Montevideo.

El transporte individual motorizado

es predominante en Buenos Aires.

El transporte no motorizado

predomina en Curitiba, Guadalajara, León,

Santiago y São Paulo.

Cuando se clasifican los vehículos de transporte colectivo por su importancia en el total de pasajeros, el autobús, y

los microbuses y minibuses son responsables de la gran mayoría de los viajes (68,4 millones de viajes diarios), y

todos los vehículos automotores sobre neumáticos corresponden al 85% del total.

El transporte sobre rieles alcanza a 14 millones de viajes diarios (15% del total). La movilidad promedio del

conjunto de las áreas metropolitanas es cercana a dos viajes por día por habitante. Los índices más altos de

utilización de transporte colectivo por habitante corresponden a Ciudad de México, Santiago y Lima.



Cuando se analizan los viajes en transporte colectivo en autobús y otros vehículos sobre neumáticos (Gráfico 10), se 

observa que el AUTOBÚS domina el servicio, seguido por el MICROBÚS y el MINIBÚS. 

En el caso del transporte colectivo sobre rieles, el metro es el modo predominante.



COMPARACIÓN CON 

LOS PAÍSES 

DESARROLLADOS 

El Gráfico 11 muestra que la

movilidad promedio de las

ciudades es inferior a la de las

ciudades de países

desarrollados.

En éste se observa que las

ciudades de países

desarrollados tienen

niveles más altos de

movilidad personal que se

explica, principalmente, por los

niveles más elevados de

ingreso y de participación

en el mercado laboral

formal.



CONSUMO DE RECURSOS 

El consumo de recursos en la movilidad ha sido estimado para cuatro elementos: el consumo del espacio 

(distancias), los costos monetarios para transportarse, el tiempo de recorrido, y la energía utilizada.

Los automóviles y los taxis de uso individual son los vehículos que usan con mayor intensidad el sistema vial con casi el 85% del total

de recorridos (Gráfico 14), ldemuestra que este patrimonio público es utilizado prioritariamente por formas individual de transporte

CONSUMO DEL 

ESPACIO 

Los recorridos 

hechos por los 

vehículos de 

transporte 

individual 

motorizados suman 

486 millones de 

km, 

(cerca de 9 x más que 

los recorridos de los 

vehículos de transporte 

colectivo. )



GASTOS PERSONALES DE MOVILIDAD 

El total de gastos operacionales en el transporte motorizado es de USD 82 MM anuales. La mayor parte

(USD 63.600 millones, es decir, el 78%) corresponde al transporte individual. Las áreas metropolitanas con gastos más altos

son México, São Paulo y Buenos Aires, mientras que las áreas metropolitanas con gastos menores son León y Montevideo.

En el Cuadro 9 se presenta el gasto anual de transporte por habitante

Cuando se comparan los gastos por viaje, el gasto del transporte individual está entre

USD 2,5 y USD 22, más alto que el gasto del viaje en transporte colectivo.

El Gráfico 15 muestra que el

gasto del viaje en transporte

colectivo está cerca de USD 0,7,

El gasto del viaje en transporte

individual está cerca de USD 4.

USD 0,7

USD 4



CONSUMO DE TIEMPO 

Los habitantes que se desplazan

del conjunto de las áreas

metropolitanas consumen cerca

de 118 millones de horas

diarias.

La mayor parte del tiempo

es consumido en el transporte

colectivo (61%).

El promedio de consumo de

tiempo por habitante es de

1,1 horas diarias

(mínimo de 0,67 horas en

Curitiba y

máximo de 1,46 horas en

Ciudad de México).



El Gráfico 18 muestra que el

autobús (estándar y pequeño) es

el vehículo donde los usuarios

gastan más tiempo en

movilidad. Los automóviles
ocupan el segundo lugar.
Es importante destacar que el tiempo de

los viajes a pie es más bajo que el tiempo

real al caminar debido a que no se

computan los tramos de acceso que se

caminan hacia los vehículos de transporte,

ni de estos a los destinos finales.

