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RESUMO

A pandemia de COVID-19 trouxe impactos econdmicos, sociais e culturais em todo o mundo.
O setor de transportes publicos foi um dos mais afetados, pois a necessidade de se adotar
medidas restritivas para diminuir as contaminac6es pelo virus levou a uma queda brusca no
namero de passageiros. Dessa forma, o transporte publico por énibus € o foco principal deste
trabalho, no qual se buscou entender os impactos da pandemia de COVID-19 no equilibrio
econémico-financeiro das empresas deste sistema. Apds uma revisdo de literatura abrangendo
mobilidade urbana e a situacéo do transporte publico antes e durante a pandemia, apresenta-se
um estudo de caso sobre as empresas de transporte publico por 6nibus da cidade de Jodo Pessoa-
PB. Fez-se a leitura dos semanarios oficiais da Prefeitura de Jodo Pessoa a fim de se identificar
as medidas restritivas adotadas em abril de 2020 a marco de 2021 e para estabelecer uma relagédo
entre elas e a variacdo da demanda de passageiros. Além disso, obtiveram-se junto a SEMOB
JP — Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa e a ANP — Agéncia
Nacional do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis os dados necessarios para a estimativa da
receita e do custo operacional das empresas de 6nibus para 0 mesmo periodo. Constatou-se que
abril, maio e junho de 2020 foram os meses com 0 maior percentual de reducdo na demanda, e
consequentemente na receita, em relagdo ao ano anterior, mais de 98% de redugao por més. Ao
fazer a diferenca entre a receita e o custo de operacgéo, obtiveram-se apenas saldos negativos, o
gue mostra que o equilibrio econdmico-financeiro das empresas do municipio ficou muito longe

de ser atingido.

Palavras-chave: Transporte ptblico. Onibus. Pandemia. COVID-19. Impactos.



ABSTRACT

The COVID-19 pandemic has had economic, social and cultural impacts across the world. The
public transport sector was one of the most affected, as the need to adopt restrictive measures
to reduce the contamination by the virus led to a sharp drop in the number of passengers. Thus,
public transport by bus is the main focus of this work, which sought to understand the impacts
of the COVID-19 pandemic on the economic and financial balance of companies in this system.
After a literature review covering urban mobility and the situation of public transport before
and during the pandemic, a case study on public transport companies by bus in the city of Jodo
Pessoa-PB is presented. The official weekly newspapers of the City Hall of Jodo Pessoa were
read in order to identify the restrictive measures adopted from April 2020 to March 2021 and
to establish a relationship between them and the variation in passenger demand. In addition,
SEMOB JP - Executive Superintendence of Urban Mobility of Jodo Pessoa and ANP - National
Agency for Petroleum, Natural Gas and Biofuels were obtained from the necessary data to
estimate the revenue and operating cost of bus companies for the same period. It was found that
April, May and June 2020 were the months with the highest percentage reduction in demand,
and consequently in revenue, compared to the previous year, more than 98% reduction per
month. By making the difference between revenue and operating cost, only negative balances
were obtained, which shows that the economic-financial balance of companies in the

municipality was far from being achieved.

Keywords: Public transport. Buses. Pandemic. COVID-19. Impacts.
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1. INTRODUCAO
1.1. APRESENTACAO DO TEMA

No final de 2019, o surgimento da COVID-19 gerou mudancas e prejuizos econémicos,
culturais e sociais em todo o mundo, cujos efeitos sdo sentidos até hoje. A necessidade de se
adotar medidas restritivas para diminuir a contaminacao pelo virus levou a uma queda brusca
no numero de passageiros dos transportes publicos urbanos, fazendo com que este setor
figurasse em quinto lugar na lista das dez atividades econémicas mais impactadas pelo surto de
coronavirus, segundo uma lista divulgada em setembro de 2020 pela Secretaria Especial de
Produtividade, Emprego e Competitividade do Ministério da Economia (Sepec/ME) (BRASIL,
2020).

Apesar de diversos estudos sobre mobilidade urbana apontarem para as vantagens dos
transportes publicos, em meio a uma pandemia esses modais passaram a ser vistos como vil6es,
locais de aglomeracdo. Dessa forma, o sistema que j& vinha sofrendo com a queda no nimero
de passageiros antes do novo coronavirus, se deparou com um grande desafio econdémico e de

salde publica.

No entanto, muitas pessoas ainda tem o transporte publico como seu Unico meio de
deslocamento, como mostra uma pesquisa realizada em abril de 2020 pelo Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) em parceria com a empresa de mobilidade urbana
Moovit, na qual foram entrevistados 33 mil usuarios do aplicativo residentes em grandes
cidades latino-americanas como S&o Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Cidade do México,
Bogotda, Guadalajara, Guayaquil, Santiago e Montevidéu (MOOVIT, 2020).

Essas pessoas necessitam de um transporte seguro e de qualidade, mas, como ocorre
com os 6nibus no Brasil, cujo custeio se baseia principalmente nas tarifas pagas pelos usuérios,
fica dificil para as empresas atenderem a essa necessidade e ainda se manterem. A pesquisa
também mostrou que 54,6% dos entrevistados fez uso de transporte publico pelo menos uma
vez na semana da pesquisa e dentre estes, 75,6% observaram alguma deterioragdo no servigo,

como 6nibus menos frequentes (54,2%).

