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RESUMO

O inicio da industrializacdo no seculo XX desencadeou o crescimento do processo de
urbanizacdo nas cidades brasileiras. Em detrimento disso, a quantidade de veiculos privados
aumentou, trazendo prejuizos a mobilidade urbana e ao meio ambiente. O crescimento da frota
de automaveis foi uma das principais causas para o inicio do processo de reducao de demanda
no transporte publico coletivo. Ademais, o surgimento dos transportes por aplicativos e seus
baixos valores de tarifas para viagens curtas e médias, a falta de infraestrutura, a presenca de
um sistema tarifario com falhas e a caréncia de politicas pablicas, também contribuiram para
que a populacdo optasse por mudar de modal. Dessa forma, um sistema que ja vinha se
degradando, tornou-se ainda mais dificil de ser reestruturado com a pandemia da Covid-19.
Para conter a alta disseminagdo do virus, todas as localidades do Brasil e do mundo precisaram
adotar medidas eficazes para frear o alto indice de contagio e de mortalidade ocasionados pelo
novo virus. Foram introduzidas politicas de distanciamento e isolamento social, além da
insercdo de novos cuidados a serem tomados, como utilizacdo de mascaras e alcool,
promovendo uma crise no transporte publico devido ao crescimento dos custos operacionais.
Nesse sentido, o presente trabalho tem como objetivo identificar, através de uma reviséo
bibliografica, os efeitos e resultados oriundos da pandemia da Covid-19 no transporte publico
e na mobilidade urbana brasileira. Para tal, utilizou-se como metodologia bases de dados e de
periddicos a partir das plataformas de busca Periddicos Capes e Google Académico, alem de
anuarios, matérias e publicacdes em relacdo a artigos cientificos, visto que a pandemia esta
ocorrendo de forma simultanea a elaboracdo da pesquisa. De acordo com o que foi estudado,
observou-se de fato, que a pandemia agravou a situacdo do sistema de transporte publico,
promovendo de imediato uma diminui¢cdo na demanda devido a reducdo da mobilidade urbana
e ao perigo de contagio pela Covid-19, proveniente do uso de transporte plblico por dnibus. A
medida que as atividades foram retomando, aqueles que mais necessitavam, se viram obrigados
a utilizar o transporte coletivo, que ainda permanece lotado, mesmo com as medidas de
distanciamento. Por fim, conclui-se que sdo indispensaveis acdes por parte do governo que
sejam capazes de proporcionar melhores condi¢fes de uso desse meio de transporte e de
combater os danos da pandemia.

Palavras-chave: Transporte Pablico; Pandemia; Covid-19; Crise; Onibus; SARS-CoV-2.



ABSTRACT

The beginning of industrialization in the 20th century triggered the growth of the
urbanization process in Brazilian cities. To the detriment of this, the number of private vehicles
increased, bringing harm to urban mobility and the environment. The growth of the car fleet
was one of the main reasons for the beginning of the process of reducing demand in public
transport. Furthermore, the emergence of transport by apps and its low fares for short and
medium trips, the lack of infrastructure, the presence of a faulty fare system and the lack of
public policies, also contributed to the population choosing to move from modal. Thus, a system
that had already been degrading, became even more difficult to be restructured with the Covid-
19 pandemic. To contain the high spread of the virus, all locations in Brazil and the world
needed to adopt effective measures to curb the high rate of contagion and mortality caused by
the new virus. Policies of distancing and social isolation were introduced, in addition to the
insertion of new precautions to be taken, such as the use of masks and alcohol, promoting a
crisis in public transport due to the increase in operating costs. In this sense, the present work
aims to identify, through a literature review, the effects and results arising from the Covid-19
pandemic on public transport and on Brazilian urban mobility. For this purpose, databases and
journals were used as a methodology from the Capes Periodicals and Google Academic search
platforms, as well as yearbooks, articles and publications in relation to scientific articles, since
the pandemic is occurring simultaneously with the elaboration of the research. According to
what was studied, it was actually observed that the pandemic aggravated the situation of the
public transport system, immediately promoting a drop in demand due to the reduction in urban
mobility and the danger of contagion by Covid-19, originating from of the use of public
transport by bus. As activities returned to normal, those who needed them most were forced to
use public transport, which is still crowded, even with the distance measures. Finally, it is
concluded that actions by the government that are capable of providing better conditions for

using this means of transport and combating the damage caused by the pandemic are essential.

Keywords: Public Transport; Pandemic; Covid-19; Crisis; Bus; SARS-CoV-2.
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1 INTRODUCAO

A histéria de mobilidade urbana do Brasil comecou com a utilizagdo de animais para
realizar o transporte de cargas e pessoas. Porém, com o passar dos anos, comecaram a surgir
problemas sociais, sanitarios e de locomocéo relacionados a grande quantidade de animais
(principalmente equinos) que existia nas cidades. Assim, com o intuito de buscar maneiras para
solucionar os problemas causados por esse meio de transporte, Nova York sediou a 12
Conferéncia Internacional de Planejamento Urbano, em 1898. Entretanto, o evento ndo obteve
0 resultado esperado e a situagdo sé viria a ser contornada no comego do século XX, com a
disseminacao do uso dos automéveis (RUBIM & LEITAO, 2013).

Na década de cinquenta, a indUstria automobilistica foi introduzida no Brasil e desde os
seus primérdios, é acompanhada de politicas publicas de apoio aos veiculos automotores, em
especial ao carro e a motocicleta. Politicas de incentivo estdo presentes no pais, fazendo com
que a crise gerada pelos animais fosse substituida pelos problemas causados pelo uso do
automavel, ou seja, 0 que antigamente tinha sido empregado como uma forma de solugéo, agora
é o principal responsavel da grande quantidade de obstaculos nos centros urbanos (RUBIM &
LEITAO, 2013).

Com o avanco da industria, o sistema sobre trilhos, que ha pouco mais de sessenta anos
era empregado como uma das principais formas de deslocamento foi deixando de ter relevancia
e de ser utilizado nas cidades brasileiras. Esse foi um processo negativo para o meio ambiente,
uma vez que os servigos de deslocamento coletivos, eletrificados e sobre trilhos passavam a ser
substituidos pelos sistemas de locomocéo privados e individuais, que sdo dependentes de
combustiveis fosseis e prejudicam a natureza (CARVALHO, 2016).

Ainda de acordo com Carvalho (2016), outro aspecto que também deve ser levado em
consideracdo € que, parte dos problemas de mobilidade urbana que existe hoje é reflexo do
crescimento acelerado das cidades, ocorrido em detrimento do éxodo rural e do intenso processo
de industrializacdo brasileiro. Desse modo, esses fatores ocasionaram uma rapida urbanizacéo
e, consequentemente, o crescimento de viagens motorizadas, elevando o padrédo da mobilidade
no Brasil e fazendo com que as pessoas buscassem cada vez mais a utilizagdo de transportes
individuais.

Assim, o investimento nestes veiculos se ampliou, trazendo consigo o declinio das
condigdes de mobilidade da populacdo, o aumento dos congestionamentos e dos acidentes de
transito nas vias e a expansdo da poluicdo atmosférica, gerando uma quantidade maior de gases

do efeito estufa (CARVALHO, 2016). Além disso, ocasionou também a reducdo das viagens


https://www.sinonimos.com.br/locomobilidade/
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do transporte publico, que inclusive ja é desfavorecido pelo fato de que muitas cidades do Brasil
possuem um planejamento e formato ajustados para beneficiar e facilitar a utilizacdo de
automoveis. Isso corresponde devido um projeto de privatizagdo da mobilidade, que esta
diretamente relacionado aos interesses das classes médias, que cada vez mais negligenciam o
uso do transporte coletivo (VASCONCELLOS, 2012).

Ademais, o0 investimento em transporte pablico ainda ¢ insuficiente, o que faz com que
a baixa qualidade dos servicos e da estrutura oferecidos para a populagdo, bem como as
deficiéncias na gestdo e operacdo, perdure em alguns sistemas até os dias de hoje. Esses sao
fatores que fazem com que a confiabilidade das pessoas nesse meio de locomogéo decaia ainda
mais (VASCONCELLOS, 2012). E importante destacar também, que em muitas cidades
brasileiras, a utilizacdo de transporte publico é sindbnimo de medo e inseguranca, devido a
grande quantidade de assaltos que ocorrem nos dnibus.

Em 2020 iniciou a pandemia do novo coronavirus SARS-CoV-2 (Covid-19), que trouxe
consigo problemas em diversas areas, principalmente na salde e na economia. Porém, devido
ao novo estilo de vida que a populacdo foi obrigada a adotar em detrimento da grande
disseminacdo da doenca, o transporte publico urbano sofreu grandes consequéncias. Novos
habitos e modelos de negdcio surgiram com as politicas de isolamento social, como por
exemplo, o trabalho em home office, a criagdo de novos e-commerces, a ascensao dos servicos
de delivery, a introducéo do ensino a distancia por meio de aulas on-line, entre outros. Todos
esses fatores contribuiram para uma transformacgdo na mobilidade urbana e na utilizagdo do
transporte publico urbano durante esse periodo.

Assim, iniciou-se a necessidade de implementar o distanciamento social em todos os
lugares frequentados pela populacdo para impedir as chances de contaminacdo do virus. Dessa
forma ocorreu, aproximadamente, uma reducdo de 80% no numero de passageiros
transportados no Brasil, além de cerca de 180 cidades brasileiras que, nos meses de marco e
abril de 2020, por decisdo dos seus 6rgdos gestores, ficaram sem nenhum tipo de transporte
urbano, afetando negativamente a prestacéo de outros servicos primordiais (NTU, 2020).

Com o passar dos meses, as vacinas foram sendo adquiridas e disponibilizadas para a
populacdo e a quantidade de mortes comecou a reduzir gradativamente. A0S poucos 0s
protocolos tornaram-se mais transigentes e as pessoas voltaram as suas atividades cotidianas
tomando todas as precaugdes e cuidados recomendados pela Organizacdo Mundial da Saude
(OMS).

E importante destacar que outras formas de locomog&o como a bicicleta e os transportes

por aplicativos, como por exemplo, o uber, passaram a ser mais utilizados, ja que promovem



15

uma maior seguranca ao passageiro, quando comparadas com os énibus em relacéo ao contagio.
Porém, muitas pessoas, em especial aquelas de baixa renda, necessitam realmente utilizar o
servicgo de transporte publico.

Dessa maneira, as concessionarias de 6nibus ndo poderiam retornar as suas atividades
nos padrBes pré pandémicos, pois precisariam investir em rigidos protocolos sanitarios
baseados nas orientacGes dos profissionais da saude e dos 6rgaos gestores dos locais onde se
encontram. Nesse contexto, faz-se necessario manter uma oferta superior a demanda para assim,
diminuir as aglomeracgdes. Porem, financeiramente falando, para atender todas as exigéncias
que a pandemia impde, o modelo tarifario adotado no Brasil tornaria o valor pago pelos
passageiros inviavel, ainda mais em um cenario que grande parte da populacdo sofre com
problemas de perda de emprego e renda familiar (NTU, 2020).

Nesse contexto, o trabalho, a partir de uma revisdo de literatura, tem o intuito de
examinar em qual circunstancia se encontrava o transporte publico coletivo e a mobilidade
urbana antes da pandemia e em qual cenario se encontram ap0s a disseminacao do Coronavirus.
Assim, este trabalho ira discutir os principais efeitos ocasionados pela Covid-19 a mobilidade

urbana e ao transporte publico, mais especificamente os dnibus.
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2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GERAL

O presente trabalho tem como objetivo geral identificar a influéncia e os impactos que
a pandemia do novo coronavirus SARS-CoV-2 (Covid-19) gerou nos servigos de transporte
publico coletivo por dnibus e na mobilidade urbana do Brasil, a partir de um estudo da situacao

em que o setor se encontrava anteriormente e de como ele esta apés o inicio da pandemia.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para que o objetivo geral seja alcancado, foi necessario neste trabalho:

e Examinar o contexto do transporte publico urbano no Brasil no periodo anterior a
pandemia da Covid-19;

e ldentificar a crise causada pela Covid-19, bem como as suas influéncias nos habitos da
sociedade;

e Avaliar o impacto econdmico da pandemia no transporte publico coletivo, levando em
consideracdo o modelo tarifario no Brasil;

e Entender as consequéncias da pandemia no setor de transporte publico coletivo por

onibus e na mobilidade urbana do Brasil e da cidade de Jodo Pessoa.
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3 FUNDAMENTACAO TEORICA

3.1 MOBILIDADE URBANA

Diversos autores expressam suas opinides a respeito do que é, de fato, a mobilidade
urbana. Assim, o Plano Diretor de Mobilidade (PLANMOB, 2007) a define como sendo “J...]
um atributo das cidades, relativo ao deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano,
utilizando para isto veiculos, vias e toda a infra-estrutura urbana.”

Além disso, esse € um conceito que ainda recebe complementacGes, englobando a
incluséo social, que diz respeito ao comprometimento do Governo Federal para com a missao
de desenvolver um pais que dé a todos o direito a mobilidade; a sustentabilidade ambiental, que
se refere ao cuidado com a qualidade de vida nas cidades e com os cidaddos; a gestdo
participativa, que relaciona a democracia politica, econdémica e social, procurando idealiz4-las;
e a democratizacdo do espaco publico, que como o proprio nome diz, busca tornar o espaco
publico um lugar igualitario, onde todos possam ter acesso (PLANMOB, 2007).