El tiempo de recorrido en autobús (vehículo más

utilizado) alcanza valores mayores a los 50

minutos en varias urbes.

El tiempo de recorrido en autobús es entre el 50% y el

100% más elevado que los tiempos en

motocicleta y automóvil (Gráfico 19).



Energía más utilizadas son la gasolina en el transporte individual, y el diesel en el transporte colectivo.

La energía eléctrica es utilizada en las ciudades con ferrocarril y metro.

El consumo diario total de GASOLINA - 45 mil. de litros. (transp. individual son Buenos Aires, México y São Paulo.)

El consumo diario total de DIESEL - 13 mil. litros. (transp. colectivo son Buenos Aires, Lima, Río de Janeiro y São Paulo)

La gasolina representa el 65% de toda la energía utilizada en la movilidad de las 15 áreas agregadas, donde al diesel le corresponde el 21%.
Esto revela la gran dependencia de las ciudades de los combustibles fósiles.

CONSUMO DE ENERGÍA



El transporte individual es responsable

por la mayor parte del consumo de energía

equivalente en todas las ciudades (el 72% en

promedio),.

Apenas Santiago tiene una relación similar entre

el transporte colectivo y el individual.



El Gráfico 24 muestra que el consumo promedio de energía por viaje en

transporte individual es 4 x (cuatro veces) superior al consumo en

transporte colectivo.

CONSUMO DE ENERGÍA 

POR HABITANTE, POR DÍA

Los precios de la gasolina y el diesel, que son los combustibles más utilizados en la mayoría de los países,

presentan una gran variación.

La gasolina más cara está en Porto Alegre (1,43 USD/litro) y la más barata en Caracas (0,19 USD/litro). El

diesel más caro se vende en Santiago (1,18 USD/litro) y el más barato en Caracas (0,11 USD/litro).

4 x
superior





Salto no TEMPO

10 anos



Los datos más relevantes:

• La población de las áreas estudiadas ha aumentado de 133 millones a

151 millones, representando un cambio de 13,5%

• El valor del salario mínimo ha aumentado a más del doble en el

período 2007-2014, aunque hay variaciones muy grandes entre las ciudades

• Las tarifas básicas de los autobuses estándar han aumentado mucho

en el período 2007-2014, aunque en la mayoría de los casos los aumentos han

sido menores que los aumentos del valor del salario mínimo

• La prioridad para los ciclistas en las vías ha crecido un 197% en el

período 2007-2014. Han sido añadidos 2.179 km de carriles en los que los

ciclistas tienen prioridad.

• La oferta de prioridad al transporte colectivo ha aumentado de

1.049 km a 2.083 km, representando un alza de 100%. Los mayores cambios

han ocurrido en São Paulo, Ciudad de México y Río de Janeiro.

• La flota de motocicletas ha crecido de 2,8 a 7,2 millones entre 2007

y 2014 representando un aumento del 153%, con un crecimiento anual

promedio de 13,6%.

• La flota de automóviles ha crecido de 24,7 a 35,2 millones entre

2007 y 2014 representando un aumento del 45%, con crecimiento anual

promedio de 4,4%.
http://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/981/OMU%20

CAF%20Resumen%2020170509.pdf?sequence=10&isAllowed=y













La infraestructura con la que cuentan las áreas metropolitanas para la movilidad se ha clasificado en tres categorías. Las dos primeras 

corresponden al sistema vial y a las intersecciones con semáforos. Se puede calcular que la oferta de vías disponibles para 

la circulación era de 277 mil km y que el número de intersecciones semaforizadas era de 39 mil. 
A pesar de que la oferta de vías se puede considerar más que suficiente en la mayoría de las áreas, su calidad es bastante precaria, lo cual, en la mayoría 

de los casos, se explica por los elevados costos de mantenimiento frente a las limitaciones presupuestarias existentes.