Dado o papel fundamental que o transporte publico por 6nibus tem na vida dos
brasileiros, revela-se a importancia de se compreender 0s impactos que este setor sofreu com a
pandemia. Dessa forma, este trabalho visa apresentar as circunstancias em que se encontrava o
transporte publico antes da pandemia, bem como aquelas em que se achou apds o inicio da

calamidade publica.
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Além disso, procurou-se determinar os impactos no equilibrio econémico-financeiro

enfrentados pelas empresas de transporte publico por dnibus da cidade de Jodo Pessoa-PB.
1.2. OBJETIVOS

De uma maneira geral, este trabalho tem por objetivo contribuir para a compreensao dos
impactos causados pela pandemia da COVID-19 nos sistemas de transportes publicos coletivos.
Especificamente, para que esse objetivo seja alcangado, pretende-se

e Analisar a situacao dos transportes publicos no periodo anterior a pandemia;

e Identificar as principais mudancas acarretadas pela pandemia na mobilidade urbana com
destaque para os transportes publicos no Brasil;

e Auvaliar as medidas restritivas de combate a pandemia decretadas no municipio de Jodo
Pessoa, durante abril de 2020 a marco de 2021, e seus impactos na demanda de
passageiros de 6nibus;

e Estimar a receita e 0 custo de operacdo das empresas de transporte publico por énibus
de Jodo Pessoa para o periodo de abril de 2020 a marc¢o de 2021.

e Analisar o equilibrio econémico e financeiro do sistema.
1.3. METODOLOGIA

Para a realizacdo do estudo, realizou-se uma breve revisao bibliografica abrangendo
mobilidade urbana, a pandemia e a situacdo do transporte publico antes e durante a
disseminacdo mundial de COVID-19. Os principais conceitos e alteracdes provocadas no dia a
dia das pessoas pelo mundo foram analisados, bem como as implicaces para o setor de

transportes publicos.

A partir dai, deu-se inicio a leitura dos semanérios oficiais da Prefeitura Municipal de
Jodo Pessoa, publicados de abril de 2020 a marco de 2021, a fim de serem identificadas todas
as medidas restritivas adotadas para a contencdo do avanco das contaminagdes pela doenca.
Dentre as restri¢Bes, aguelas com maior influéncia nas viagens por transporte publico urbano

por dnibus foram selecionadas e organizadas em tabelas de acordo com as suas vigéncias.

Também foram obtidas, com a SEMOB JP, informagdes a respeito do nimero de
passageiros diarios e quildmetros rodados durante o mesmo periodo, que juntamente com dados
da Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), possibilitaram a

estimativa da receita e do custo operacional das empresas de transporte publico por 6nibus do
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municipio. Com isso, foi possivel constatar quais medidas repercutiram mais na demanda e,

consequentemente, no equilibrio econémico-financeiro do sistema.
1.4. ESTRUTURA DO TRABALHO

A estrutura deste trabalho consiste em 6 capitulos, incluindo esta introducdo e as
consideracdes finais. A revisdo bibliogréfica abrange os capitulos dois, trés e quatro. O capitulo
2 trata da mobilidade urbana, traz conceitos sobre transporte publico urbano e a sua situacao no

Brasil pré-pandemia.

O capitulo 3 aborda os principais conceitos e caracteristicas da pandemia de COVID-19
e seus impactos na mobilidade e atividades urbanas. Ja o capitulo 4 apresenta algumas das

consequéncias sofridas pelos sistemas de transporte publico durante a pandemia.

O capitulo 5, por sua vez, traz o estudo de caso feito com dados da SEMOB JP (sobre
nimero de passageiros, quildmetros rodados), da ANP (precos do Oleo diesel S-10) para o
periodo de abril de 2020 a marco de 2021, bem como o conjunto das medidas restritivas
decretadas no mesmo intervalo de tempo, retiradas dos Semanarios Oficiais da Prefeitura de
Jodo Pessoa. Com essas informacdes, foi possivel avaliar a relacéo das restricdes adotadas com

0 equilibrio econdmico-financeiro das empresas de transporte publico por 6nibus da cidade.

No capitulo 6 estdo as consideragdes finais do trabalho, aléem de uma sintese dos

resultados encontrados.
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2. MOBILIDADE URBANA
2.1. CONCEITOS

O desenvolvimento urbano esta relacionado ao transporte e, quando este € associado a
um planejamento de Mobilidade Urbana sustentavel, ha um aumento na qualidade de vida, na
integracdo dos cidad&os as cidades e no desenvolvimento econémico (ONTL/EPL, 2021).

De acordo com Pires e Pires (2016, p.7), € um equivoco associar a mobilidade apenas a
circulacao de veiculos, pois ela se trata de um atributo das cidades e “se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, ou seja, € o resultado da interacdo entre os

deslocamentos de pessoas e bens”.

Para Ferraz (2016, p. 186), a mobilidade urbana pode ser entendida como:

a possibilidade de locomocdo, motorizada ou ndo, pelo espaco da cidade.
Inserem-se no conceito, como elementos constitutivos, 0 acesso aos meios e as
vias de locomocéo, a qualidade de tal acesso, a intensidade de sua possibilidade
de realizagdo e o custo para tanto necessario.

De acordo com Carvalho (2016a; 2016b), desde o século passado, o padrdo de
mobilidade dos brasileiros vem sofrendo transformacdes devido a um rapido processo de
urbanizacdo e ao aumento das viagens urbanas motorizadas. O deslocamento das pessoas, que
antes era feito principalmente por modalidades publicas coletivas, especialmente os bondes
elétricos, e pelo transporte ndo motorizado, passou a dar lugar ao transporte individual
motorizado. Com essa priorizacdo dos deslocamentos privados, individuais, rodoviarios e
dependentes de combustivel féssil, as condicdes de mobilidade acabaram por se degradar
bastante, com o maior nimero de acidentes de transito, congestionamentos e emissfes de

poluentes veiculares.