Outro ponto de vista a ser levado em consideracdo € o de Galindo e Lima Neto (2019),
de modo que, a mobilidade pode ser interpretada tanto como uma forma préatica que aqueles
que a utilizam empregam para se deslocar ou transportar aquilo que desejam, quanto pelas
particularidades da cidade que permite que a locomocéo se realize. Assim, eles concluem que
a mobilidade necessita que 0s aspectos da pessoa ou coisa que se deseja deslocar se adaptem a
capacidade do sistema de transporte de infraestrutura.

Ainda em relagdo ao conceito de mobilidade, tem-se o ponto de vista proveniente da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, instituida pela Lei n° 12.587/2012, que a
conceitua como:

[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econémicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimens6es do espago urbano e a complexidade
das atividades nele desenvolvidas. Face a mobilidade, os individuos podem
ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas; podem
utilizar-se do seu esforco direto (deslocamento a pé) ou recorrer a meios de
transporte ndo-motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados
(coletivos e individuais) (BRASIL, 2004).

De acordo com o Plano de Mobilidade Urbana (2007), ao utilizar os meios mais
sustentaveis e baratos para se deslocar, como por exemplo, a pé ou por meio de bicicleta, a

populacdo consegue se conectar melhor com o espaco urbano e com isso, contribuir para a
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reducdo da poluigdo atmosférica. Além disso, outro meio de locomocdao que o plano cita e que
representa um maior beneficio ao meio ambiente é a utilizacdo de transporte pablico coletivo,
que tem a capacidade de diminuir a ocupacao do espaco das vias, com uma quantidade maior
de pessoas sendo transportadas se comparados aos automaoveis. Ainda utilizam uma menor area
nas avenidas, limitando as emissdes de gases na atmosfera e contendo o grande nimero de
congestionamentos. A Figura 1 apresenta um exemplo da importancia da utilizacdo desse meio

de transporte coletivo.

Figura 1 - Acomodacéo de pessoas em dnibus, bicicletas e automoveis em uma via

Fonte: Cycling Promotion Fund (CPF), 2012.

De acordo com a Figura 1, em um no espaco necessario para acomodar 60 carros, as
cidades podem acomodar cerca de dezesseis 0nibus ou mais de 600 bicicletas, confirmando o
que foi dito no Plano de Mobilidade Urbana (2007).

Com isso, entende-se que a mobilidade urbana estd diretamente ligada com o
planejamento e crescimento das cidades, que por sua vez, interfere nos meios de transporte
disponiveis (MAGAGNIN & DA SILVA, 2008). Dessa maneira, conclui-se que o
conhecimento a respeito das condigBes de mobilidade e dos fatores a ela atrelados é de
fundamental importancia para concep¢do de projetos e politicas puablicas capazes de
proporcionar um equilibrio na movimentacdo de pessoas e veiculos, gerando um avango na
qualidade de vida da populagdo (VASCONCELLOS, CARVALHO & PEREIRA, 2011).

E importante destacar também a forma como a mobilidade urbana se relaciona com o
desenvolvimento sustentavel. Para isso, a Confederacdo Nacional de Municipios (2018) em seu

caderno “Mobilidade Urbana e os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel”, mostra, através
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de 17 objetivos de desenvolvimento sustentavel (ODS), como funciona esse relacionamento.

De forma resumida, sdo eles:

VI.

VII.

VIII.

Erradicacdo da pobreza: destina-se a garantir a populacdo de baixa renda acesso a
transporte de qualidade e a divulgacdo de informacgfes dos investimentos e subsidios
gue devem ser custeados por percentual arrecadado dos incentivos ao transporte
individual, incluindo combustiveis;

Fome zero: propGe aumentar 0s investimentos em tecnologia, infraestrutura,
manutencdo e em modais de transporte de carga sustentaveis;

Boa salde e bem-estar: visa a aplicacdo dos recursos em politicas permanentes em
ambito federal, estadual e municipal e em ac¢des para reducdo de 50% dos acidentes até
2028 (Lei 13.614/2018). Ademais, busca aumentar o financiamento e incentivos para a
mudanca da matriz energética, para a utilizacdo do transporte ativo e para a
acessibilidade aos servigos publicos;

Educacdo de qualidade: busca garantir incentivos para o transporte escolar,
acessibilidade e inclusdo escolar nas trés esferas, incluindo o controle social e
transparéncia;

Igualdade de género: tem o objetivo de garantir 0 acesso a servigos publicos,
infraestrutura e politicas de protecdo social para mulheres responsaveis pelo sustento da
familia;

Agua limpa e saneamento: visa integrar as politicas e investimentos para elaboracéo e
execucao de planos integrados e a incorporacao de dados de modelagem climética para
0s sistemas de abastecimento, de saneamento, de drenagem e viario nos municipios;
Energia acessivel e limpa: objetiva aumentar o financiamento e incentivos para veiculos
elétricos, hibridos e de biocombustiveis;

Emprego digno e crescimento econdmico: destina-se a promover 0 acesso as
oportunidades e servicos por meio da ampliagdo do transporte publico, da rede
cicloviéria e das calcadas acessiveis;

Industria, inovacéo e infraestrutura: propde ampliar a diversificacdo e integracao dos
meios de transporte, de forma a otimizar o custo-beneficio, reduzir significativamente
0 custo logistico e diminuir as perdas econémicas diretas causadas ao Produto Interno
Bruto global;

Reducdo das desigualdades: busca garantir elaboracdo de planos integrados e a
incorporacdo de dados ao planejamento dos municipios e dos investimentos em

elaboracéo e execucdo dos planos municipais para o desenvolvimento local;



XI.

XIl.

XI1.

XIV.

XV.

XVI.

XVII.
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Cidades e comunidades sustentaveis: visa garantir a implementacdo de avaliacéo,
monitoramento e transparéncia, a promogéo de tecnologias de transportes sustentaveis,
0 planejamento e execucdo dos planos integrados e o aumento do financiamento
nacional e internacional para a politica de incentivo continuo ao transporte coletivo;
Consumo e producdo responsavel: objetiva proporcionar a populagao, prioritariamente
de baixa renda, acesso a mercados locais, ampliando os investimentos para modais de
transporte de carga sustentaveis e que reduzam as emissdes, 0 custo e desperdicio no
transporte considerando o produto, armazenamento e modal;

Combate as alteracGes climaticas: destina-se a ampliar 0s investimentos em energias
renovaveis e menos poluentes no transporte;

Vida debaixo d’agua: propde ampliar os investimentos nos portos e no transporte
maritimo sustentavel, monitorando sua eficiéncia, baixo custo e impactos ambientais,
alem de ampliar os acessos ferroviarios, modernizar a comunicacdo entre os setores
envolvidos;

Vida sobre a terra: prop8e investir na elaboracdo e execucdo de plano de gestdo de
residuos sélidos integrado, que contemple a fiscalizacdo de toda a cadeia produtiva e
responsabilize os fabricantes pela destinacdo dos residuos;

Paz, justica e instituigdes fortes: objetiva aumentar o financiamento e incentivos para
gestdo do transito em municipios de fronteira ou de rota de armas ilegais, incluindo a
parceria entre 0s 6rgédos de seguranca publica e os 6rgdos municipais de transito;
Parceria em prol das metas: objetiva ampliar as parcerias internacionais e, a nivel
nacional, entre Unido, Estados, Municipios, consorcios e Parcerias Publico-Privadas
para a diversificacdo e integracdo dos diferentes meios de transporte de pessoas e cargas
de modo sustentavel, reduzindo as perdas econémicas diretas e indiretas causadas.

Conseguir atingir todos esses objetivos é um caminho repleto de obstaculos e

dificuldades, portanto requer uma série de projetos e planejamentos que priorizem o bem-estar

do cidadédo e a sua qualidade de vida nos processos de deslocamentos, incentivando a todo

momento a ideia de mobilidade urbana sustentavel.

3.2 MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

No Brasil, a expansdo dos centros urbanos, em meados da década de 1960, ocorreu de

forma desarranjada, promovendo um sistema de mobilidade de baixa qualidade e custo elevado,
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ocasionando inimeros impactos negativos tanto na vida da populagéo, quanto ao meio ambiente
(VASCONCELLOS, CARVALHO & PEREIRA, 2011). Além disso, esse processo contribuiu
para geracdo de maior desigualdade socioeconémica no que diz respeito ao espaco ocupado
pela populacdo nas cidades, em que pessoas mais pobres ocupavam &reas mais inospitas e
marginalizadas (nas quais o transporte publico é de essencial importancia), promovendo um
crescimento excludente das cidades (DE CARVALHO & PEREIRA, 2011).

Esse fato aponta justamente a relacdo que existe entre o crescimento urbano e a
mobilidade. A medida que as fronteiras urbanas se expandem, maiores sio as distancias a serem
percorridas e maior sera o custo do transporte (DE CARVALHO & PEREIRA, 2011). Assim,
a populacéo de baixa renda que vive nessas areas mais periféricas passa a nao ter mais condi¢oes
de arcar com o valor das tarifas e substituem o transporte publico por outro meio de locomogéo,
como bicicletas, deslocamento a pé, transporte por aplicativos, etc.

Com isso, o transporte publico, que deve ser um facilitador de acesso ao trabalho, lazer,
salide, etc, se torna, em muitos casos, incapaz de fazé-lo devido a um ambiente construido de
forma inapropriada e ndo adaptada para isso (SILVEIRA & COCCO, 2013). Silveira e Cocco
(2013) ainda apontam alguns fatores que influenciam essa situacdo, como por exemplo, o
favorecimento dos pactos locais e regionais a expansado urbana dispersa, a desestruturagéo dos
orgdos de planejamento e gestdo de transportes urbanos federais e estaduais, as oscilagdes nos
precos dos fatores de producdo do servico, tais como mdao de obra, combustivel, renovacgao e
manutencdo de frota, entre outros. Tudo isso e mais 0s constantes investimentos na industria
automobilistica, contribuiram para 0 aumento do valor das tarifas, causando prejuizos aos
USUArios.

Como exemplo, tem-se as caracteristicas da mobilidade da populacéo na cidade do Rio
de Janeiro no periodo de 1950, inicio do crescimento dos centros urbanos, até o comec¢o do
século XXI, em 2005 (Gréfico 1).

E possivel afirmar a partir do Grafico 1, que ocorreu a extingo do bonde e o crescimento
dos 6nibus e automdveis, deixando mais de lado uma mobilidade movida a meios elétricos
(bondes e trens) e passando a utilizar veiculos a base de combustiveis fosseis, degradando cada
vez mais a natureza. Vale salientar que mesmo em grandes cidades brasileiras onde ainda é
realizada a utilizacdo de metros e trens para realizar viagens, estas correspondem a uma fracéo
minoritaria dos deslocamentos (CARVALHO, 2016).
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Gréfico 1 - Distribuicdo relativa dos deslocamentos urbanos motorizados do Rio de Janeiro no periodo de
1950 — 2005 (em %)

59,4

Bondes Trens Onibus Automovel

1950 W 2005

Fonte: Ipea (2010) apud Carvalho, 2016

Nessa perspectiva, € notdrio o crescimento cada vez mais ascendente da quantidade de
automoveis no Brasil. Os dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
apontam um crescimento continuo desse tipo de veiculo no periodo entre 2010 e 2018,
constatando um valor que passou de aproximadamente 37,1 para 54,7 milhdes de
unidades. Ainda de acordo com o instituto, em 2020 esse numero aumentou, chegando a pouco
mais de 58 milhdes de automoveis no pais.

Para tanto, o uso inadequado do transporte individual motorizado acarreta inUmeros
problemas, dentre os principais estdo o0s acidentes, 0s congestionamentos e a poluicdo
ambiental. Assim, é imprescindivel a ado¢do de medidas e politicas publicas que incentivem a
atuacdo do transporte pablico nos deslocamentos urbanos do Brasil, dando maior eficiéncia na
movimentacao de individuos e mercadorias e garantindo as pessoas qualidade no acesso a
cidade (CARVALHO, 2011).

3.3 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

E sabido que com o constante crescimento do uso do transporte individual, surgiram
dificuldades no que diz respeito as condigdes de mobilidade da populacdo, que vem se
deteriorando a medida que os problemas ocasionados pelo uso dos carros se ampliam. Uma
dessas consequéncias é o grande numero de poluentes veiculares que atingem o meio ambiente
todos os dias (CARVALHO, 2016).



23

A grande questdo é que ndo existem indicios de que as politicas publicas modifiquem
essa situacdo, visto que o estimulo ao uso e venda dos automdveis prevalecem ao incentivo do
uso de transportes coletivos ou ndo motorizados. Por isso, uma pauta que tem sido bastante
abordada no Brasil é a constante necessidade de inserir parametros de sustentabilidade nos
planejamentos dos sistemas de mobilidade urbana (CARVALHO, 2016).

Assim, segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL,

2004), a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como:

[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo gue visa
proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da
priorizacdo dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregacOes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas pessoas e nao nos veiculos.

O maior proposito da mobilidade urbana sustentavel é colocar o cidaddo em primeiro
lugar, priorizando o seu bem-estar e suas necessidades, a fim de aperfeicoar as condi¢cfes de
deslocamento nos centros urbanos. Assim, ela busca a produgdo de cidades justas, que
proporcionem a satisfacdo individual e coletiva da populagdo, procurando alcangar a0 mesmo
tempo, a protecao do meio ambiente. Portanto, é um misto de politicas de transporte, circulacao,
acessibilidade e transito (BRASIL, 2004).