El porcentaje de vías con prioridad de circulación para los autobuses es ínfima, cercana a apenas 1% de las vías

existentes en las ciudades; la tabla muestra que las áreas con mayor extensión de vías con prioridad para

autobuses son São Pauloy México.



El Gráfico 3 muestra que en las 29 áreas la capacidad ofertada en los vehículos de transporte colectivo es 

de 18,5 millones (sentados y de pie). Esto representa un promedio de 142 asientos por cada mil habitantes. 
Aunque existe una gran variación entre las ciudades: entre 214 asientos por cada mil habitantes en Santiago y 38 en Rosario



MOVILIDAD

La movilidad en las 29 áreas metropolitanas analizadas ha sido estimada usando los datos provenientes de las encuestas origen-destino

de viajes (O-D) más recientes. La mayoría de las áreas cuenta con estas encuestas, a excepción de Buenos Aires, Curitiba y León. Las

encuestas de origen y destino de viajes son la herramienta más importante para conocer los desplazamientos de las personas en un

espacio dado, pero presentan limitaciones que deben ser mencionadas, a saber:

• La mayoría de las encuestas son efectuadas en los hogares donde viven las personas, en un día laboral de temporada

normal y, por lo tanto, no registran viajes de personas que visitan la ciudad ni viajes realizados por motocicletas que trabajan en

entrega de documentos o mercancías, ni los viajes realizados en vehículos de las empresas.

• La forma de contabilizar los viajes a pie varía de una ciudad a otra. Las encuestas rara vez registran todos los viajes a pie, y

muchas de ellas registran sólo los viajes a pie que sean de más de 500 metros de largo. Así, la cantidad de viajes a pie que se expresa en

las tablas y gráficos podría ser menor que la cantidad real de viajes a pie.

• Las encuestas O-D utilizan el concepto clásico de viaje como el desplazamiento entre un origen y un destino,

efectuado en la vía pública con un propósito determinado, a cierta hora del día. Éste puede ser realizado en varios medios de

transporte y constar de una o más etapas. Por lo tanto, en algunos casos las encuestas clasifican los viajes hechos con más de un modo

como un viaje del modo más “pesado” o predominante – por ejemplo, un viaje de bus combinado con metro puede ser clasificado

como viaje en metro-. De esta manera, se pueden perder los tramos menos “pesados” de todos los viajes que ocupan dos o más

modos, principalmente aquellos realizados en autobús o microbuses combinados con sistemas sobre rieles. Además de eso, se pueden

perder los tramos hechos a pie. El impacto final más importante puede ser que exista un registro subestimado de las distancias

recorridas por los autobuses, microbuses, bicicletas y peatones, que pueden afectar las estimaciones de consumo de energía y emisión

de contaminantes por autobuses y microbuses, además de dificultar los estudios de la seguridad vial de los peatones y ciclistas (al

intentar estimar el riesgo de accidentes por kilómetro recorrido).

• Los tamaños de la muestra de las encuestas varían de ciudad en ciudad, no necesariamente en función del tamaño

poblacional, lo que hace que no sea posible profundizar hasta los mismos límites de una ciudad a otra y que la capacidad informativa de

comportamientos más detallados2 no sea estadísticamente válida en muchos casos.



Transp. INDIVIDUAL A PIETransp.  COLECTIVO



La movilidad promedio en las ciudades de América Latina analizadas está alrededor de los 2 viajes por habitante y día.





CONSUMO DE ESPACIO
Los vehículos motorizados de

transporte individual generan

cantidades de vehículos –muchos más

kilómetros que los realizados por los

vehículos de transporte colectivo.

Los automóviles y los taxis de uso

individual son los vehículos que usan

de forma más intensa el sistema vial

existente, al representar el 88% del

total de recorridos.