Conforme Brasil (2015, p.15), o fenémeno de urbanizacdo que ocorreu na metade do
século 20, acarretou dificuldades no campo dos transportes e da mobilidade. A expansdo urbana
sem planejamento, em especial 0 modelo de expansdo do espago urbano baseado na
horizontalidade, e o uso indiscriminado do solo prejudicam a eficiéncia e 0 acesso dos sistemas
coletivos de transporte. O desenvolvimento socioecondmico ocorrido possibilitou novas formas
de viagens e, assim, muitas pessoas enxergaram no automavel a resposta para a necessidade de
cumprir as obrigag@es sociais e econdmicas em uma cidade espraiada, com maiores distancias

a serem percorridas devido ao crescimento disperso.
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De acordo com Pereira (2016), a mobilidade urbana ndo pode ser dissociada dos direitos
fundamentais previstos na Constituicdo, uma vez que perpassa direitos indispensaveis a
sobrevivéncia e desenvolvimento da humanidade, como os direitos ao alimento, a moradia, a
educacdo, etc. Ou seja, o autor afirma que a mobilidade urbana “revela-se como um direito
fundamental condicionante de outros direitos; um direito que, se ndo observado, inviabiliza
inumeros outros” (PEREIRA, 2016, p.26).

Neste processo de reconhecimento da mobilidade urbana como um direito, segundo
Gutierrez (2016, p. 43), o Brasil ocupa uma posicao dianteira:
Em 2001, estabelece o Estatuto da Cidade e, em 2003, cria o Ministério das
Cidades e o Conselho Nacional das Cidades. Séo inovacdes legais e
institucionais anteriores a Carta Mundial de 2004 que constituem um horizonte
normativo para a América Latina e o mundo. Mas ndo surgem de forma
espontdnea ou isolada. S&o consequéncia da promulgacdo da Constituicdo
Federal de 1988, que estabelece os delineamentos de uma reforma urbana. E
precedem a citada n° Lei 12.587 de 2012, que hoje da as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana.
A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) vem executando a tarefa de nortear
e estabelecer diretrizes para a legislacdo brasileira de mobilidade urbana, tendo como alguns de
seus objetivos a melhoria de mobilidade e acessibilidade de pessoas e cargas e a integracao

entre os diversos modos de transporte (ONTL/EPL, 2021).

Com relacdo aos principios da PNMU, a Lei Federal 12.587/2012 afirma o seguinte:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos

seguintes principios:
| - acessibilidade universal;

11 - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimens@es socioecondmicas

e ambientais;
111 - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagao dos servigos de transporte

urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagcdo da

Politica Nacional de Mobilidade Urbana;
VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VII - justa distribui¢do dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes

modos e servigos;
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VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficécia e efetividade na circulagdo urbana (BRASIL, 2012).

Dessa forma, a PNMU aborda muito além do servico de transporte urbano, abrangendo
o0 planejamento das cidades para o desenvolvimento das funcdes sociais a fim de proporcionar
deslocamentos de pessoas e bens com eficiéncia, eficacia e efetividade, bem como o acesso
universal as oportunidades da cidade e a equidade no uso do espaco publico (PIRES E PIRES,
2016).

2.2. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Além de ser acrescentada a mobilidade a sua funcdo social, deve-se buscar também a
sua sustentabilidade, o que inclui o desenvolvimento de energias renovaveis (PEREIRA, 2016).
Trazer a tona o prisma da sustentabilidade requer analisar os limites da mobilidade urbana:
limites ecoldgicos (pelo esgotamento dos combustiveis fosseis), limites econdmicos (como o

aumento dos precos dos combustiveis) e limites fisicos das cidades (SILVA, 2016).

Ademais, ndo se deve restringir o entendimento da mobilidade urbana sustentavel a
aspectos tecnologicos, como a reducdo da emissdo de poluentes pelos carros e o0 aumento da
eficiéncia energética desses veiculos, sendo antes necessario pensar sobre o uso do espaco
urbano e seu acesso democrético (BRASIL, 2015).

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como:

forma de mobilidade que promova mudanca de paradigma no planejamento
dos transportes, capaz de se manter ao longo do tempo sem que suas atividades
prejudiguem a salde humana, 0 meio ambiente e o bem estar social,
promovendo o desenvolvimento econémico, a eficiéncia da aplicacdo dos
recursos no setor de transporte e 0s meios de transporte ndo motorizados
(MOTTA,; SILVA,; BRASIL, 2012, p. 31).
Nesta Gtica sustentavel, € preciso aumentar a participacao do transporte pablico coletivo
e o transporte ndo motorizado na matriz modal de deslocamentos, uma vez que cidades nas
quais o transporte publico, as bicicletas e o deslocamento a pé equivalem a um percentual

significativo das viagens, os niveis de polui¢do sdo menores (CARVALHO, 2016a).

Carvalho (2016a) também afirma que a mobilidade urbana sustentavel deve ser
planejada com base em trés dimensdes: ambiental, econdémica e social, as quais estéo detalhadas

na figura 1.
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Figura 1 — Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel
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Fonte: Carvalho (2016a).

Assim, observa-se que, alem do respeito ao meio ambiente é preciso que haja equilibrio
econdmico-financeiro dos sistemas de transporte, em especial o publico, para que 0s servigos
ndo se degradem com o tempo, devendo o poder publico apropriar corretamente 0s custos com

politicas transparentes de financiamento e custeio (CARVALHO, 2016a).

Além disso, a importancia de se assegurar equidade no acesso dos cidaddos ao transporte
publico coletivo e no uso do espaco urbano revela o reconhecimento das graves desigualdades
existentes nas cidades do Brasil, sendo a instalacdo de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas

algumas das medidas tomadas com o objetivo de trazer melhorias nesse sentido (SILVA, 2016).

Enfim, para a obtengdo de uma mobilidade urbana sustentavel deve-se:

minimizar os fatores externos prejudiciais e tornar as cidades socialmente
inclusivas. Somente um planejamento para promover mudancas estruturais de
longo prazo, com o envolvimento de todos 0s segmentos da sociedade e esferas
de governo possibilitara garantir a sociedade brasileira o direito a cidade, com
equidade social, maior eficiéncia administrativa, ampliacdo da cidadania e
sustentabilidade ambiental (ONTL/EPL, 2021, p. 3).