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentdvel tem como principal foco
desenvolver acGes voltadas a instalacdo da mobilidade urbana sustentavel, articuladas entre a
Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, com a participacdo da sociedade. Assim,
as suas diretrizes tém o objetivo de proporcionar uma forma de locomocdo segura, rapida e
confortavel, dando prioridade aos transportes publicos urbanos e aos meios ndo-motorizados,
contribuindo para uma utilizacdo democratica dos espacos urbanos (BRASIL, 2004). Além
disso, esta politica possui 0s seguintes principios:

e Proporcionar acessibilidade universal de forma segura, equanime e democratica ao
espaco urbano;

e Promover participacdo e controle social sobre a politica de mobilidade;

e Promover direito a informacdo sobre a mobilidade, com o intuito de inserir a
participacao popular e o exercicio do controle social;

e Incentivar o desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidade urbana sustentavel;

e Propor a universalizacao do acesso ao transporte publico coletivo;

e Proporcionar acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de

mobilidade;
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Promover politicas pablicas de transporte e trénsito, politica nacional de mobilidade
urbana sustentavel, articuladas entre si e com a politica de desenvolvimento urbano e a
do meio ambiente;

Proporcionar a Mobilidade Urbana centrada no deslocamento das pessoas;

Fazer do transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial regulado pelo
Estado;

Proporcionar paz e educacgdo para cidadania no transito como direito de todos.

De acordo com Carvalho (2016), a protecdo ambiental, a sustentabilidade econdmica e

a justica social s&o condicionantes importantes de planejamento da mobilidade urbana

sustentavel. Portanto, o autor elenca itens necessarios para alcangar cada um desses requisitos:

Sustentabilidade ambiental dos sistemas de transporte: nesse requisito faz-se importante
0 incentivo ao uso do transporte publico coletivo e dos meios de locomogdo nao-
motorizados, uma vez que ambos emitem uma quantidade menor de poluentes per
capita. Assim, cidades com maior emprego desses transportes apresentam niveis
inferiores de poluicdo atmosférica. Dessa forma, deve ocorrer o estimulo para utilizacdo
de:

Tecnologias mais limpas do ponto de vista ambiental (com menos emissdes e
ruidos), veiculos e infraestrutura adequados ao ambiente da operacéo (&reas
de preservacdo historica ou ambiental), baixa intrusdo visual e planejamento
urbano e transporte integrados (CARVALHO, 2016).

Logo, deve-se buscar aumentar a eficiéncia da mobilidade com a maior participacdo dos

modais que favorecem a sustentabilidade e incentivar a utilizacdo de combustiveis mais limpos.

Sustentabilidade econémica dos sistemas de transporte: no caso dos transportes
publicos, o autor destaca que o0s servicos desse sistema podem se degradar ao longo do
tempo e do espaco, portanto ele deve apresentar um equilibrio econémico-financeiro.
Por isso, é dever do poder publico apropriar de forma correta os custos desse servigo,
com politicas confiaveis de financiamento e custeio. Sendo assim, deve haver uma
“cobertura dos custos, um balanceamento oferta/demanda, investimentos na expanséo e
melhoria da rede e dos servigcos permanentes, e implementacdo de modelos de
financiamento e remuneracdo viaveis” (CARVALHO, 2016);

Justica social: diz respeito a acessibilidade universal, ou seja, a possibilidade de todas
as pessoas terem o direito de usufruir dos servicos de transporte pablico e de serem
atendidas de forma igualitaria por ele. Além disso, se refere também a equidade nas

condicdes de deslocamento e modicidade tarifaria. O sistema de transporte deve ser
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planejado com intuito de atender principalmente os grupos minoritarios e de classe

social mais baixa. Para alcancar a justica social, o autor frisa a necessidade de:

Tarifa de transporte pablico inclusiva, inclusdo social, atendimento as areas
mais carentes com custo compativel & renda desses usuarios (servigos sociais),
equidade no uso do espaco urbano, progressividade no financiamento e
regressividade na concessao dos beneficios sociais e acessibilidade universal
ao transporte publico (CARVALHO, 2016).

Portanto, as politicas publicas devem priorizar a equidade para que exista um equilibrio
nas condi¢bes de mobilidade da populacéo de baixa renda em relagdo a de classe alta.

3.4 APANDEMIA DA COVID-19

De acordo com informacgfes do website do Governo Federal (2021), a Covid-19 é
causada pelo coronavirus SARS-CoV-2, é uma infeccdo respiratdria aguda, potencialmente
grave, de elevada transmissibilidade e de distribuicdo global. Ela foi descoberta na cidade de
Wuhan, provincia de Hubei, China, em dezembro de 2019 em amostras coletadas através de
um procedimento realizado em pacientes com pneumonia de causa desconhecida (GOVERNO
FEDERAL, 2021). Consiste em uma doenca com diferentes tipos de impactos que se espalhou
rapidamente em varias regides do mundo. De acordo com a Organizacdo Mundial da Saude
(OMS), em 18 de margo de 2020, os casos confirmados da Covid-19 ja haviam ultrapassado
214 mil em todo o mundo (FREITAS, NAPIMOGA & DONALISIO, 2020).

Segundo Werneck e Carvalho (2020), a pandemia pode ser subdividida em quatro fases:
contencdo, mitigacdo, supressao e recuperacdo. Dessa forma, a fase de contencdo € antecedente
ao registro de casos em um pais ou regido, sendo feita por meio de verificacdo de pessoas vindas
de outros paises, com o objetivo de impedir ou pelo menos retardar a transmissdo comunitaria.

A fase de mitigagdo é caracterizada quando a infeccdo ja esta instalada no pais, portanto,
0 intuito dessa etapa € reduzir os niveis de transmissdo do virus. Com isso surgiu o isolamento
social, que visa evitar o contato direto entre as pessoas. Esse processo é caracterizado
primeiramente pelo cancelamento de grandes eventos, seguido da suspensdo de eventos
menores, depois das atividades escolares, fechamento de lojas, centros de comércio e locais de
trabalho. Também possui grandes recomendacdes para contencdo da circulacdo de pessoas
(WERNECK & CARVALHO, 2020). Essa € a fase que afeta diretamente o transporte pablico

urbano reduzindo intensamente a demanda.



26

Ja a fase de supressdo é colocada em pratica quando as medidas anteriores utilizadas
para mitigar a disseminacdo do virus ndo sdo capazes de serem efetivadas, seja porque sua
implementacdo ndo pode ser concretizada ou porque a reducdo alcancada na transmissao é
insuficiente para impedir o colapso na salde. Dessa forma, sdo tomadas providéncias mais
radicais de distanciamento social, como por exemplo, a quarentena e o lockdown nas cidades.
Dessa forma, pretende-se postergar ao maximo o aumento do ndmero de casos, por tempo
suficiente até que a situagdo fique estavel (WERNECK & CARVALHO, 2020).

Por fim, a quarta fase € a de recuperacdo, que ocorre quando é possivel perceber a
involugéo da epidemia e do nimero de casos, que se torna cada vez menor. Portanto, como é
um periodo de readaptacdo aos costumes pré pandemia e aos novos que surgiram depois dela,
essa fase requer uma organizacdo da sociedade e do Estado para a reestruturacdo social e
econdmica do pais (WERNECK & CARVALHO, 2020).

No Brasil a Covid-19 causou inimeros impactos devido ao seu alto grau de contagio.
Essas consequéncias atingiram principalmente os setores da salde, da economia e do meio
ambiente, influenciando fortemente a mobilidade urbana do pais (COUTO, 2020). Com a
crescente quantidade de novos casos e 0bitos devido a disseminacao do virus, fez-se necessaria
a adocédo de medidas capazes de propiciar o distanciamento social.

Assim, cada estado brasileiro ficou responsavel por definir quais agdes seriam colocadas
em prética para evitar o contato social, sendo exemplo destas, as medidas de enfrentamento da
propagacdo decorrente do novo coronavirus, medidas de prevencdo ao contagio e de
enfrentamento e contingenciamento, medidas de restricdo, quarentenas, entre outros
(AGENCIA BRASIL, 2020). Segundo Couto (2020), ocorreu uma drastica reducdo dos
deslocamentos diarios nas cidades, que por muitas vezes se encontraram com suas ruas e
avenidas vazias.

Diante desse contexto, a pesquisa tem o intuito de analisar o cenario do transporte
publico e da mobilidade urbana no Brasil no periodo antecedente a pandemia, analisando seus

aspectos econdmicos e sociais, e no decorrer dela.
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4 METODOLOGIA

Para o desenvolvimento dessa revisao de literatura foi realizada uma pesquisa exploratéria para
identificar, analisar e resumir o que a literatura apresenta sobre os impactos da pandemia do
novo coronavirus SARS-CoV-2 (Covid-19) nos servicos de transporte publico coletivo por
onibus e na mobilidade urbana do Brasil. Para tanto, pesquisou-se em banco de dados da CNT,
FGV CERI, NTU e em periddicos a partir das plataformas de busca Periddicos Capes e Google

Académico.

Realizou-se uma analise do cenario do transporte publico no Brasil, antes e durante a
pandemia. Para tanto, fez-se necessario primeiramente, dissertar a respeito de alguns conceitos
que serviram de base para entender o funcionamento desse modal, como por exemplo, a
mobilidade urbana sustentavel, a mobilidade urbana no Brasil, a pandemia da Covid-19, entre
outros. Além disso, tornou-se necessario abordar as mudangas sociais e econdémicas, tanto na
perspectiva da sociedade, quanto na do transporte coletivo, ocasionadas pelo coronavirus,
usando artigos, estudos e relatérios técnicos.

Outras fontes de conteudo interessantes que auxiliaram na busca de dados recentes do
transporte coletivo no Brasil, foram os anuarios e notas técnicas desse setor. Ademais, €
importante destacar que se fez necesséria a utilizagdo de matérias e publicacbes em relacéo a
artigos cientificos, uma vez que os dados que dizem respeito a pandemia da Covid-19 estdo
sendo atualizados a todo o momento, visto ela estd ocorrendo simultaneamente a elaboragéo
dessa revisdo de literatura e dos demais artigos cientificos que estdo sendo publicados.

Além disso, para conduzir este trabalho, foram destacados alguns temas e problematicas
com o intuito de permitir uma revisdo mais ampla. S&o eles:

e O cenario do transporte publico no Brasil pré pandemia;
e A crise causada pela Covid-19 no transporte pablico e na mobilidade urbana;
e Mudangas provocadas pela pandemia na mobilidade urbana e nos habitos da sociedade;

e Impactos econdmicos da pandemia e suas influéncias no transporte publico.

4.1 ESTRATEGIAS DE BUSCA

O primeiro passo para iniciar as buscas foi a identificacdo de palavras-chave

relacionadas ao tema nas bases de dados eletrdnicas, que fossem capazes de alcancar a
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problematica de pesquisa relativa a crise no transporte publico devido a pandemia da Covid-19.
Dessa forma, foram pesquisadas palavras-chave diretamente associadas com o objeto de estudo
da pesquisa, como: mobilidade urbana, pandemia, Covid-19, crise, transporte publico, 6nibus,
planejamento urbano, isolamento social.

E importante destacar que para a selecdo dos artigos e relatorios, optou-se por realizar
buscas em plataformas brasileiras e por se tratar de uma pesquisa em que se deseja coletar
principalmente resultados nacionais, as palavras de busca foram prioritariamente definidas em
portugués. Entretanto, como o estudo também propde explicar de forma breve alguns aspectos
da pandemia, que atinge todo 0 mundo, a busca nédo se restringiu a apenas uma lingua especifica.

Assim, a medida que foi realizada a selecéo dos artigos pertinentes, tornou-se possivel
desenvolver a tematica proposta no trabalho: a andlise da influéncia da pandemia e suas
consequéncias para o transporte publico urbano no Brasil. Dessa forma, as publicagdes,
materias, artigos, relatorios e notas tecnicas serviram de base para construir toda a
fundamentacdo, desenvolvimento e resultado a respeito do tema abordado, bem como a
discusséo a respeito dos baixos investimentos providos ao setor. Além disso, proporcionaram a

elaboracéo desse trabalho, que é uma sintese da bibliografia estudada.
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5 RESULTADOS

5.1 CONTEXTO DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO NO BRASIL NO PERIODO
ANTECEDENTE A PANDEMIA DA COVID-19

O processo de urbanizacdo no Brasil é recente, tendo o seu inicio no século XX, a partir
do processo de industrializagdo. Porém, este comecgou a se acelerar somente na segunda metade
do século, tendo na década de sessenta uma superacdo da populacdo urbana em relagéo a rural.
Assim, o Brasil ultrapassou a velocidade de urbanizacdo de muitos paises capitalistas mais
avancados com uma media anual de crescimento populacional de 4,1% somente na segunda
metade do seculo XX. Isso ocorreu devido as diversas transformagdes estruturais que ocorriam
na economia e na sociedade brasileira, que se mostrava cada vez mais urbana, tornando
inconvertivel a hegemonia das cidades (BRITO, 2007).

Dessa forma, com a rapidez do crescimento urbano, houve um aumento nos problemas
de mobilidade nas cidades brasileiras devido a falta de recursos locais, visto que, segundo a
Constituicdo da Republica Federativa de 1988, a responsabilidade pelos transportes nos
municipios € do poder publico municipal. A partir do processo de urbanizagdo, as pessoas
comegaram a enxergar vantagens nos centros urbanos, como uma melhor qualidade de vida e
maiores oportunidades de emprego em relacdo ao campo, intensificando assim, o éxodo rural
(SOUZA & PASQUALETTO, 2013). Para De Carvalho e Pereira (2011), esse processo
também contribuiu para a consolidacao das desigualdades socioecondémicas durante a ocupagao
das cidades. Assim, geralmente classes sociais mais baixas se instalavam em locais mais
periféricos e segregados.