CONSUMO DE TIEMPO El tiempo consumido en los desplazamientos realizados en las 29

áreas metropolitanas investigadas fue estimado tanto para el transporte individual motorizado como

para el transporte colectivo y los desplazamientos a pie y en bicicleta. Se puede calcular que la

cantidad total de horas de desplazamientos está cerca de 133 millones cada día. Según los

cálculos, la mayor parte del tiempo, un 58% del total, es consumido en el uso del transporte colectivo.



La mayor parte del consumo de energía equivalente en todas las

ciudades – 65,8% de promedio- se debe al transporte individual.

Dentro del transporte colectivo, los autobuses y vehículos

pequeños de transporte colectivo corresponden al 30,5% del

consumo total.

Los sistemas sobre rieles consumen 3,6% del total.

El consumo de energía por tipo de vehículo revela que los

automóviles son responsables por el 46,8% del consumo.



En relación con las muertes ocurridas en siniestros de tránsito, cuando

se analiza la tasa de defunción por cada cien mil habitantes se

consiguen índices que varían entre 3,3 y 20, con un promedio de 8,1.

Estas cifras son sumamente elevadas si se comparan con las de

ciudades europeas, en las cuales los índices se encuentran cercanos a

3, (OMS, 2004)

48% de los casos se trata de peatones,

seguido por los ocupantes de

motocicleta (29%) y en tercer

lugar los usuarios de automóvil.



En cuanto a los costos directos para hacer un recorrido de

7 kilómetros en automóvil, motocicleta y autobús,

El costo para automóviles y motocicletas es el gasto con

combustible y el costo para usar el autobús es la tarifa básica.
El costo de usar el autobús es similar al costo de usar el

automóvil, con pocas excepciones. Esto significa que el uso de

formas individuales de transporte sigue siendo muy

atrayente para las personas, lo que rebaja la atractividad del

uso del autobús



CONTAMINACIÓN DEL AIRE La cantidad total

de emisiones de contaminantes de impacto local está

cerca de las 4 mil toneladas diarias y la cantidad de

emisiones de CO2 es alrededor de 357 mil toneladas

diarias

Los vehículos de transporte individual (automóviles,

motocicletas y taxis) emiten cantidades mucho más

elevadas que los vehículos de transporte colectivo

respecto al CO, HC, MP10 y CO2.

Los autobuses estándar emiten más NOx que los

automóviles y motocicletas. Las motocicletas tienen una

participación muy elevada respecto a las emisiones de

HC.



IMPACTOS NEGATIVOS (externalidades)

CONTAMINACIÓN DEL AIRE 
Los vehículos de transporte individual del conjunto de las ciudades consideradas emiten diariamente 7.200 toneladas de 

monóxido de carbono (CO) y 98.000 toneladas de dióxido de carbono (CO2). 

Los vehículos de transporte colectivo de las áreas metropolitanas emiten diariamente 1.100 toneladas de monóxido de 

carbono (CO) y 38.000 toneladas de dióxido de carbono (CO2). 



El valor para las emisiones de

CO2 es 4x (cuatro veces)

superior

Contaminantes locales por

viaje en transporte individual

es nueve veces superior a la

emisión en transporte

colectivo.

4x



ACCIDENTES DE TRÁNSITO 

De la información que se encuentra

registrada se ha establecido que ocurren

8.511 defunciones anuales en relación al

tránsito de las ciudades.

Las áreas con los mayores valores son

México (2.172 casos) y São Paulo (1.566

casos).

Los índices de defunciones por cada 1.000

habitantes varían entre 4,2 y 15,8 casos,

con un promedio de 10,8. En ciudades

europeas los índices están por debajo de 3

(OMS, 2004).

En la mayoría de los casos se trata de

PEATONES (51,79%), seguido por

OCUPANTES DEL AUTOMÓVIL

(19,5%).

Como en los otros países en desarrollo

estas defunciones afectan en mayor

proporción a los más jóvenes (promedio

de 30 años) y a los varones (el 80% del

total).

PEATONES 

51,79%
AUTOMÓVIL 

19,5%



PATRIMONIO DE LA MOVILIDAD

El patrimonio total de las vías, el

equipamiento de transporte colectivo y

de vehículos individuales se estima en

USD 678.000 millones.