2.3. TRANSPORTE PUBLICO URBANO

De acordo com Ferraz e Torres (2004), o transporte urbano possui importancia para a
qualidade de vida das pessoas equiparada aos servicos de abastecimento de agua, coleta de
esgoto, fornecimento de energia elétrica, entre outros, uma vez que possibilita atividades
essenciais como as comerciais, educacionais, industriais, recreativas, etc. Segundo 0s autores,

transporte urbano refere-se aos deslocamentos de pessoas e produtos nas cidades.
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Os principais modos de transporte nas cidades podem ser divididos em n&o motorizados,
cujo esfor¢o para movimentacdo vem do homem ou de um animal, e motorizados, que usam
outra fonte de energia, geralmente mecanica por um motor (FERRAZ; TORRES, 2004). Os
autores também explicam que, com relacdo a propriedade do veiculo, liberdade de uso e
capacidade, os modos podem ser categorizados em privado/individual (exemplo: automdveis,
motocicletas), publico/coletivo/de massa (como 6nibus, metrd, trem) e semipublico (exemplo:
taxis).

Ferraz e Torres (2004, p.3) definem o transporte pablico como aquele que é usado “por
muitas pessoas simultaneamente (e por isso 0 custo unitario é baixo), sendo que o veiculo
pertence a uma empresa ou outra pessoa”’. Além disso, eles acrescentam que niao ha
flexibilidade de uso, uma vez que os horarios e itinerarios sdo fixos, sendo preciso completar

as viagens a pé ou através de outros modos.

Jaa PNMU define o transporte publico coletivo como um “servigo publico de transporte
de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com

itinerarios e pregos fixados pelo poder publico” (BRASIL, 2012).

O surgimento do transporte publico como € conhecido hoje, com seus atributos de
itinerarios, frequéncia e tarifa fixa, foi concebido por Blaise Pascal, em 1662, Paris
(PAVELSKI, 2020). A autora também acrescenta que o servico foi bem aceito, mas devido a
problemas com a tarifa, as atividades foram encerradas quinze anos depois, renascendo, em

1826, com o omnibus.

Este nome, que significa “para todos” em latim, foi dado a carruagem comprida e de
capacidade superior a da época que passou a ligar a cidade de Nantes, na Franca, até uma casa
de banhos (FERRAZ; TORRES, 2004). De acordo com os autores, outros veiculos tipo omnibus
passaram a operar em rotas predefinidas em Bordeaux, Nova York, Londres, Paris, etc.,

podendo levar de 10 a 20 passageiros.

Stanilas Baudry, a quem foi atribuida a reintroducéo do transporte publico, que a partir
de entdo ndo viria a sofrer mais interrupgdes, percebeu que muitos passageiros ndo tomavam o
transporte para ir até a casa de banho, mas queriam se deslocar para outros pontos naquela
direcdo. Assim, ele optou por abrir uma empresa de transporte publico (NTU, 2019a). A figura

2 mostra a miniatura de um omnibus da época.
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Figura 2 — O omnibus de Baudry

Fonte: Publicagéo “Centro de Documentagdo e Memdria Eurico Divon Galhardi” - NTU (2019a).

Depois disso, a Revolucédo Industrial, a Primeira e a Segunda Guerras Mundiais, apesar
dos muitos maleficios, provocaram a evolugdo de veiculos e combustiveis, gerando, assim, 0
desenvolvimento dos transportes (PAVELSKI, 2020).

Com relacdo a importancia do transporte publico, observa-se que ndo ha uma unica
resposta, mas diversas facetas, dentre as quais se sobressai a social, tendo em vista seu papel na
qualidade de vida das pessoas, em especial daquelas mais socioeconomicamente vulneraveis
(PAVELSKI, 2020).

Ainda a respeito dessa importancia social e democratica, Ferraz e Torres (2004) afirmam
que o transporte publico € o Unico modo motorizado seguro, cdmodo e acessivel as pessoas de
baixa renda, servindo também como opcao para aqueles que nao dirigem. A edi¢do 42 da revista
NTUrbano, ressalta a seguranga do onibus, apresentado dados do Ministério da Salde que
apontam que “apenas uma em cada 200 vitimas de acidentes de transito estava a bordo de um
onibus, ou seja, 0,48% do total” NTU (2019b, p. 21). O grafico 1 mostra a participacdo dos
modais nos acidentes de transito, sendo as motocicletas (32,23%) e 0s automoveis (22,97%) 0s

lideres em mortes.
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Gréfico 1 — Participacdo dos modais nos acidentes de transito
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Fonte: Revista NTUrbano, ed. 42, NOV/DEZ 2019.

Além disso, Ferraz e Torres (2004) apontam para a importancia econdmica e ambiental
do transporte publico. Econémica pelo fato de que dele dependem a maioria dos clientes e
trabalhadores do setor de comércio, servigos e industria e por proporcionar uma ocupacao e um
uso mais racionais, eficientes e humanos do solo nas cidades; e ambiental por se mostrar como
uma alternativa para o automovel, provocando reducdo da poluicdo ambiental, acidentes,

congestionamentos, investimentos em obras viérias caras, consumo de energia, etc.

Corroborando com isso, Morais (2012, p.14) cita as vantagens de se priorizar o
transporte publico:

A partir da possibilidade de se considerar o transporte publico como meio
prioritario nas cidades, ter-se-a uma ocupagdo do solo mais racional, com a
distribuicdo mais equanime do espa¢o publico possibilitando assim, cidades e
ambientes mais humanizados e harmoniosos. Conforme ja dito anteriormente,
0 transporte se apresenta como um fator econdmico preponderante para o
desenvolvimento das cidades, haja vista, que o deslocamento da maioria dos
trabalhadores e do comércio se da por este modo de transporte.