Com o passar dos anos a populacédo brasileira urbana cresceu ainda mais e associado a
isso, ocorreu um aumento na caréncia de politicas urbanas adequadas, além de uma rapida
producdo industrial e de facilidades de compras de automoéveis também. Esses fatores
provocaram uma desordem nas cidades de medio e grande porte, resultando no
desenvolvimento de uma mobilidade urbana que hoje obedece a uma politica majoritariamente
centrada no uso de um Unico meio de transporte, que é o automdvel. Esse cenario resulta em
congestionamentos que s6 tendem a crescer ainda mais ao longo dos anos, dado que a frota
desses veiculos se expande (SOUZA & PASQUALETTO, 2013).

Outro problema evidente ¢ o de que as politicas publicas de transporte e as demais

politicas econdémicas, ndo tém sido capazes de conter o crescimento dos custos do transporte
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publico (BRASIL, 2004). Assim, esse e outros fatores como a reducdo dos custos para obtencéo
dos meios de transporte privado e o aumento da renda da populacéo, corroboraram para a perda
de passageiros nos transportes publicos urbanos e consequentemente, para o encarecimento dele
(CARVALHO & PEREIRA, 2012b).

Desse modo, houve um aumento acelerado da quantidade de veiculos privados gerando
um circulo vicioso de reducdo de passageiros e aumento da tarifa do transporte puablico. E
importante salientar que o crescimento dessa tarifa foi a causa de diversas manifestacfes
populares ocorridas ao longo dos anos no Brasil, visto que a populagdo se mostra cada dia mais
insatisfeita com o valor cobrado em relagdo a qualidade do servico prestado (CARVALHO,
2013).

Diferentemente das cidades europeias, em que existem grandes proximidades urbanas
planejadas, no Brasil o cenario existente € de uma progressiva expansao urbana dispersa em
diferentes cidades, com isso, 0 acesso da populacdo ao transporte é restrito tanto pela tarifa,
guanto pela cobertura insuficiente da rede de transporte (SILVEIRA & COCO, 2013). Com
isso, € possivel perceber que a situacdo de reducao de demanda do transporte pablico no Brasil,
ja vem ocorrendo antes mesmo do inicio da pandemia.

Segundo dados do anuério da Associacdo Nacional Das Empresas De Transportes
Urbanos (NTU, 2019), no periodo de 1994 a 2012 ocorreu uma reducdo de demanda no
transporte publico de 24,4%, e entre os anos de 2013 e 2017 esse percentual foi ultrapassado,
acarretando uma perda de 25,9%. Além disso, cerca de doze milhdes e meio de brasileiros
(4,3%) deixaram de se deslocar por 6nibus urbano na comparacdo de abril de 2019 com o
mesmo més de 2018 (NTU, 2019).

Outro aspecto importante € o fato de que, de acordo com o anuario, lancado durante o
Seminario Nacional NTU (2019), é infimo o investimento de 9,4% (R$ 14,2 bilhdes) feito até
2019, do total de R$ 151,7 bilhdes anunciados ha dez anos para a realizacdo de obras de
mobilidade no Brasil que visam prover e melhorar a infraestrutura de transporte e a qualidade
dos deslocamentos urbanos (NTU, 2019).

Ademais, o estudo da NTU (2019) também mostra que no ciclo 2018-2019 somente trés
projetos de priorizagcdo do transporte publico iniciaram sua opera¢do no Brasil - um Sistema
BRT e uma Faixa Exclusiva em Niter6i (RJ), e outra Faixa exclusiva em Curitiba (PR). Assim,
segundo Otavio Cunha, presidente executivo da NTU, o poder publico ndo vem investindo em
melhorias em infraestrutura destinadas ao transporte coletivo, pelo contrario, o que se tem visto

sdo politicas que beneficiam a circulacdo de veiculos individuais motorizados.
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Outro aspecto a ser destacado, é que segundo pesquisas da NTU (2017), entre 0s anos
de 2014 e 2016, grande parte das empresas responsaveis pelo transporte pablico urbano do
Brasil lida com a diminuicdo da quantidade de passageiros que utilizam esse servi¢o, com 0
decréscimo de méo de obra, com a ascensdo do endividamento e com a elevagdo do indice de
encerramento de atividades (CNT, 2017).

Ainda na mesma época, a demanda desse setor diminuiu 16,5%, passando de 382,4
milhdes de passageiros transportados para 319,3 milhGes. Além disso, mais de 7 mil
funcionérios foram demitidos e 56 empresas de 6nibus fechadas. Outro fator importante é que
das companhias avaliadas na pesquisa, 67,6% delas tém algum tipo de divida, principalmente
de origem tributéria ou previdenciaria (CNT, 2017).

De acordo com o presidente da NTU (2019), Otavio Cunha, essas dividas superam cerca
de 30% do faturamento anual das empresas e sdo reflexo da auséncia de politicas publicas, que
por sua vez, acarreta a perda de demanda e de produtividade do sistema. A partir dessas
informacdes é possivel concluir que o transporte publico urbano no Brasil vem decaindo ao

longo dos anos, mesmo antes do inicio do periodo pandémico.

5.2 IMPACTOS ECONOMICOS DA PANDEMIA NO TRANSPORTE PUBLICO

5.2.1 Meétodo tarifario implementado no Brasil

Para entender melhor os impactos provocados pela pandemia da Covid-19 no transporte
publico urbano, é preciso, em primeiro lugar, entender o funcionamento do modelo tarifario
existente no Brasil. Esse modelo é regido pelo poder publico, que tem como atribuicéo fixar os
precos das tarifas dos servigos oferecidos a populacdo (VASCONCELLOS, CARVALHO &
PEREIRA, 2011).

No Brasil, em sua maioria, 0 servico de transporte publico urbano é custeado pelos
proprios usuarios, atraves das receitas arrecadadas pelas tarifas pagas por eles, sdo poucos 0s
casos de recursos extratarifarios financiando esse setor (CARVALHO, 2016). Diferentemente
dos paises europeus e da América do Norte, em que 0s sistemas de transporte recebem recursos
diretamente dos governos, visando a reducdo da tarifa, no Brasil poucos municipios, como por
exemplo, Sdo Paulo, contam com incentivos do governo local, que contribui com repasse de
recursos para custear as viagens gratuitas realizadas nos sistemas. Assim, 0s sistemas de

transporte coletivo de Sdo Paulo séo exce¢des ao modelo de financiamento exclusivo via tarifas.
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Dessa forma, conta com subvencdes pagas pela sociedade, por meio do orgamento geral do
municipio e do estado (CARVALHO, 2013).

A politica tarifaria no sistema de transporte publico urbano pode ser definida como o
conjunto de medidas, regras e normas que sdo estabelecidas pelo poder publico que, por sua
vez, determinam a maneira que ocorrera a forma de financiamento da operacdo desses sistemas
e a cobranca de contrapartida financeira por parte dos usuarios (CARVALHO, 2016).

E importante destacar que para estipular as tarifas do transporte, o dirigente plblico
deve seguir a legislagdo vigente sobre o tema, estabelecida na Lei da Mobilidade Urbana
(12.587/2012), Lei das ConcessOes (8.987/1995) e Lei das Licitagdes (8.666/1995 e
9.074/1995). Vale salientar que para 0s sistemas municipais, cabe as prefeituras a definicéo do
valor e estrutura do servico, e no caso dos sistemas metropolitanos, a competéncia € dos estados.
(CARVALHO, 2016).

De acordo com informagGes da NTU (2020) existem no Brasil 1.800 empresas
operadoras do sistema de transporte publico, que respondem por uma frota total de 107.000
veiculos e geram cerca de 1,8 milhdo de empregos diretos e indiretos, oferecendo transporte
publico coletivo em 2.901 municipios, obtendo um faturamento anual da ordem R$ 42,1
bilhdes.

Todavia, ainda segundo a NTU (2020), somente 11 dessas operadoras de transporte
publico por dnibus recebem subsidio publico que auxiliam no custeio das gratuidades. Assim,
os sistemas acabam ficando dependentes da relagéo entre oferta do servico e demanda atendida,
visto que o setor é quase que exclusivamente custeado pela tarifa paga pelos passageiros.

Para compreender melhor o valor das tarifas cobradas no Brasil, deve-se analisar quais
sdo 0s principais itens de custos que compdem o célculo das tarifas nos centros urbanos
brasileiros. Em primeiro lugar sdo os gastos com a méo de obra, incluindo os salarios e 0s
encargos sociais. Em segundo lugar, os gastos com o combustivel, o dleo diesel. E por ultimo
tém-se os impostos diretos sobre os servigos de Onibus, incluindo a taxa gerenciamento e o
Imposto sobre Servigos (ISS), no caso de sistemas municipais, e 0 Imposto sobre Circulagéo de
Mercadorias e Servicos (ICMS), nos sistemas metropolitanos intermunicipais (DE
CARVALHO & PEREIRA, 2011).

Através do Gréfico 2 é possivel perceber que entre esses itens de custos, o 6leo diesel
cresceu acima da inflagdo no periodo de 2000 a 2012 (CARVALHO, 2013).
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Gréfico 2 - Evolucado do preco do diesel, IPCA e salérios dos trabalhadores das empresas de TPU
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Fonte: Elaborado pelo Ipea com base em IPCA/IBGE e RAIS/MTE (2013) apud Carvalho, 2013

Em 2012, o diesel S-10, que possui um teor menor de enxofre, passou a ser obrigatorio
em caminhd@es, vans, picapes, onibus urbanos e 6nibus rodoviarios. De acordo com Adamo
Bazani (2021), jornalista especializado em transportes, o preco do litro do diesel atualmente é
0 mais alto da década, ja descontando a inflacdo. Portanto, 0 aumento do seu custo afeta
diretamente as empresas de transporte pablico (DIARIO DO TRANSPORTE, 2021).

Em outubro de 2021, foi divulgado no Monitor de Precos do Observatorio Social da
Petrobras o valor do dleo diesel, possibilitando a comparagdo com o ano de 2012. Portanto,
tem-se que, em dezembro de 2012, o preco médio real por més do diesel, j& descontada a
inflagdo, era de R$ 3,679, j& em outubro de 2021 ocorreu um aumento para R$ 5,033. Além
disso, 0 peso desse combustivel frente ao salario minimo também cresceu. No mesmo periodo
de dezembro de 2012, o diesel consumia por més o equivalente a 36% do salario minimo. Em
contrapartida, em outubro de 2021, consome 46%. E importante destacar que o fato de a
inflacdo estar mais alta deixa a situacdo mais preocupante, visto que o preco do diesel se
encontra mais elevado do que a média do poder aquisitivo das empresas e da populacdo
(DIARIO DO TRANSPORTE, 2021).

De acordo com estudos da NTU (2017) o custo com a mao de obra, que inclui os salarios
dos motoristas, a remuneragdo de cobradores, de fiscais e de despachantes, os encargos sociais
e os beneficios definidos nos acordos firmados com os rodoviarios, representa cerca de 50% do
valor total das tarifas (NTU, 2019). Ademais, ainda de acordo com pesquisas da NTU, foi

comprovado que o pre¢o do 6leo diesel, que é o segundo insumo mais representativo do setor,
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seguiu a tendéncia de 2012, ou seja, 0 seu custo, responsavel por cerca de 22% do custo total,
continuou a subir, como mostrado anteriormente (NTU, 2017).

Dessa forma, € nitido perceber que o sistema de financiamento, baseado em sua maioria,
na cobertura de custos pela arrecadacéo tarifaria, possui certas dificuldades. Dentre elas esté a
diminuigdo da demanda dos usuarios pagantes no sistema de transporte publico devido ao
aumento constante do valor da passagem de 6nibus. Assim, quando esse fato se inicia, o valor
da tarifa cresce cada vez mais com o intuito de compensar a diminui¢cdo do nimero de tarifas
pagas pelos passageiros. Porém, ao invés de solucionar o problema, essa pratica induz novas
perdas de demanda, ocasionando a formac&o de um ciclo vicioso, como pode ser observado na
Figura 2 (CARVALHO, 2016).

Figura 2 - Ciclo vicioso do aumento do nivel da tarifa de dnibus urbano
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Fonte: Elaborado pelo Ipea (2016) apud Carvalho, 2016

No Brasil os servigos de transporte publico coletivo sdo, em sua maioria, financiados
pela arrecadacdo tarifaria, sendo de suma importancia a existéncia de politicas publicas voltadas
para a definicdo dos valores tarifarios, visto que as tarifas de 6nibus urbanos sao utilizadas como
base para a determinagdo dos precos das tarifas de todas as modalidades de transporte publico
existentes nas cidades brasileiras, como por exemplo, nos servigcos metroferroviarios
(CARVALHO, 2016).

Além disso, faz-se necessario destacar a existéncia das concessdes especiais nas
politicas tarifarias. Estas correspondem aos descontos e isen¢des oferecidos a pequenos grupos
de usuarios e sdo definidas pelos regulamentos préprios de cada sistema. Todavia, somente as
isencBes valem para todo o territorio nacional, pois sdo estabelecidas nas leis federais. Assim,

como exemplo, observa-se 0 caso dos passageiros com idade superior a 65 anos, que
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conquistaram o direito & gratuidade pela Constituicdo Federal de 1988 (Art. 2°) (CARVALHO,
2016).

Vale salientar que, como o0s gestores do servi¢co tém autoridade para estabelecer os
regimentos do sistema, é possivel definir fontes extratarifarias com o intuito de diminuir o0s
encargos desses beneficios tarifarios sobre os usuarios pagantes, porém no Brasil, apenas em
poucas cidades essa pratica é recorrente. O produto resultante desse costume € a
retroalimentacdo do ciclo vicioso do transporte pablico, visto que como o valor da passagem é
proveniente da distribuicdo de custos entre os usuarios pagantes, quanto maior a quantidade de
gratuidades e menor o nimero de passageiros que sao obrigados a arcar com o valor cobrado,
maior sera o crescimento da tarifa (CARVALHO, 2016).