Los valores más altos de patrimonio

corresponden a Buenos Aires y São Paulo, y

el más pequeño a León.

El sistema vial tiene un valor de

USD 115.000 millones y

los vehículos (a valor de nuevos), un

valor de USD 430.000 millones.

El valor del patrimonio por habitante

muestra que a cada habitante en

conjunto de las áreas metropolitanas

corresponde un valor patrimonial

promedio de USD 6.200.

VEHICULO PRIVADO 

62,5%



El Gráfico 30 muestra estos

datos para cada área

metropolitana considerada.

El patrimonio de la

movilidad varía entre un

mínimo del 33% del PIB

(Lima) hasta el máximo del

133% del PIB (Buenos Aires).

El valor promedio es del

76%.

Esto indica la gran importancia

de la infraestructura vial, del

transporte colectivo y de los

vehículos para la sociedad.













BRASILEIROS
enfrentam longas 

viagens para chegar ao 

trabalho todos os dias.

O Ipea, reuniu dados do Ibge sobre 

o tempo gasto no transporte 

público,  nas regiões 

metropolitanas.

A pior situação é nas regiões

metropolitanas de São Paulo e

do Rio de Janeiro, onde o

trabalhador gasta em média quase

43 minutos entre a casa e o

trabalho;

No Recife e em Brasília, são

quase 35 minutos. E, em Belo

Horizonte, mais de 34 minutos.

Para milhões de pessoas, o tempo

perdido dentro do trem, do

ônibus, ou no carro é muito maior.

http://g1.globo.com/bom-dia-brasil/noticia/2013/03/brasileiros-enfrentam-longas-viagens-para-chegar-ao-trabalho-todos-os-dias.html



RIO DE JANEIRO: A Central do Brasil é um centro nervoso. Muita gente sai da Baixada Fluminense, desce na Central

e de lá pega outra condução até o trabalho.

Os ônibus saem

lotados.

Só no estado do Rio de

Janeiro, mais de 1,2

milhão de

trabalhadores exercem

suas funções em

municípios diferentes

de onde moram.



SÃO PAULO: trânsito na maior cidade do Brasil é complicado. O trabalhador que depende do transporte público

também sofre.

Na manhã desta

segunda-feira, três

linhas do metrô

operam com

velocidade reduzida

por conta da chuva.

Neste ano, já foram

registrados 62

problemas no

metrô e 26 nos

trens. E

Em 2012, foram 271

defeitos no metrô e

156 nos trens.



Só 25% da população de SP têm

ponto de transporte a até 1 km de

casa.
Um estudo inédito na capital paulista mediu a

proximidade entre os passageiros e o

transporte de média e alta capacidade na

cidade. (14/09/2016)

http://www.antp.org.br/noticias/clippings/so-25-da-populacao-de-sp-tem-ponto-de-transporte-a-ate-1-km-de-casa.html

O índice PNT é um cálculo que considera o

número de pessoas que vivem em um raio de

até 1 km de estações de metrô, trem, BRT e

VLT, dividido pelo total da população.

PNT da capital na comparação com Cidade do

México (48%) e Rio (47%) evidencia que há

maior adensamento populacional longe dos

corredores de transporte estruturantes.

“A distância de grande parte da população em

relação às estações de transporte público pode induzir

a viagens em automóveis particulares e mostra a

dificuldade de acesso ao território como um todo”



SALVADOR: A estação Pirajá é a segunda maior na Bahia. Os problemas já começam logo cedo. Tem gente que chega a

esperar uma hora para pegar o ônibus.

Por mês, 36 milhões

de pessoas dependem

do transporte

público na capital

baiana.

A frota de ônibus é

de pouco mais de 2,8

mil veículos.



BRASÍLIA: Cidade planejada, mas tem engarrafamento. O congestionamento já virou rotina. pegar o ônibus.