De forma parecida, Pavelski (2020, p.44) declara que um sistema de transporte publico
bem estruturado gera beneficios ambientais, econdmicos e sociais, como a melhora na
qualidade de vida das pessoas e no uso do espago urbano e seus recursos, o trafego mais
eficiente, a menor circulacdo de veiculos privados, a maior circulagdo de pessoas, a diminuigdo
da poluicdo e do consumo de combustiveis. A autora também acrescenta que, em vista do

transporte publico servir como meio de locomocdo que articula a cidade e torna a infraestrutura
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urbana disponivel a todos, permitindo inclusdo social e equidade na mobilidade, cabe ao gestor
urbano planejar o sistema adequando o transporte publico e de mobilidade aos interesses de
desenvolvimento, sem ignorar sua importancia e o contexto urbano (PAVELSKI, 2020, p.46-
48).

Buscando compreender o estado do transporte publico urbano ao redor do mundo,
Pedram Saeidizand et al. (2018) realizaram um estudo no qual foram selecionados 39 paises,
sendo 27 europeus e 0s doze seguintes: Estados Unidos e Canada (América do Norte); Brasil
(América Latina); Ucrania e Russia (Eurasia); China, Singapura, Coreia do Sul e Jap&o (Asia);
Australia e Nova Zelandia (Oceania); e Turquia. Os resultados mostraram um crescimento no
namero de passageiros para o transporte publico no periodo entre 2000 a 2015. Dos 39 paises,
24 experimentaram um aumento ou constancia no uso do transporte pablico (viagens per capita)

nesses 15 anos.

O estudo também possibilitou a geracdo do gréafico 2 que ilustra a distribuicdo das
viagens por transporte publico em 2015. Nele, pode-se notar que o 6nibus € 0 modo de
transporte dominante, 63%, valor maior que a soma dos outros modos. Vale ressaltar, no
entanto, que este grafico representa a média dos paises, havendo padrdes diferentes em alguns,

individualmente. No Japéo, por exemplo, o metré é o0 modo dominante.

Gréfico 2 — Distribuicdo modal média das viagens de transporte pablico
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Bus @ Metro @ Tram/LRT Suburban rail

Fonte: UITP (2017).

No Brasil, uma pesquisa de mobilidade urbana realizada pela Confederacdo Nacional
da Industria (CNI), em 2015, mostrou que o 6nibus era o principal meio de locomocéo para
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deslocamentos a trabalho e para a escola. J4 em 2017, a Pesquisa de Mobilidade da Populacéo
Urbana, realizada pela Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) e pela Associacdo
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) apontou que 45,2% dos deslocamentos
da populacéo brasileira foram realizados por 6nibus, confirmando a importancia deste modo de

transporte no pal's.

Tendo em vista esta predominancia do 6nibus no Brasil, o presente trabalho terd como
foco principal este modal nos proximos pontos a serem apresentados referentes a transporte

publico.
2.4. 0 TRANSPORTE PUBLICO NO BRASIL PRE-PANDEMIA

Bem antes da pandemia de Covid-19, o transporte publico no Brasil j& passava por
dificuldades. Para Vasconcelos (2012), o sistema de transporte publico sofreu com um certo
descaso:

O transporte publico, apesar de alguns investimentos importantes em locais
especificos, permaneceu insuficiente e de baixa qualidade e tem
experimentado crises financeiras ciclicas, ligadas principalmente a
incompatibilidade entre custos, gratuidades, tarifas e receitas, bem como as
deficiéncias na gestdo e na operacdo. Adicionalmente, ele experimentou um
declinio na sua importancia, eficiéncia e confiabilidade junto ao publico,
passando a ser visto como um “mal necessario” para aqueles que ndo podem
dispor do automovel ou da motocicleta.

Como foi citado no tépico anterior, devido a mudancas econdmicas houve uma
ampliacdo dos aglomerados urbanos, principalmente nos paises periféricos ou recém-
industriais, que levou a um aumento de viagens motorizadas, mais frequentes, longas e com
menos passageiros nos veiculos. Esse espraiamento, por sua vez, é apontado por urbanistas e
especialistas como um dos principais responsaveis por um padrdo de mobilidade fundamentado
no uso do automovel (BRASIL, 2015).

Segundo a Pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana realizada em 2017 pela NTU
junto com a CNT, o poder aquisitivo dos brasileiros aumentou. Isso, somado ao crescimento da
participacdo do transporte individual motorizado e a préatica de desenvolvimento nacional
baseada na industria automobilistica, produziu graves efeitos para o transporte publico por
onibus. O automdvel é percebido cada vez mais pela sociedade como a melhor escolha. De
acordo com a pesquisa, o transporte individual tem 50,2% da representatividade na matriz de

deslocamento contra 49,8% da mobilidade coletiva.
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Conforme Carvalho (2016b), nos ultimos anos, 0 aumento do transporte individual
motorizado acabou por degradar as condi¢Ges de mobilidade da populagdo, havendo um
crescimento de acidentes de transito, congestionamentos e poluicdo. Apesar disso, 0s
investimentos do pais em infraestrutura viaria continuaram a priorizar o transporte individual,
como mostrou uma matéria da revista NTUrbano Edicdo 41 SET/OUT (2019c), intitulada
“Cidades anunciam investimentos em corredores e faixas exclusivas”. Nela, estdo apresentados
dados do Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (Simob) da ANTP, apurados em 2016,
gue mostram que 78% dos recursos investidos em infraestrutura viaria no Brasil foram

empregados em transporte individual.

Para Otavio Vieira da Cunha Filho, presidente executivo da NTU, apesar de em 2015 o
pais ter reconhecido o transporte pablico como um direito social com o acréscimo na redacéo
do artigo 6° da Constituicdo, gerando expectativa para o setor de que o transporte publico
finalmente receberia maior destaque na agenda publica da mobilidade urbana, pouca coisa
mudou apds a Emenda Constitucional 90/2015 (NTU, 2019d). Uma mostra disso é que na
pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana (CNT/NTU) de 2017 o transporte ocupou a quarta
posicao entre os principais problemas urbanos percebidos nos municipios brasileiros, ficando
atras da falta de seguranca/violéncia, da salde, e do desemprego, e manteve sua posicao
conquistada na pesquisa anterior, de 2006, como pode ser visto na tabela 1.