Um exemplo bastante relevante é o caso dos idosos. No Brasil, a populacdo de idosos
cresce mais a cada ano, reduzindo assim, o volume de passageiros pagantes e elevando a tarifa
do transporte publico urbano, como pode ser observado no Grafico 3, que simula o impacto
tarifario na situacdo hipotética de volume de demanda de passageiro proporcional ao perfil
demografico (CARVALHO, 2016).

Gréfico 3 - Idosos na populacéo urbana brasileira e impacto tedrico na tarifa de transporte publico (em %)
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Fonte: Carvalho (2016) com base nos dados do IBGE

E importante frisar que as concessdes especiais ndo levam em consideracio a renda e a
classe social dos usuarios. Dessa maneira, existem alguns casos em que a populacéo de baixa
renda acaba financiando os descontos ou isen¢des dadas aos usuérios de classe média ou alta,
como por exemplo, estudantes da rede privada de ensino. Assim, € possivel concluir que essa

politica é retrograda, gerando episddios onde pobres subsidiam ricos (SANTQOS, 2018).
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Esse fator é bastante prejudicial, pois, segundo Vasconcellos (2013), a mobilidade dessa
parcela mais humilde da populacao é relativamente inferior a das pessoas de renda mais alta em
razdo do custo das passagens de Onibus e das precarias condi¢Bes de trabalho. Todavia, 0s
gastos com o transporte publico por parte dos usuérios de baixa renda podem ser ainda maiores.
Isso acontece devido as grandes distancias percorridas por eles, que em sua maioria vivem em
regibes periféricas das cidades e tem seu local de oficio em areas mais afastadas, necessitando
assim, pagar duas ou mais tarifas.

A partir dessa analise, de acordo com Carvalho (2016), verifica-se que as classes mais
altas comprometem uma parte irriséria da sua renda com o servigo de transporte publico,
enguanto a populag¢do com renda mais baixa compromete uma generosa parcela dos seus ganhos
com as tarifas. Dessa forma, para que o sistema funcione de forma mais igualitaria, Carvalho
(2016) sugere a criacdo de métodos de financiamento do transporte que possam provocar
maiores gastos por parte dos mais ricos.

Em meados de 2013, ocorreram diversas manifestagdes populares, em que todos
reivindicavam a melhoria do sistema de transporte publico e a reducdo do valor da tarifa
cobrada. Algumas cidades realmente reduziram o valor da passagem, porém os principais
fatores que geram o encarecimento das tarifas, como por exemplo, os aumentos das gratuidades,
a perda de produtividade e competitividade em relagdo ao transporte individual, a elevagéo dos
custos de operacdo e a elevacdo do preco dos principais insumos do transporte publico,
continuam atuantes e gerando o aumento do preco das passagens de dnibus (CARVALHO,
2016).

Assim, com o crescimento dos custos dos insumos, com 0 baixo investimento na
infraestrutura do veiculo e com a falta de recursos extratarifarios, as tarifas excedem a
capacidade de pagamento da populacdo e assim, os usuarios de baixa renda se véem
praticamente expulsos da utilizacdo desse sistema (BRASIL, 2004).

Na cidade de Jodo Pessoa é possivel fazer uma anélise do crescimento dos pre¢os das
tarifas entre os anos de 2005 a 2020 através da Tabela 1.

E possivel observar que a tarifa aumenta de forma anual, concretizando o fato de que,
mesmo com reivindicagdes e manifestacbes populares, a constante elevacdo dos custos dos
fatores que mantém esse setor possui maior relevancia no valor cobrado aos usuarios. Segundo
o Sintur - JP (2020), o valor da tarifa poderia ser reduzido caso ndo existisse o ISS, pago ao
municipio, e o ICMS sobre o 6leo diesel. Além disso, o sindicato ainda afirma que, na cidade
de Jodo Pessoa ocorreu diminuicdo de 32% no nimero de passageiros transportados durante 0s

anos de 2013 a 2019, influenciando no prego final da tarifa.
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Tabela 1 - Variacdo da Tarifa de 6nibus em Jodo Pessoa de 2005 a 2020

Variagdo da tarifa

Ano Valor

2005 R$ 1,30
2006 R$ 1,45
2007 R$ 1,60
2008 R$ 1,70
2009 R$ 1,80
2010 R$ 1,90
2011 R$ 2,10
2012 R$ 2,20
2013 R$ 2,30
2013 R$ 2,20
2014 R$2,35
2015 R$ 2,45
2015 R$ 2,70
2016 R$ 3,00
2017 R$ 3,30
2018 R$ 3,55
2019 R$ 3,95
2020 R$ 4,15

Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados SEMOB - JP (2020)

Destaca-se que essa elevacdo da tarifa tem uma variacdo ao longo desses 15 anos.
Dividindo o periodo a cada 5 anos tem-se que primeiro, entre 2005 e 2010 a tarifa apresenta um
crescimento acumulado de 46,15%, ja entre 2010 e 2015, esse crescimento é de 42,11% e por
fim, entre 2015 e 2020, o crescimento é de 53,70%, superando 0s outros percentuais.

Portanto, em uma década e meia, o valor da tarifa do transporte publico ultrapassou o
percentual de 200% de incremento, obtendo um aumento de 219,23%. A partir desses dados, €
possivel afirmar que o aumento do preco da passagem superou o da inflacdo, visto que o
somatorio, ou seja, o valor acumulado dos percentuais de aumentos anuais, do indice Nacional
de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) do ano de 2005 a 2020 é de 86,53%. Como pode ser

visto na Tabela 2.



38

Tabela 2 - IPCA acumulado em doze meses (em dezembro) do periodo de 2005 a 2020

IPCA acumulado

Ano Taxa (%)
2005 5,69
2006 3,14
2007 4,46
2008 5,90
2009 4,31
2010 5,91
2011 6,50
2012 5,84
2013 591
2014 6,41
2015 10,67
2016 6,26
2017 2,95
2018 3,75
2019 4,31
2020 4,52

Fonte: Elaborado pelo autor com base nos dados do IBGE (2021)

Dessa forma, reconhecendo a importancia do transporte publico, tanto na esfera
ambiental, quanto na social ou na econdmica, faz-se necessario que 0s gestores proporcionem
uma maior atencdo para esse setor e busquem financiar e disponibilizar maiores recursos para
esse sistema que hoje, sobrevive quase que exclusivamente dos valores das tarifas arrecadadas

dos passageiros pagantes (NTU, 2019).

5.2.2 Reduc¢do da demanda devido a disseminacéo da Covid-19

A situacdo do transporte publico no Brasil j& vinha passando por diversos problemas
mesmo antes do inicio da pandemia. Esse sistema foi, por muitas vezes, negligenciado pelas
politicas publicas e pelos seus gestores e operadores, promovendo, assim, uma reducéo
constante na demanda ao longo dos anos. Nesse sentido, a sociedade foi deixando de priorizar
0 seu uso e optando pelas formas individuais de locomocao.
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Com o0 advento da pandemia e com a rapida disseminacdo da Covid-19, diversas
atividades cotidianas tornaram-se um perigo para a vida da populacdo. Dessa maneira, fez-se
necessario interromper completamente as tarefas diarias ndo essenciais, para que houvesse o
controle da disseminacdo do virus. Além disso, 0s governos estabeleceram medidas capazes de
conter o contato social entre as pessoas.

Uma das principais medidas adotadas em todo o mundo foi o isolamento social
voluntario ou mandatorio de pessoas que ndo desempenham atividades essenciais. Ou seja,
aquelas pessoas que tivessem a oportunidade de realizar suas atribuicdes dentro da sua casa,
deveriam fazé-la. Assim, a circulagdo nas cidades se tornou bastante limitada com o objetivo
de reduzir o risco de contdgio (ROMEIRO, CARDOSO, SCHECHTMAN, BRIZON &
FIGUEIREDO, 2021).

As atividades laborais passaram a ser realizadas em sua maioria, remotamente, foram
estabelecidas restricbes de viagens, suspensdo de atividades educacionais e de eventos,
fechamentos de comércio, lockdowns, distanciamento social, quarentenas, etc. Esses e diversos
outros elementos foram fatores decisivos para a reducdo de passageiros neste periodo
(ROMEIRO, CARDOSO, SCHECHTMAN, BRIZON & FIGUEIREDO, 2021).

No entanto, nem todas as pessoas suspenderam por completo suas atividades. Alguns
servigos sdo essenciais, como por exemplo, servi¢os de assisténcia & saude, de seguranca
publica e privada, de fornecimento de suprimentos, de transporte publico, entre outros. Assim,
mesmo com uma reducdo do numero de individuos nas ruas, o funcionamento do sistema de
transporte é primordial para atender todos aqueles que ndo tém a oportunidade de ficar em casa.

O setor de transporte publico foi um dos mais afetados pela crise proveniente do
coronavirus. Isso ocorreu porque grande parte dos usuarios desse sistema utiliza o servico para
realizar viagens para seus locais de trabalho e/ou centros estudantis, como colégios e
universidades. Ademais, outro fator que contribuiu foi a grande probabilidade de disseminacéo
e contagio da Covid-19 durante o translado dentro dos 6nibus, visto que, este é um meio que
provoca, na maioria das vezes, aglomeragOes e que ndo possui distanciamento (LIMA,
SCHECHTMAN, BRIZON & FIGUEIREDO, 2020).

Segundo informacdes dos autores Lima, Schechtman, Brizon e Figueiredo (2020)
através de uma publicacdo do Centro de Estudos em Regulacdo e Infraestrutura da Fundacéo
Getulio Vargas - FGV CERI (2020), o transporte coletivo é responsavel por 50% das viagens
motorizadas no pais. Porém, devido a pandemia, foi possivel constatar ainda através da pesquisa

da FGV CERI, divulgada por meio de um relatdrio técnico especial, que ocorreu uma reducéo
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em média de 75% dos passageiros utilizando o transporte publico nos principais centros urbanos
brasileiros desde o inicio da pandemia no pais.

De acordo com informacgGes dos autores Romeiro, Cardoso, Schechtman, Brizon e
Figueiredo (2021) através do artigo publicado pela FGV CERI (2021), ocorreu também uma
variacdo na forma de deslocamento da populagéo durante a pandemia, que passou a substituir
0 transporte publico por outros modos de locomocdo. Dessa forma, foi observada uma maior
mudanca para o automovel (64,8%), seguida pela caminhada (42,3%), ciclismo (35,6%) e
motocicleta (19,7%). Além desse resultado, dados da NTU (2020), encontrados no Anexo,
destacam impactos na demanda e na oferta dos transportes publicos no periodo de 16 de marco
de 2020 a 15 de abril de 2020.

Ademais, a grande diminuicdo na demanda de passageiros no transporte publico
também interferiu na arrecadacdo desses sistemas. Somado a isso, o0 setor sofre com a falta de
investimento por parte do governo, o que podera levar a degradacdo do sistema de transporte e
uma maior evasao dos usuarios, que irdo redirecionar sua forma de locomocdo para outros
modos (ROMEIRO, CARDOSO, SCHECHTMAN, BRIZON & FIGUEIREDO, 2021).

5.2.3 OscilacBes econdmicas nas empresas de transporte publico

A chegada do coronavirus agravou ainda mais a reducao na demanda de passageiros no
transporte publico que ja vinha acontecendo ao longo dos anos. De acordo com dados da NTU
(2020), no auge da crise causada pela pandemia, cerca de 32 milhdes de passageiros deixaram
de ser transportados a cada dia. Como resultado disso, houve diminuicéo na oferta de servigos,
faléncia de empresas, demissdes de trabalhadores, suspensdo de contratos de trabalho, reducéo
das jornadas de trabalho e dos salérios, entre outros (NTU, 2020).

Com o avanco rapido da disseminagdo do virus, providéncias precisaram ser tomadas
para reduzir o risco de infecgdo. Dessa forma, as empresas implementaram medidas de protecéo
como intensificacdo da limpeza, ou seja, higienizacdo total dos veiculos, de terminais de
integracdo, de estacdes e de pontos de 6nibus e disponibilizacdo de equipamentos de protecéo
para os trabalhadores, como por exemplo, mascaras e alcool (NTU, 2020).

Além disso, Lima et al. (2020), através do relatorio da FGV CERI (2020) publicaram
recomendac0es para 0s operadores dos sistemas de transporte publico com o intuito de reduzir

a propagacao da doenca. Tais sugestdes encontram-se no Quadro 1.