Na manhã desta segunda-feira, uma

paralisação de uma cooperativa de

ônibus prejudica ainda mais os

brasilienses.



CURITIBA: Filas e ônibus lotados são as principais reclamações de quem usa o transporte coletivo na cidade.

Mais de dois milhões

de pessoas usam o

transporte por dia.



Quase 20% levam mais de uma hora para 

chegar ao trabalho, diz Ipea
Percentual se refere às regiões metropolitanas, informa estudo do instituto.

Das grandes cidades, maior tempo médio de deslocamento é o do Rio.

24/10/2013

Se levada em conta a totalidade da população brasileira urbana, 65,9% das pessoas

gastam menos de meia hora no trajeto de casa para o trabalho e 10,2% levam mais

de uma hora.

Na área rural, os deslocamentos de até 30 minutos também são maioria e em maior

proporção (76,2%), devido ao trânsito menos intenso e às menores distâncias percorridas,

diz a análise do Ipea.

Proporcionalmente, nos últimos 20 anos, o tempo de viagem em áreas

metropolitanas cresceu três vezes mais do que em regiões não metropolitanas.

Deslocamento por renda

Em todas as faixas de renda, a maior parte das pessoas leva menos de meia hora até

o destino final, segundo o Ipea.

Nas áreas metropolitanas, a parcela da população que ganha até um quarto do salário

mínimo e leva menos de meia hora no deslocamento (57,9%) está numa proporção

próxima de quem recebe mais de cinco mínimos (56,%) na mesma situação de tempo.
http://g1.globo.com/brasil/noticia/2013/10/nas-grandes-cidades-186-levam-mais-de-1h-para-chegar-ao-trabalho.html



Levantamento divulgado 

nesta quinta-feira 

(24/10/2013 ) pelo Instituto 

de Pesquisa Econômica 

Aplicada (Ipea) apontou que 

18,6% dos trabalhadores 

em regiões 

metropolitanas 

brasileiras gastam mais de 

uma hora por dia no 

deslocamento só de ida de 

casa para o trabalho. 

O mesmo levantamento 

também informou que, pela 

primeira vez, mais de 

50%dos domicílios do país 

têm carro ou 

motocicleta disponíveis 

para o deslocamento dos 

moradores
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de Pesquisa Econômica 

Aplicada (Ipea) apontou que 

18,6% dos trabalhadores 

em regiões 

metropolitanas 

brasileiras gastam mais de 

uma hora por dia no 

deslocamento só de ida de 
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para o deslocamento dos 
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O estudo do Ipea foi feito com base em dados da 

Pesquisa Nacional por Domicílio (Pnad) de 2012 

realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e 

Estatística (IBGE).

Em 1992, esse índice era de 14,6%. Segundo o Ipea, o 

aumento se deve ao crescimento na quantidade de 

veículos no país, à piora do trânsito, à 

degradação do transporte público e à falta de 

mais e melhores obras de mobilidade urbana.

Das grandes cidades, aquelas em que os moradores 

mais levam tempo no deslocamento para o trabalho são 

Rio de Janeiro e São Paulo, com tempo médio de 47 e 

45,6 minutos, respectivamente.

Porto  Alegre é a cidade em que se menos gasta 

tempo no percurso casa-trabalho. Em média, são 30 

minutos. 

Para o pesquisador responsável pelo levantamento,  isso 

se deve a uma MELHOR DISTRIBUIÇÃO DA 

ECONOMIA como um todo no espaço geográfico 

e aos corredores de transporte público e privado.