Tabela 1 — Percepcéo dos problemas urbanos (2006 e 2017)*

PROBLEMA DO PA[S 2006 2017
Falta de sequrancafvioléncia 62,0% 61,8%
Salide 41,0% 31,5%
Desemprego 38.0% 36,6%
Transporte 20,0% 12.4%
Educagdo 14,0% 10,8%
Qutros 14,0% 13,1%

*0s entrevictados poderiam citar abé dois itens nessa quest3o.
Fonte: Pesquisa Mobilidade da Populagdo Urbana CNT/NTU (2017).

A respeito da queda de demanda, a edicéo 40 da revista NTUrbano (2019e) trouxe dados
do Anuario NTU 2018-2019, revelando uma perda de 24,4% dos passageiros do transporte
coletivo urbano por 6nibus, entre 1994 e 2012, e de mais de 25,9%, entre 2013 e 2017. Entre
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2017 e 2018 houve uma breve estabilizacdo e, entre abril de 2018 e abril de 2019, houve outra
queda de 4,3%, equivalente a 12,5 milhdes de passageiros que pararam de usar 0 modo.

Além desse problema, o transporte publico também precisou lidar com a concorréncia
com 0s servigos de transporte por aplicativo, os quais resultam num trafego adicional de
automoéveis no sistema vidrio e “na transferéncia de passageiros de modos mais sustentaveis
para o transporte por aplicativo, o que acarretou diversas externalidades negativas a mobilidade
urbana, inclusive as cidades” (NTU, 2019d, p. 23).

A edicdo 42 da revista NTUrbano (2019b), por sua vez, explicou que o ano de 2019 foi
de grandes desafios para o transporte publico: “baixos investimentos no setor, a crescente
priorizacdo dada ao transporte individual e a fuga de passageiros para outros modais, COmo 0s

servicos de transporte sob demanda por aplicativo” (p. 28).

A respeito do transporte publico urbano por 6nibus, 0 Anuario NTU 2018-2019 afirmou
que este modal abrange 85,7% das viagens realizadas pelo transporte coletivo no Brasil, sendo

assim importante conhecer as caracteristicas de seus usuarios, bem como seu modelo tarifario.

A pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana (CNT/NTU) de 2017 constatou que 0
onibus é o meio de transporte mais usado pelas classes C e D/E, com 41,6% e 48,5% do total
de deslocamentos dessas classes realizados por esse modal. A classe A, por sua vez, tem 48,2%
dos deslocamentos feitos por meio de carro proprio, enquanto essa porcentagem para a classe
B é de 30,5%. As classes D/E também caminham bastante, apresentando 23% dos

deslocamentos a pé.

Com relacdo a politica tarifaria, as cidades brasileiras se baseiam principalmente nas
tarifas cobradas dos usuarios para custeio total dos servicos de transporte pablico, o que limita
e impede a melhoria da qualidade e dos indices de conforto (CNT/NTU, 2017). Esta situacéo é
ainda mais agravada quando se sabe que a maior parte dos usudarios do transporte publico é
formada por pessoas de baixa renda, podendo-se dizer que sdo elas que financiam a operagéo
(CARVALHO, 2016b). Carvalho (2016b, p. 18) também chama atencdo para a auséncia de
financiamento externo das gratuidades e dos beneficios concedidos, o que significa que “o 6nus
dessas medidas recai da mesma forma aos usuarios pagantes de baixa renda, que tém sua tarifa

onerada para cobrir esses custos”.

Ainda sobre o custeio do sistema de transporte publico, Vasconcellos (2012) ressalta
que a cobertura dos custos esta mais complicada e injusta devido a queda na demanda e aumento

na concessao de gratuidades e descontos, os quais levam a um aumento nas tarifas (pagas por
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cada vez menos usuérios) e prejudicam os passageiros que ndo recebem vale-transporte. No
gréafico 3, nota-se que as classes sociais mais baixas recebem menos beneficios e auxilios para
efetuarem seus deslocamentos. Os individuos das classes D e E muitas vezes trabalham de

maneira informal, sendo apenas 16,3% os que recebem vale-transporte (CNT/NTU, 2017).

Gréfico 3 — Individuos que recebem algum tipo de beneficio por classe social (2017)*
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Fonte: Pesquisa Mobilidade da Populagéo Urbana CNT/NTU (2017).

Quanto as expectativas para 0 ano de 2020, a ANTP, NTU e outras entidades elaboraram
um documento chamado “Construindo Hoje o Amanha” com propostas de melhorias para o
setor, tendo em vista que em outubro desse ano ocorreriam elei¢des municipais (NTU, 2019b).
Neste documento foram registradas muitas sugestdes para que questdes historicas do transporte
publico coletivo pudessem ser solucionadas, como a reducéo da tarifa, a priorizacdo nas vias e
a melhoria na qualidade do servi¢o. No entanto, no final de 2019 o surgimento de uma doenca
misteriosa acabou por surpreender os planos ndo sé do setor de transportes, mas de muitos
outros e 2020 tornou-se um ano atipico, marcado por mudangas e prejuizos econdmicos,

culturais e sociais em todo o mundo.
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3. APANDEMIA DE COVID-19
3.1. CONCEITOS

O ano de 2020 foi marcado por drasticas mudancas na vida das pessoas. A Organizacao
Mundial de Saude (OMS) foi informada no dia 31 de dezembro de 2019 sobre casos de
pneumonia viral em Wuhan, China, os quais foram identificados depois como causados pelo
virus SARS-CoV-2, causador da doenca COVID-19. Seus principais sintomas sao febre, tosse
seca e cansaco, podendo também ocorrer perda de paladar e olfato, congestdo nasal, dor de
cabeca, diarreia, entre outros. Dentre os infectados que apresentam sintomas, cerca de 80% se
recupera sem necessidade de tratamento hospitalar, no entanto, 15% pode adoecer gravemente
e requerer oxigénio e 5% chegar a um estado critico e precisar de tratamento intensivo. Em
geral, as pessoas com riscos mais altos de desenvolverem sintomas graves possuem mais de 60
anos ou problemas de salde adjacentes, como hipertensdo, obesidade, diabetes, cancer ou
problemas pulmonares ou cardiovasculares (WHO, 2021).