Quadro 1 - Recomendacdes para os operadores de acdes de prevencdo a propagacdo da doenca

Recomendagtes para os operadores de agtes de prevengéio @ propagagio da doenga

* Instruir funciondrios e passageiros sobre medidas de higiene, como por exemplo,
quando tossir cobrir a boca com os cotovelos, higienizar as méos (lavagem com agua

e sabdo ou dlcool em gel), utilizagiio de mascaras, luvas etc.;

* Adotar barreiras de protegio (ex: vidro, acilico etc.) para separar motoristas, co-

bradores e vendedores de passagens;

* A equipe de atendimento ao cliente deve estar disponivel apenas em cabines ou

balcdes de informagdes com disténcia suficiente dos passageiros;

* Treinar, planejar, implantar politicas e procedimentos que articulom e reforgam

os meios de redugdo da infecgiio;

* Realizar a limpeza necessdria (ex: limpeza a vapor, desinfetantes, infravermelho)
de estactes, veiculos e locais de trabalho para minimizar a contaminacdo das su-

perficies.

o Estabelecer um procedimento de desinfecgdio para veiculos, areas comuns
das estacgbes e areas de trabalho;

o Utilizar equipomentos de protegdio individual e técnicas/materiais de lim-
peza certificados;

o Limpar de forma rotineira com sabé&o ou detergente na dgua para remover
poeira e a matéria ergdnica, seguida pelo uso adequado de produtes qui-
micos e etapas que podem reduzir as chances de transmisséio pela méo da
doenga, como limitar o contato fisico de pessoas e superficies, lavar as méos
com frequéncia, uso de dlcool em gel e uso de luvas;

o Evitar a dispers@io no ar de microrganismos durante o processo de limpeza;

o Treinar e equipar os trabalhadores para usarem desinfetantes adequada-
mente para sua prote¢do e seguranga;

o Para locais de trabalho em que néio & possivel fazer a limpeza entre turnos,
os funciondrios devem estar equipados com os meios necessdrios e ser res-
ponséveis por remover qualquer residuo e desinfetar as superficies;

o Os fundondrios que precisam cwidar de passageiros doentes e limpar flui-
dos corporais ou itens e superficies potencialmente contaminados, devem
usar luvas descartdaveis;

o Llimpar os dutos e filiros de ar dos veiculos;

*  Manter os ambientes ventilades, evitando circular com janelas fechadas;

* Limitar a ocupagéo dos veiculos. Determinages das autoridades de saide podem

recomendar mudangas em como as pessoas séo transportadas, o que pode impactar

Fonte: Lima, Schechtman, Brizon e Figueiredo (2020) apud FGV CERI, 2020
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E importante ressaltar que, de acordo com Romeiro et al. (2021), as empresas de
transporte puablico implantaram essas medidas sem que houvesse aporte financeiro do governo,
dessa forma, os custos operacionais do sistema cresceram ainda mais.

Porém, a realidade vista em muitas cidades é diferente, pois as companhias agiram em
desacordo com as medidas preventivas no que diz respeito ao distanciamento social, permitindo
a constante lotacdo nos dnibus. Um exemplo é a cidade de Jodo Pessoa, que teve algumas de
suas linhas suspensas mesmo com o retorno presencial das atividades e com isso, ocasionou a
elevacdo da quantidade de pessoas dentro dos veiculos (JORNAL DA PARAIBA, 2021).

De acordo com Carvalho (2011), como essas empresas nao detém controle sobre a
constante reducdo de demanda e sobre as alteracdes dos custos exdgenos, como por exemplo,
0s precos dos combustiveis, das pecas de manutencédo dos veiculos, etc., elas precisam encontrar
uma forma de se manter financeiramente e por isso, buscam controlar os seus custos enddgenos,
através do manejo da remuneracdo dos trabalhadores, da racionalizacdo da oferta e a taxa de
renovacao da frota. Dessa forma, a constante elevacdo dos custos desse setor faz com que as
empresas promovam aumentos em suas tarifas para cobrir todos os gastos.

Conforme informagdes de Romeiro et al. (2021), em mar¢o de 2020 o Governo Federal
editou a Medida Provisdria n® 936, convertida na Lei n® 14.020/2020, que instituiu o Programa
Emergencial de Manutencdo do Emprego e da Renda e vigorou até 31/12/2020, com o objetivo
de amenizar a crise econémica causada pela Covid-19. Assim, as medidas envolveram:

e Desoneracdo da folha de pagamento de diversos setores da economia, incluindo os
sistemas de transporte publico;
e Reducéo de jornadas de trabalho;

e Suspensao temporaria de contratos.

Dessa forma, no periodo de janeiro a dezembro de 2020, em todo o pais, ocorreram
43.039 admissdes e 109.096 desligamentos, segundo dados do Painel do Emprego da
Confederacdo Nacional do Transporte (CNT, 2020).

Contudo, apesar da Lei n® 14.020/2020 ter auxiliado a preservar a folha de pagamento e
colaborado para a reducdo da quantidade de demissdes no setor, essas a¢des especificas foram
consideradas insuficientes associadas aos altos custos que empresas do setor de transporte
publico tiveram que arcar devido a pandemia.

Em um cenario em que a populacdo enfrenta o desemprego e onde se faz necessario
reduzir aglomeragfes, muitas empresas passaram por dificuldades econémicas. Assim, como

as empresas ndo contaram com um suporte financeiro suficiente proveniente do estado, para
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arcar com 0s prejuizos da crise sanitaria (salvo algumas excecdes), alguns operadores, com o
intuito de compensar o 6nus proveniente da Covid-19, optaram por reduzir a oferta de transporte
publico. Porém, essa pratica trouxe consequéncias, colaborando para a superlotacdo nos
veiculos e para a reducdo da qualidade do setor (ROMEIRO, CARDOSO, SCHECHTMAN,
BRIZON & FIGUEIREDO, 2021).

Segundo dados da NTU (2020), cerca de 6 mil postos de trabalho das empresas que
faziam parte da sua associacdo foram fechados e as operadoras de 6nibus comecaram a
suspender de forma temporaria os contratos ou encerraram permanentemente suas operagoes.
Dessa forma, conclui-se que, em certos casos, a arrecadacdo tarifaria estd se tornando
insuficiente para manter os sistemas de transporte em condi¢cGes minimas para operar, fazendo
com que algumas empresas decretassem faléncia. De acordo com Romeiro et al. (2021), 18
empresas e 3 consorcios ja encerraram as atividades, somente em 2020, como pode ser visto no
Grafico 4.

Gréfico 4 - Numero de empresas operadoras de transporte que enceraram as atividades durante a pandemia da
Covid-19
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Fonte: FGV CERI com dados da NTU (2021)

De acordo com a NTU (2020), o prejuizo acumulado somente no transporte publico por
onibus no Brasil no periodo de 03/2020 a 02/2021 é da ordem de R$ 11,75 bilhdes. Porém, ndo
foram apenas os operadores desse setor que sofreram prejuizos. As medidas tomadas pelos
gestores de transporte geraram 6nus que acabaram sendo repassados para 0s passageiros atraves
do valor das tarifas e da reducdo da oferta dos servicos (ROMEIRO, CARDOSO,
SCHECHTMAN, BRIZON & FIGUEIREDO, 2021).
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5.3 ALTERACOES PROVOCADAS PELA PANDEMIA NA SOCIEDADE E NA
MOBILIDADE URBANA

5.3.1 Impactos da pandemia nos habitos da sociedade

Como ja visto nos tdpicos anteriores, a pandemia trouxe novas formas de viver que antes
a populacdo nédo estava adaptada. Assim, aqueles que tinham oportunidade, comegaram a passar
mais tempo em casa e a realizar suas atividades em home office ou através de plataformas na
internet, como em redes sociais, sites, e-commerce, servi¢cos de delivery, entre outros. Porém,
muitas vezes faz-se necessario sair de casa para efetuar servigos ou trabalhos essenciais e dessa
forma, durante a realizacdo dessas tarefas, as pessoas tiveram que seguir algumas orientagdoes
para conseguir lidar com a crise instaurada pela pandemia da Covid-19.

O transporte publico € um dos meios utilizados para efetuar o deslocamento da
populacdo no cumprimento dessas atividades. Segundo Romeiro et al. (2021) através do
relatério da FGV CERI (2021), estudos técnicos, como o realizado pela Universidade de S&o
Paulo (USP), apresentam resultados apontando uma menor quantidade de infecgOes
provenientes do coronavirus nos oOnibus, mostrando uma realidade diferente da que se
imaginava no inicio da pandemia.

Porém, os sistemas de transporte publico ainda sdo considerados areas de risco e as
principais preocupacdes sanitarias do governo estdo relacionadas as dificuldades de frear as
aglomerac0es, ao pequeno espaco com ventilagdo limitada, a falta de controle do acesso de
pessoas infectadas, etc. (LIMA, SCHECHTMAN, BRIZON & FIGUEIREDO, 2020). Por isso,
alguns cuidados devem ser tomados pelos usuarios para evitar contagio, como pode ser visto
no Quadro 2.

Além disso, de acordo com Romeiro et al. (2021) e NTU (2020), algumas cidades
brasileiras também tomaram iniciativas para conter a disseminacdo do virus, como por
exemplo:

e Em Aracaju (SE) foram distribuidas mascaras reutilizaveis e alcool em gel nos
terminais, além da instalacdo de cortinas de protecdo para motoristas e cobradores;

e Em Belém (PA) as vias publicas passaram por desinfeccdo e as paradas de 6nibus foram
sinalizadas com distancia minima de isolamento social;

e Em Belo Horizonte (MG) implementou-se a circulagdo de 6nibus com janelas abertas,

demisséo de funcionarios do transporte publico; exposicao e divulgacdo de informagoes,
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intensificacdo da higienizagdo dos Onibus, terminais e pontos de parada, limite de
passageiros a bordo, restricao do transporte publico por regido, ndo utilizacéo de 6nibus
com ar condicionado, suspensdo de funcionarios do transporte publico, distribuicdo
gratuita de cartOes para minimizar a troca de dinheiro entre passageiros e cobrador;

e Em Porto Alegre (RS), foi implementado um limite de passageiros conforme a
disponibilidade de assentos, 0s passageiros ndo podiam ser transportados em pé, para
diminuir a aglomeracédo nos veiculos;

e Floriandpolis (SC) adotou o check-in de passageiros pela internet;

e Em Fortaleza (CE) implementou-se a circulacdo dos dnibus com janelas abertas, houve
demissdo de funcionarios do transporte publico, disponibilizacdo de alcool gel,
fornecimento de equipamentos de protecdo individual, intensificacdo da higienizacédo
dos 6nibus, terminais e pontos de parada, linhas especificas para profissionais de saude,
retirada 6nibus com ar condicionado e suspensdo de funcionarios;

e Em Brasilia (DF) houve afastamento de colaboradores no grupo de risco, exposi¢do e
divulgacéo de informacdes, flexibilizacdo da oferta, intensificacdo da higienizacdo dos
onibus, terminais e pontos de parada e restricdo do transporte publico por regido;

e Em Campo Grande (MS) ocorreu a flexibilizacdo da integracdo, fornecimento de
equipamentos de protecdo individual, limite de passageiros a bordo e linhas especificas
para profissionais de saude;

e Em Cuiaba (MT) ocorreu a disponibilizacao de &lcool gel, flexibilizacdo da integracéo,
flexibilizacdo da oferta, intensificagdo da higienizagdo dos Onibus, terminais e pontos
de parada, limite de passageiros a bordo e linhas especificas para profissionais de saude;

e Em Jodo Pessoa (PB) foram implementadas normas de distanciamento social,
protocolos de higiene nos 6nibus e nos terminais, que devem possuir marcacdes para
locomocdo, uso de mascara e disponibilidade de alcool em gel, etc;

e Em Recife (PE) ocorreu demissdo de funcionarios do transporte publico, exposi¢do e
divulgacdo de informacoes, flexibilizacdo da oferta, intensificacdo da higienizacdo dos
onibus, terminais e pontos de parada, limite de passageiros a bordo, retirada de dnibus
com ar condicionado.

Vale salientar que essas sdo apenas algumas medidas adotadas por cidades brasileiras.
Além desses centros urbanos, muitos outros também tomaram iniciativas de protecdo contra o

virus.
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Quadro 2 - Recomendages para usuarios evitarem o contagio da doenca

Sdo sugeridas as seguintes diretrizes aos usudrios de transporte piblico para evitarem o contagio da doenga:

Higienizar as mées o mais rdpide possivel apés a viagem. As superficies mais comumente tocadas

dentro dos veiculos s@ic as com maior probabilidade de abrigarem o virus;

Considerar outras formas de transporte sustentdveis. Quando possivel, substituir o transporte piblico
pelo cominhada ou bicicleta no seu deslocamento, Caso opte-se por alugar uma bicicleta ou patinete,

deve-se tomar as mesmas precavgdes de higienizar as méos apés o uso e evitar tocar no rosto;

Utilizar mascaras de protegiio facial, preferencialmente mascaras com duas comadas e ajustdveis, de
mode a cobrir nariz e boca sem deixar espagos (Jehn Hopkins Medicine, 2021hk). Deve-se utilizar a

mdascara durante teda a viagem.;

Evitar falar, gritar ou cantar ao utilizar o transporte poblico. Mesmo ao se utilizar mascaras, o risco
de contdgic no transporte piblice aumenta consideravelmente se os passageiros estiverem falando,
gritande ou cantando (Bazant & Bush, 2021). Paises come e Jap&e, ende culturalmente nao se fala (ou
fala-se pouceo) oo utilizar-se o transporte plblico, apresenta menores cases de contagio em seus siste-

mas de transporte plblico; e

Tomar a vacina contra o Sar-Cov-2, assim que ela for dispeonibilizada para o grupo oo qual o usvaric

pertencer, seja etario, por comerbidade ou fungio desempenhada.

Fonte: Romeiro, Cardoso, Schechtman, Brizon E Figueiredo (2021) apud FGV CERI, 2021

O website da Veja publicou em setembro de 2020 um levantamento exclusivo
desenvolvido pela consultoria EY Parthenon com amostragem de pouco mais de 1000 pessoas,
com o objetivo de ajudar a compreender e acompanhar comportamentos e novos habitos dos
consumidores durante a pandemia (VEJA INSIGHTS, 2020).