Integração de 

políticas urbanas 

e de transporte

http://files-server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2014/10/03/9AFE933E-903C-4B31-B2A4-1FB59795FD13.pdf



Integração de políticas urbanas e de transporte

PLANEJAMENTO URBANO: é a atividade que define as

condições de uso e ocupação do solo - como por exemplo os

usos habitacional, industrial, comercial e de lazer. Define também

a localização dos equipamentos públicos como escolas, parques,

hospitais e conjuntos habitacionais. Os deslocamentos cotidianos

das pessoas e das mercadorias entre origens e destinos.
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condições de uso e ocupação do solo - como por exemplo os

usos habitacional, industrial, comercial e de lazer. Define também

a localização dos equipamentos públicos como escolas, parques,

hospitais e conjuntos habitacionais. Os deslocamentos cotidianos

das pessoas e das mercadorias entre origens e destinos.

PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE: é a atividade

que define a infra-estrutura necessária para assegurar a circulação

de pessoas e mercadorias e os sistemas de transporte que

estarão sujeitos à regulamentação pública. No primeiro caso, são

definidos dois componentes: ruas, calçadas, ferrovias, ciclovias e

hidrovias; e terminais de passageiros ou de cargas. No segundo

caso, o planejamento de transporte define a tecnologia a ser

utilizada e o nível de serviço a ser ofertado - veículos, itinerários,

freqüência de viagens, tarifas, formas de controle. O PTRA

condiciona a acessibilidade ao espaço por parte das pessoas.
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usos habitacional, industrial, comercial e de lazer. Define também

a localização dos equipamentos públicos como escolas, parques,

hospitais e conjuntos habitacionais. Os deslocamentos cotidianos

das pessoas e das mercadorias entre origens e destinos.

PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE: é a atividade

que define a infra-estrutura necessária para assegurar a circulação

de pessoas e mercadorias e os sistemas de transporte que

estarão sujeitos à regulamentação pública. No primeiro caso, são

definidos dois componentes: ruas, calçadas, ferrovias, ciclovias e

hidrovias; e terminais de passageiros ou de cargas. No segundo

caso, o planejamento de transporte define a tecnologia a ser

utilizada e o nível de serviço a ser ofertado - veículos, itinerários,

freqüência de viagens, tarifas, formas de controle. O PTRA

condiciona a acessibilidade ao espaço por parte das pessoas.

PLANEJAMENTO DA CIRCULAÇÃO: é a atividade

ligada ao “trânsito” ou seja, aquela que define como a infra-

estrutura viária poderá ser utilizada por pessoas e veículos. Esta

definição envolve também as atividades de administração do

aparato de trânsito, de fiscalização sobre o comportamento dos

usuários e de promoção da educação para o trânsito. Ao definir

como as vias podem ser usadas, o PCIRC influencia a escolha dos

caminhos e dos meios de transporte que têm as melhores

condições de serem utilizados





http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2015/03/ITDP-Brasil_Princ%C3%ADpios-do-Desenvolvimento-Orientado-ao-Transporte_folder-em-PT_vers%C3%A3o-WEB.pdf















Londres inverte lógica 
e deixa semáforo 

sempre verde para 
pedestres

A faixa é de pedestre, mas na maior parte

do tempo o semáforo está vermelho para

quem caminha e verde para os motoristas.

Quase sempre, a pessoa a pé tem

que esperar, mesmo que não haja veículos

passando.

Londres quer mudar isso e começou a fazer

testes com a lógica inversa: planeja instalar,

nos próximos meses, dez semáforos que,

por padrão, ficam verdes aos pedestres.

Quando sensores detectam a presença de

carros, o equipamento aguarda alguns

instantes e, em seguida, retém os pedestres

para liberar os automóveis

https://avenidas.blogfolha.uol.com.br/2018/08/09/londres-inverte-logica-e-deixa-semaforo-sempre-verde-para-pedestres/

https://avenidas.blogfolha.uol.com.br/2018/08/09/londres-inverte-logica-e-deixa-semaforo-sempre-verde-para-pedestres/
https://avenidas.blogfolha.uol.com.br/2018/08/09/londres-inverte-logica-e-deixa-semaforo-sempre-verde-para-pedestres/
https://avenidas.blogfolha.uol.com.br/2018/08/09/londres-inverte-logica-e-deixa-semaforo-sempre-verde-para-pedestres/