O SARS-CoV-2 é o mais recente dos sete coronavirus que infectam humanos (HCoVs)
ja identificados, os demais sdo: HCoV-229E, HCoV-0C43, HCoV-NL63, HCoV-HKUL,
SARS-COV (responsavel pela sindrome respiratéria aguda grave) e MERS-COV (que causa a
sindrome respiratéria do Oriente Médio) (OPAS, 2020). O quadro 1 foi elaborado em maio de

2020 e traz uma comparacdo entre as epidemias de coronavirus.

Quadro 1 — Comparacdo entre as epidemias de coronavirus

Epidemia SARS MERS SARS-2
Origem China Oriente Médio China
Data 2002-2003 2012-2013 2019-7?7?
NUmero de casos 8.432 2.519 4.554.798
Numero de mortes 813 866 30.773
Taxa de letalidade 9,6% 34,3% 6,7%

Fonte: Alves et al (2020) adaptada de John Hopkins Coronavirus Resource Center
(https://coronavirus.jhu.edu/map.html).

Os virus do grupo corona séo zoonoticos, ou seja, apds processos evolucionarios os virus
de animais como morcegos e roedores se tornaram capazes de infectar humanos (LEMOS,
2020; MARTINEZ; POSSIDIO, 2020). Por esse motivo, alguns cientistas entendem que as
primeiras contaminacgdes pela COVID-19 resultaram do consumo de espécies exdticas, como
aquelas consumidas nos mercados chineses. Acredita-se que morcegos contaminaram outras
espécies, como pavdes, porcos-espinhos, civetas, gansos e javalis selvagens (MARTINEZ;
POSSIDIO, 2020, p. 21).
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A transmissdo da doenca pode ocorrer principalmente de trés formas: ao respirar
proximo a pessoas infectadas, as quais exalam pequenas goticulas e particulas que contém o
virus; pelo contato dessas particulas e goticulas infectadas com olhos, nariz ou boca,
especialmente depois de tosses e espirros; ao tocar olhos, nariz ou boca com as maos
contaminadas pelo virus, o qual pode sobreviver por determinado tempo em superficies solidas
(CDC, 20214a).

Devido a rapida transmissédo, no dia 28 de janeiro de 2020, a OMS afirmou o alto risco
de haver uma epidemia da doenca no mundo (SANARMED, 2021). De fato, o problema se
intensificou e no dia 11 de marco de 2020, a OMS classificou 0 novo coronavirus como uma
pandemia (quando uma doenca atinge todos os continentes), havendo, neste dia, mais de 118
mil pessoas infectadas em 114 paises e o Brasil contava com 52 casos confirmados (BRASIL,
2020).

Assim, o agente viral ultrapassou as fronteiras da China e rapidamente se propagou até
a Coreia do Sul, Japdo, Austrélia, Europa (principalmente Itélia e Espanha) e Estados Unidos,
chegando ao Brasil em fevereiro de 2020 (FELICIANO; EBERT, 2020).

O tempo até a apresentacao de sintomas varia entre 2 a 14 dias apds a exposic¢ao ao virus
e, para piorar a situacéo, algumas variantes da COVID-19 surgiram, como a Alpha e Delta, que
podem se espalhar mais facil e rapidamente, levando a mais casos da doenga (CDC, 2021b).

As principais recomendac0es para as pessoas protegerem a Si mesmas e aos outros
foram: distanciamento fisico, uso de méascara, manter os locais ventilados, evitar aglomeracdes
e contatos préximos, limpar as maos com frequéncia e tossir ou espirrar na parte interna do

cotovelo, dobrando o brago, ou em um lengo (WHO, 2021).

Pesquisadores do Imperial College of London afirmaram que, se nenhuma medida fosse
estabelecida, haveria um colapso dos sistemas de salde dos paises devido a velocidade do
contagio e pela quantidade de casos graves impedirem o tratamento simultaneo das pessoas nos
leitos de hospitais, além da escassez dos equipamentos de seguranca, aparelhos e materiais
necessarios; sendo assim, era necessario o distanciamento social até o desenvolvimento de uma

vacina ou de medicamentos eficazes e seguros no combate ao virus (LEME; KHAMIS, 2021).

Ja para pesquisadores de Oxford o caminho deveria ser determinar o isolamento e
medidas protetivas apenas para 0s grupos de risco, permitindo que o restante da populacéo
contraisse o virus e desenvolvesse imunidade e, assim, a economia nao seria tdo afetada, mas

haveria ainda um risco de colapso dos sistemas de saude (LEME; KHAMIS, 2021).
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Vale ressaltar que no inicio da pandemia eram inUmeras as incertezas para 0s
formuladores e executores das politicas publicas sobre as decisdes a serem tomadas, pois a
realidade era de que:

é impossivel prever de que forma cada organismo reagird ao virus em caso de
contagio; sdo desconhecidos os fatores alimentares que impactam positiva ou
negativamente na evolugdo do quadro clinico; ndo se sabe como o virus se
comporta nos diferentes climas; ndo ha como saber quais individuos irdo aderir
ao isolamento social, nem quais (mesmo isolados) fazem a correta assepsia;
desconhecesse-se a capacidade governamental de impor o isolamento social;
nao é possivel mensurar as consequéncias do fechamento da economia; ndo ha
como saber a quantidade de empresas que irdo falir, ou mesmo o nimero de
desempregados; é impossivel identificar o impacto do fechamento da
economia na cadeia produtiva, bem como o0s consequentes impactos na oferta
e na demanda de bens; ndo ha como prever o impacto das politicas de
expansionismo monetario utilizadas para combater os eventos do fechamento
da economia; ndo é possivel antever se a restri¢do aos direitos individuais sera
utilizada de forma ilegitima (LEME; KHAMIS, 2020, p. 44).