Ainda de acordo com o estudo publicado pela Veja (2020), tem-se que:

e 71% dos entrevistados se tornaram mais conscientes a respeito de cuidados de higiene
pessoal, como reflexo da necessidade de aumentar os esfor¢os de higienizagdo para
evitar contaminacdo. Além disso, 59% disseram ter aumentado o cuidado com suas
casas, que neste momento se tornaram o centro da vida cotidiana;

e Durante a pandemia, 69% dos brasileiros entrevistados passaram a cozinhar mais em
casa e 50% reduziram a contratacdo de apoio para realizar tarefas domésticas — o que
também reflete as restri¢ces trazidas pela inseguranga com empregos e a necessidade de
isolamento social;

e 549% dos brasileiros gque participaram do estudo passaram a comprar apenas o essencial,
o0 que tem um forte impacto sobre o desempenho de categorias que atuam em segmentos

mais voltados a indulgéncia e a vaidade;
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e Como consequéncia do fechamento de todo o varejo considerado “nao essencial”, 62%
dos brasileiros estudados estdo visitando menos lojas fisicas e 32% aumentaram as
compras on-line de alimentos — um segmento até entdo com baixa penetracao do e-

commerce.

5.3.2 Uso de transportes por aplicativos e de transportes sustentaveis na pandemia

A pandemia do novo coronavirus impactou também o transporte individual responsivo
a demanda (transporte por aplicativos). Devido as medidas necessarias para conter a
disseminacdo da Covid-19, como o distanciamento social e a quarentena, 0s niveis de
mobilidade diaria da populagdo foram significativamente reduzidos, ocasionando uma reducao
na demanda desse setor.

Assim, a fim de mensurar os impactos da pandemia sobre esse sistema, a equipe do
Observatorio Social da Covid-19 da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG) fez a
anélise dos dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD Covid-19),
realizada pelo IBGE em 2020. Nesse estudo foi constatado que no primeiro més da pandemia,
36% dos motoristas de aplicativos estavam afastados do trabalho, sem sua fonte de renda.
Dentre aqueles que ndo tiveram a oportunidade de suspender temporariamente 0 servico,
necessitando assim, colocar em risco sua salde, constatou-se que a média de horas trabalhadas
por semana, que era de 45 horas, diminuiu para cerca de 20 horas.

Com o inicio da reducéo dos casos da doenca e com a chegada das vacinas, as atividades
cotidianas foram se restabelecendo e a populagédo passou a sair de casa com maior frequéncia,
elevando a demanda pelos transportes por aplicativo. Porém, estudos apontam que a populacéo
de baixa renda passou a fazer um maior uso desses servigos como alternativa de mobilidade
durante a pandemia devido ao medo do contagio em transportes coletivos.

Esse fato comprova a desigualdade existente no Brasil, visto que boa parte da fracdo
mais pobre da sociedade ndo pode manter o home office, pois realizam atividades essenciais e
necessitam sair de casa para trabalhar, enquanto aqueles com maior poder aquisitivo, puderam
se manter em casa ou utilizar seu proprio meio de transporte individual para se locomover com
maior seguranca.

Um levantamento realizado pela 99, que é uma empresa de tecnologia ligada a
mobilidade, nas cidades de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Recife e Porto
Alegre, entre o periodo de fevereiro de 2020 a fevereiro de 2021, constatou que a quantidade
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de corridas por aplicativo realizadas pela parcela mais pobre da sociedade aumentou 36%,
enguanto entre a parcela mais rica 0 numero de corridas reduziu em 41% (MOBILIZE, 2021).

Apenas em Sdo Paulo, a populacdo que recebe até dois salarios minimos passou a
utilizar 75% mais os carros por aplicativo, enquanto aquela que recebe acima de cinco salarios
minimos faz hoje 54% menos corridas. Assim, em nivel nacional, a regularidade de uso entre
as pessoas mais pobres cresceu sete pontos percentuais no aplicativo, a medida que entre 0s
mais ricos ocorreu uma queda de 13,5 pontos percentuais em viagens (MOBILIZE, 2021). Esses
dados demonstram a desigualdade social brasileira, onde a populagdo de classe alta tem a
oportunidade de ficar em casa realizando o home office, enquanto a mais pobre necessita sair
para trabalhar, muitas vezes em atividades essenciais para a sociedade, e manter o seu sustento.

O crescimento da utilizacdo dos aplicativos de transporte privado por parte da populacédo
de baixa renda ocasiona uma reducao na demanda do transporte publico, visto que, ele é mais
utilizado por essa parcela da populagdo. Pesquisas norte-americanas apontam que devido aos
baixos precos das viagens por aplicativos, principalmente aquelas de curtas e médias distancias,
os deslocamentos diarios nos transportes coletivos podem ser comprometidos (NTU, 2019).

Além disso, o aumento da utilizacdo desse servigo, que opera no Brasil desde 2014,
provoca diversas externalidades negativas devido a elevacdo do nimero de automoveis
trafegando nas vias. Esse fator resulta em impactos ambientais, em razdo da maior geragéo de
poluentes emitidos; impactos em salde e seguranca viaria, em funcdo da grande quantidade de
congestionamentos e custos com acidentes e 0bitos no transito; em impactos econémicos; em
uma maior degradagdo da mobilidade urbana, entre outros (NTU, 2019).

Portanto, conclui-se que mesmo com a redugdo na utilizagdo dos transportes por
aplicativos durante a pandemia, esse servi¢o impactou diretamente o transporte publico e o
conceito de deslocamento nas cidades, provocando danos no que diz respeito a reducdo da
quantidade de passageiros e o aumento de custos operacionais (NTU, 2019).

Outro fator que impactou na demanda do transporte coletivo foi a migragdo de usuarios
para 0s meios de transporte ndo motorizados, como a bicicleta e o deslocamento a pé, visto que
ambos promovem distanciamento social durante suas viagens e driblam algumas dificuldades
provenientes da pandemia.

De acordo com Tomas Martins, cofundador e CEO na Tembici (empresa lider de
micromobilidade na América Latina), as bicicletas ganharam um papel relevante na economia
brasileira durante a pandemia e foi possivel observar dois comportamentos relacionados ao seu
uso. Um deles foi o aumento do uso de bicicleta como lazer e o outro, um crescimento da

cicloentrega, que ja vinha ganhando espaco antes mesmo da pandemia com o delivery, mas que
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depois da crise se expandiu para diferentes setores, tornando assim, as cidades mais sustentaveis
e humanas ao utilizar a bicicleta como meio de transporte e entregas. (MOBILE TIME, 2021).

Segundo o website Rede Brasil Atual, a populagdo aumentou o seu consumo por
bicicletas e conforme previsdo da Associagdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo) a produgdo desse meio de
transporte deve crescer em media 27,8% no ano de 2021, fabricando cerca de 850 mil unidades,
enguanto em 2020 foram fabricadas 665 mil unidades. Além disso, conforme levantamento da
Associacao Brasileira do Setor de Bicicletas (Alianca Bike), em 2020, durante os meses mais
criticos da pandemia, foi registrado um aumento de 100% nas vendas de bicicletas no Brasil
(UPF, 2021).

De acordo com a professora da Faculdade de Engenharia e Arquitetura (Fear) da
Universidade de Passo Fundo (UPF, 2021), Me. Eliara Riasyk Porto, uma das principais
motivagOes para a utilizacdo de bicicletas € 0 medo de contaminagdo no transporte coletivo.
Ademais, ainda segundo Eliara, muitas pessoas viram no ciclismo uma forma de exercer
atividade fisica, visto que muitas academias ficaram fechadas em algumas fases da pandemia.
Além disso, o fato de ficar mais tempo dentro de casa acaba proporcionando um sentimento de
falta de liberdade, o qual pode ser restabelecido através do uso das bicicletas, assim como a
salde fisica e mental também.

A professora ainda acrescenta que a bicicleta é um veiculo de baixo custo de aquisi¢do
e de manutencdo quando comparado aos motorizados, ou seja, € um meio bastante viavel
economicamente e além do mais, é um veiculo sustentavel e ndo poluente que contribui para a
reducdo da emissdo de gases do efeito estufa.

Assim, de acordo com especialistas, 0 crescimento do consumo de bicicletas esta
diretamente relacionado a pandemia, seja pelo fato da sua utilizacéo ser realizada para evitar
aglomerac@es no transporte publico, ou para realizar atividades fisicas, ou para lazer e trabalho,
enfim, esse meio de transporte ativo vem ganhando cada vez mais espago e permanecendo na

vida da populacdo mundial.

5.4 MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE JOAO PESSOA

Jodo Pessoa é um municipio brasileiro, capital do estado da Paraiba com uma populacao
de 723.515 habitantes de acordo com o ultimo censo do IBGE, em 2010. Porém, é uma cidade

gue estd em constante desenvolvimento e crescimento, como pode ser visto na Tabela 3, e no
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ano de 2021, segundo dados do IBGE (2021), encontra-se com uma populagédo estimada de
825.796 habitantes.

Tabela 3 - Crescimento populacional da cidade de Jodo Pessoa — PB

Crescimento populacional

Censo Populacédo %z
1900 28 793 -
1920 52990 84,00%
1940 94 333 78,00%
1950 119 326 26,50%
1960 155117 30,00%
1970 228 418 47,30%
1980 338 629 48,20%
1991 497 306 46,90%
2000 595 429 19,70%
2010 723 515 21,50%

Estimativa 2021 825 796 14,10%

Fonte: Adaptado de IBGE (2019)

A medida que a populacio cresce, a frota de veiculos na cidade aumenta, assim como
o0s problemas com a mobilidade urbana, como verificado também em outros estados brasileiros.
Em relagéo aos transportes, segundo o IBGE (2021), Jodo Pessoa possui um total de 416.052
veiculos, sendo 222.797 s6 de automoveis, 112.251 de motocicletas, 2.439 de onibus e o
restante € composto por outros tipos como caminhdes, ciclomotores, micro-6nibus, entre outros.

Nesse municipio as atividades gestoras da mobilidade urbana se concentram em trés
orgdos, que sdo a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB), a Secretaria
Municipal de Infraestrutura (SEINFRA) e a Secretaria de Planejamento de Jodo Pessoa
(SEPLAN). A SEMOB consiste em uma autarquia especial da Prefeitura Municipal de Jodo
Pessoa que, de acordo com informacgfes da sua pagina na internet, possui vinculacéo direta ao
gabinete do prefeito.

A SEMOB é responsavel por garantir a populacdo o direito a mobilidade, acessibilidade,
seguranca, fluidez e conforto no sistema de transporte de transito, de forma competente e com
o intuito de contribuir na qualidade de vida do municipio (SEMOB, 2021). J4 a SEINFRA,
segundo o website da prefeitura de Jodo Pessoa (2019) tem como encargo a formulagdo e

execucao da politica municipal de obras publicas e de servi¢os urbanos.
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E por fim a SEPLAN, que também conforme o website da prefeitura de Jodo Pessoa
(2020) tem como atribuicdo as atividades de planejamento globais da Prefeitura Municipal de
Jodo Pessoa e promocdo de politicas publicas para o desenvolvimento do municipio, que sdo
geradas a partir de uma articulacdo com populacdo, com 6rgdos da gestdo municipal e 6rgédos
de outras esferas da administracao.

De acordo com Braga (2015) o modelo de gerenciamento da mobilidade urbana na
regidao metropolitana de Jodo Pessoa ndo esta de acordo com o modelo ideal. Isso ocorre devido
alguns fatores como falta de um plano de mobilidade urbana destinado a abranger toda a regido
metropolitana de Jodo Pessoa; caréncia de uma rede cicloviaria integrada ao transporte publico
de massa; auséncia de monitoramento e fiscalizacdo nos corredores de Onibus exclusivos
existentes; inexisténcia de uma visdo intersetorial de politicas publicas na regido metropolitana;
insuficiéncia da informacdo de itinerarios e horarios aos usuarios do sistema e falta de seguranca
nos deslocamentos diarios dos usuarios (BRAGA, 2015).

Entretanto, segundo a Lei n® 12.587/12, que é a lei da mobilidade urbana, todos os
municipios com mais de 250.000 habitantes devem possuir um plano de mobilidade urbana até
0 ano de 2023. Em detrimento disso, segundo o website da prefeitura municipal de Jodo Pessoa,
os trabalhos para elaboragdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana (PLANMOB) da
Microrregido de Jodo Pessoa tiveram inicio em 2017, com o objetivo de promover 0 acesso
seguro das pessoas a seus destinos no espaco urbano da capital paraibana, priorizando os
pedestres, ciclistas, transportes publicos, de cargas e, por fim, os veiculos individuais, sendo
apresentado pelo prefeito da cidade em outubro de 2020.

Ainda conforme o website da prefeitura de Jodo Pessoa (2020) esse plano tem o intuito
de proporcionar melhorias nas condic¢des urbanas em acessibilidade e mobilidade, reduzindo
desigualdades e promovendo a inclusdo. Além disso, ird reduzir a necessidade de longos
deslocamentos, tornando-os mais eficientes e promovendo melhorias nas condi¢des ambientais
da cidade. O documento projeta a mobilidade urbana até 2038 e trata ndo apenas na Capital,
mas também na relacdo com as outras cidades da Regido Metropolitana. Além disso, em
outubro de 2020, ocorreu a primeira acdo efetiva do Planmob, com o langcamento do projeto
Conexdo Bairro, que pretende interligar bairros proximos em que exista atracao de viagens de
curta distancia.

Em detrimento da pandemia do novo coronavirus, a cidade de Jodo Pessoa sofreu um
desequilibrio nos sistemas de transporte publico. Segundo o website do Jornal da Paraiba
(2021), a cidade possui 99 linhas de dnibus, porém 70 estdo em atividade e 29 estdo suspensas.

Todavia, com o retorno da maioria das atividades presenciais, apos a flexibilizacdo das medidas


https://jornaldaparaiba.com.br/politica/conversa-politica/2021/09/21/modelo-hibrido-paraiba-escolas-retorno
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de isolamento social, ocorreu um aumento no tempo de espera do transporte publico e na
guantidade de passageiros dentro dos Onibus, em desacordo com as orientacdes de
distanciamento social.

O Jornal da Paraiba (2021) ainda informou que o Sindicato das Empresas de Transporte
Coletivo Urbano de Jodo Pessoa, Sintur - JP, afirmou que estd acompanhando a situa¢do do
transporte pablico junto com a SEMOB - JP, com o intuito de possibilitar a adequacéo da oferta
de linhas a demanda de passageiros. O érgdo comunicou, no periodo de outubro de 2021, que
a frota opera entre 85% e 90% da totalidade.

Ja os passageiros transportados equivalem a 55% do transportado antes da pandemia
(JORNAL DA PARAIBA, 2021), visto que muitas pessoas optaram por substituir o dnibus por
outros modais mais seguros. Além disso, outras ainda permanecem em casa, como por exemplo,
todos estudantes da rede publica, que até o final do ano de 2021, se mantém com aulas remotas;
estudantes da rede privada, que tém aula de forma hibrida (presencial e online); trabalhadores
que ainda perduram no home office, etc.

Diante desse cenario, é de fundamental importancia que o Planmob da cidade, junto
com novas medidas relacionadas a melhoria da gestao do transporte publico durante a pandemia

sejam eficazes, pondo-se em pratica com ac¢des de curto e longo prazo.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve como principal objetivo identificar a situacdo do transporte
publico no Brasil antes e durante a pandemia da Covid-19. Desse modo, esse estudo apresentou
desde a forma como surgiu o transporte coletivo, até a maneira como ele funciona na atualidade,
expondo os cenarios provenientes da ma administracdo desse setor, assim como a situa¢éo desse
modal depois das consequéncias causadas pelo coronavirus.

Um dos principais motivos para o inicio da crise no transporte pablico foi o aumento da
urbanizacdo e da quantidade de veiculos privados, que foram 0s pioneiros em ocasionar a
reducdo de demanda nesse setor. Isso ocorreu em razdo das facilidades de crédito, tais como,
reducdo do imposto sobre produtos industrializados (IP1), reducdo da taxa de juros, aumento do
prazo de financiamento incentivados pelo governo para a compra de veiculos motorizados
individuais, como motocicletas e automdveis, fazendo com que as pessoas tivessem acesso ao
transporte individual.

Outro fator que contribuiu para que a populacao deixasse de lado o transporte pablico
coletivo foi o fato de que os veiculos individuais proporcionam maior comodidade, conforto,
protecdo e velocidade, quando comparados com o sistema de transporte publico por dnibus
brasileiro. Portanto, os automoveis acabam se tornando sempre a primeira opgao para aqueles
que tém condicdes de adquiri-los.

Além disso, outro elemento que contribuiu para aceleracdo do processo de diminuicdo
de passageiros foi a chegada dos aplicativos de transporte individual no Brasil, no ano de 2014.
De inicio esperava-se que os taxis fossem os mais abalados por esse servi¢o, mas o que se
observou foi um deslocamento do transporte coletivo para o transporte por aplicativos,
principalmente daqueles usuarios que realizavam viagens curtas e médias.

Apos o inicio da pandemia, outros elementos como a introducdo de medidas sanitarias,
isolamento social, reducdo na mobilidade urbana, crescimento do uso de transportes por
aplicativos e de meios ndo motorizados, etc. contribuiram ainda mais para a decadéncia do
transporte coletivo.

As mudancas nos habitos da sociedade durante o periodo pandémico também
influenciaram esse setor. A medida que os comércios, eventos, empregos e centros de estudos
foram suspensos e que a populagdo reduziu sua mobilidade, novas praticas como compras
online, delivery, home office, ensino a distancia, distanciamento social, etc. foram adquiridas

de forma permanente para muitos, cooperando para a reducdo de demanda do transporte
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coletivo e para o aumento das tarifas, visto que esta depende da quantidade de passageiros
pagantes.

No caso da cidade de Jodo Pessoa - PB, a chegada da pandemia provocou a reducéo na
quantidade de linhas de 6nibus devido a necessidade de conter a mobilidade urbana. Com a
volta das atividades, a populagdo se mostrou insatisfeita com o servi¢o, visto que hd uma
demanda maior do que a oferta. Porém, a divulgacdo do Planmob da cidade no final de 2020,
proporciona um sentimento de esperanca de melhoria do sistema de transporte publico, pois ele
que promete melhorar as condi¢cbes de mobilidade urbana da populagdo, reduzindo
desigualdades e promovendo a inclusdo até o ano de 2038.

A presente pesquisa apresenta a relevancia do papel do poder publico, evidenciando a
necessidade de uma melhor administracdo e planejamento desse setor de forma que ele consiga
atender as caréncias dos usuarios e solucionar os impactos ocasionados pela falta de utilizacao
desse modal nas cidades.

Apesar de ndo existir um modelo de financiamento considerado 6timo para todos 0s
tipos de sistemas, cada cidade deve estudar a sua mobilidade, a melhor forma de operagédo dos
veiculos, as dificuldades econdmicas, a fim de avaliar a melhor maneira de investimento a se
fazer.

Além disso, vale salientar que a assisténcia do governo deve ser realizada
constantemente, com a introducdo de politicas publicas que subsidiem o transporte,
promovendo a reducgéo ou pelo menos a estabilizacdo das tarifas. Ademais, 0 suporte também
deve ser oferecido de forma emergencial, visto que muitas empresas decretaram faléncia e
diversas dificuldades financeiras em detrimento da pandemia.

Entretanto, mesmo com a implementacdo da Lei 12.587 em 2012, que regulamentou a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o transporte publico continua sendo um coadjuvante
nas politicas publicas de mobilidade urbana, sofrendo prejuizos com falta de empenho por parte
de seus gestores. Por isso, ainda sdo necessarios avancos e melhorias na diregdo e
gerenciamento desse modo de transporte, tal como a priorizagao do sistema e o aprimoramento
da sua infraestrutura, planejamento, operacao e fiscalizacao.

Além disso, tem-se que o servigo de transporte publico é essencial e € um direito dos
cidaddos. Portanto, é de fundamental importancia a implantacdo de agGes que promovam
melhorias nas condi¢des desse meio de transporte, como por exemplo, financiamento de
insumos, tecnologia e infraestrutura, bem como mudangas imediatas na gestdo para o embate

contra as consequéncias trazidas pela pandemia da Covid-19.
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Por fim, promover a ideia de planejamento urbano sustentavel é extremamente
importante para que haja uma conscientizacao por parte da populacdo para maior utilizacao do
transporte publico, promovendo assim, melhorias no transito, no meio ambiente e na qualidade

dos centros urbanos.
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ANEXO — Transporte publico por dnibus e Coronavirus: impacto na demanda e na oferta no
periodo de 16/03/2020 — 15/04/2020

NO CiAdac_ie - UF_ Reducao Redugéo
(Abrangéncia do sistema) demanda oferta

1 Aracaju-SE (Municipal) 72,10% 30,00%
2 Belém-PA (Municipal e intermunicipal metropolitano) 70,00% 50,00%
3 Belo Horizonte-MG (Municipal) 70,00% 50,00%
4 Belo Horizonte-MG (Intermunicipal metropolitano) 63,00% 40,00%
5 Boa Vista-RR (Municipal) 80,00% 50,00%
6 Brasilia-DF (%Aetz:];;iopl?tlai (i)r)ltermunicipal 67.00% 22,00%
7 Campo Grande-MS (Municipal) - -

8 Cuiabd-MT (rzﬂetip;;ioﬁ?tla?“i)r)]termunicipal 91.00% 60,00%
9 Curitiba-PR (Municipal) 72,60% 50,00%
10 Curitiba-PR (Intermunicipal metropolitano) 50,00% 77,00%
11 Floriandpolis-SC (Municipal) 100,00% 100,00%
12 Fortaleza-CE (Municipal) 75,00% 70,00%
13 Goiénia-GO &I\/Ieijrr;i;:;r;iigﬁg;termunicipal 80.00% 56,00%
14 Jodo Pessoa-PB (Municipal) 100,00% 100,00%
15 Macapé-AP (Municipal) 90,00% 30,00%
16 Maceié-AL (Municipal) 75,00% 30,00%
17 Manaus-AM r(nl\gtjrr;irt):ci)pl)ifi:;rfoi)ntermunicipal 65,00% 50,00%
18 Natal-RN (Municipal) 79,00% 70,00%

19 Natal-RN (Intermunicipal metropolitano) 75,00% 50,00%



20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

Palmas-TO (Municipal)

Porto Alegre-RS (Municipal)

Porto Alegre-RS (Intermunicipal metropolitano)

Porto Velho-RO (Municipal)

Recife-PE (Municipal e intermunicipal metropolitano)

Rio Branco-AC (Municipal)

Rio de Janeiro-RJ (Municipal)

Rio de Janeiro-RJ (Intermunicipal metropolitano)

Salvador-BA (Municipal)

S&o Luis-MA (Municipal e intermunicipal
metropolitano)

Sé&o Paulo-SP (Municipal)

Sdo Paulo-SP (Intermunicipal)

Teresina-PI (Municipal)

Vitéria-ES (Municipal)

Vitéria-ES (Intermunicipal metropolitano)

76,00%

73,10%

76,00%

74,00%

72,00%

80,00%

76,00%

50,00%

56,00%

90,00%

65,90%

61

25,00%

40,00%

50,00%

55,00%

60,00%

58,00%

70,00%

50,00%

55,90%

35,00%

76,00%

10,00%

Cidades de Grande, Médio e Pequeno porte

Americana-SP (Municipal)

Angra dos Reis-RJ (Municipal)

Aracruz-ES (Municipal)

Araguaina-TO (Municipal)

Araraquara-SP (Municipal)

Bagé-RS (Municipal)

80,00%

45,00%

100,00%

85,00%

80,00%

20,00%

100,00%

45,00%



10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

Bauru-SP (Municipal)

Belford Roxo-RJ (Municipal)

Bento Goncalves-RS (Municipal)

Cachoeiro-ES (Municipal)

Camaqué-RS (Muncipal)

Campina Grande-PB (Municipal)

Campinas-SP (Municipal)

Caruaru-PE (Municipal)

Cascavel-PR (Municipal)

Caxias do Sul-RS (Municipal)

Criciima-SC (Municipal)

Coronel Fabriciano-MG (Municipal)

Estrela-RS (Municipal)

Fazenda Rio Grande-PR (Municipal)

Franca-SP (Municipal)

Foz do Iguagu-PR (Municipal)

Garanhuns-PE (Municipal)

Gravatai-RS (Municipal)

Guarulhos-SP (Municipal)

Ilheus-BA (Municipal)

Itaquaquecetuba-SP (Municipal)

Jaboticabal-SP (Municipal)

Jodo Monlevade-MG (Municipal)

72,00%

60,00%

95,00%

40,00%

80,00%

95,00%

70,00%

30,00%

20,00%

82,00%

70,00%

100,00%

73,00%

100,00%

20,00%

62

45,00%

80,00%

68,00%

50,00%

80,00%

60,00%

50,00%

30,00%

15,00%

55,00%

80,00%

100,00%

100,00%



30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

Juiz de Fora-MG (Municipal)

Jundiai-SP (Municipal)

Limeira-SP (Municipal)

Londrina-PR (Municipal)

Mairipord-SP (Muncipal)

Marilia-SP (Municipal)

Maringa-PR (Municipal)

Maua-SP (Municipal)

Mogi das Cruzes-SP (Municipal)

Mongagua-SP (Muncipal)

Mossord-RN (Municipal)

Nova Friburgo-RJ (Municipal)

Nova Iguagu-RJ (Municipal)

Nova Odessa-SP (Municipal)

Nova Padua-RS (Municipal)

Niter6i-RJ (municipal)

Osasco-SP (Municipal)

Paranagua-PR (Municipal)

Passo Fundo-RS (Municipal)

Pelotas-RS (Municipal)

Perdeneiras-SP (Municipal)

Petrépolis-RJ (Municipal)

Piracicaba-SP (Municipal)

82,00%

75,00%

65,00%

85,00%

65,00%

100,00%

25,00%

8,00%

75,00%

40,00%

63

55,00%

45,00%

58,00%

70,00%

20,00%

100,00%

45,00%



64

53 Pocos de Caldas-MG (Municipal) - -
54 Pouso Alegre-MG (Municipio) 80,00% -
55 Resende-RJ (Municipal) 75,00% 50,00%
56 Ribeirdo Pires-SP (Municipio) 75,00% 50,00%
57 Ribeirdo Preto-SP (Municipal) 12,00% -
58 Rondondpolis-MT (Municipal) - -
59 Santa Barbara D'Oeste-SP (Municipal) 85,00% 50,00%
60 Santarém-PA (Municipal) - -
61 Santa Cruz do Sul-RS (Municipal) - -
62 Santo André-SP (Municipal) 93,00% -
63 S8o Borja-RS (municipal) 75,00% 60,00%
64 S8o Caetano do Sul-SP (Municipal) 85,00% -
65 Séao José dos Campos-SP (Municipal) 72,50% -
66 S&o Leopoldo-RS (Municipal) - 70,00%
67 Sorocaba-SP (Municipal) - 30,00%
68 Tabodo da Serra-SP (municipal) 70,00% -
69 Uberaba-MG (Municipio) 83,00% 50,00%
70 Uberlandia-MG (Municipio) 70,00% 15,00%
71 Varzea Grande-MT (municipal) - 50,00%
72 Viam&o-RS (municipal) 82,00% 75,00%
Legenda:

Cidades que tiveram o servigo de transporte publico por dnibus paralisado.

Fonte: NTU, 2020