Dessa forma, sem ainda uma vacina comprovadamente eficaz para prevenir a doenca,
disseminou-se a pratica do isolamento social. Essa medida, aliada a detec¢do precoce da
enfermidade, foi a principal estratégia da China no combate ao virus, ficando, assim, varias de
suas cidades isoladas e houve completa interrupcdo do transporte publico (MARTINEZ;

POSSIDIO, 2020, p.18).

Com isso, os governos mundiais passaram a trabalhar incansavelmente a fim de conter
a pandemia e suas consequéncias catastréficas, com agéncias governamentais, cientistas e
organizagOes supranacionais de salde empenhados em descobrir mais informacgdes sobre a
doenca (LEMOS, 2020).

No dia 17 de mar¢o de 2020, ocorreu a primeira notificagdo de morte por coronavirus
no Brasil. A vitima foi um homem de 62 anos que sofria de diabetes e hipertenséo
(SANARMED, 2021). Neste mesmo dia, 0 Ministério da Saude registrou a confirmacédo de 291
casos e 0 estado do Rio de Janeiro decretou situacdo de emergéncia, definindo medidas de
prevencédo de contagio da COVID-19. Assim, foram suspensas as atividades com presenca de
publico, visitas a pacientes com a doenca e a unidades prisionais, bem como as aulas. Alem
disso, houve a reducéo da capacidade de estabelecimentos e de horérios de atendimento. Tudo
isso por 15 dias (SANARMED, 2021).
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Com o avancgo da doenca no pais, as medidas restritivas foram sendo implementadas
nos demais estados e prorrogadas com o aumento dos casos. O Ministério da Saude declarou
aos gestores nacionais a necessidade de se estabelecer medidas que gerassem distanciamento
social, evitando aglomeraces (SANARMED, 2021).

Com essas restri¢Oes, o dia a dia das pessoas foi transformado e houve grande impacto
na economia de diversos setores, sendo o dos transportes um dos mais afetados. Depois das
atividades artisticas, criativas e de espetaculos, o transporte aéreo configurou-se em segundo
lugar, o ferroviario e metroferroviario de passageiros em terceiro, o transporte interestadual e
intermunicipal de passageiros em quarto e o transporte publico urbano em quinto lugar entre as
atividades econdmicas mais afetadas pela pandemia, de acordo com lista divulgada pelo
Ministério da Economia, em 15 de setembro de 2020 (BRASIL, 2020).

3.2. IMPACTOS NAS ATIVIDADES URBANAS

No momento de tantas incertezas como o inicio da pandemia, o impacto socioeconémico
foi grande enquanto os paises procuravam formas de conter o avango da doenca, e diversos
problemas se avolumaram, principalmente pela necessidade do isolamento social, embora este
tenha se mostrado a estratégia mais eficaz no combate a disseminacéo do virus (MARTINEZ;
POSSIDIO, 2020).

Assim como 0s outros paises, o Brasil implantou o isolamento social, abrangendo a
contengdo de eventos, o ensino de forma digital, reunibes virtuais e home-office
(GUIMARAES; SANTANA; MEIRA, 2020).

O trabalho humano sofreu grandes transformacdes. No setor de servicos, por exemplo,
o trabalho remoto e as reunibes, antes considerados pelas empresas apenas opcoes
experimentais, passaram a ser as Unicas formas de funcionamento e atendimento a clientes
(FELICIANO; EBERT, 2020).

Além disso, as entregas em domicilio e a retirada in loco dos produtos pelos clientes
tornaram-se essenciais para a sobrevivéncia de atividades comerciais (FELICIANO; EBERT,
2020). De acordo com pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional de Dirigentes Lojistas —
CNDL e pelo Servico de Protecdo ao Crédito — SPC, em parceria com a Offer Wise Pesquisas,
publicada em 2021, 91% dos internautas brasileiros fizeram alguma compra pela internet entre
maio de 2020 e maio de 2021, o que equivale a um aumento de 5% em relagdo a 2019 (CNDL
BRASIL, 2021).
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A pesquisa também aponta que o delivery de comida foi a categoria que apresentou
maior crescimento com relagdo a 2019, de 30% para 50%. As compras de supermercado pela
internet também aumentaram bastante, de 9% para 30%, bem como os cursos online, de 9%

para 20%, que ocupam o terceiro lugar no maior crescimento observado no levantamento.

Além disso, com as opcles de entretenimento e lazer (como shows, teatros e cinemas)
sob fortes restrigdes, os servigos de streaming de filmes e musicas encontraram espaco para

crescer também, havendo um aumento de 25% para 36% e de 11% para 19%, respectivamente.

Em Huzhou, na China, o tédio foi a emocao negativa mais comum entre os entrevistados
no estudo feito por Yang et al. (2021), tendo em vista que as pessoas ndo tinham permissao
para se socializar durante o surto. Além disso, alguns participantes relataram que ter de passar
longos periodos s6 com os familiares gerou tensdes nos relacionamentos, enquanto outros

ficaram felizes com a oportunidade de estreitar os lacos.

Dentre os setores afetados, muitos relacionam-se ao de entretenimento, mas ndo
exclusivamente, como restaurantes, hotéis, bares, agéncias de viagem, bem como o setor de
transporte e as academias (MARTINEZ; POSSIDIO, 2020, p.17). Os trabalhadores dessas
areas, por sua vez, viram-se em situacdo vulneravel pela possibilidade do desemprego, tendo
em vista 0 momento de crise (MARTINEZ; POSSIDIO, 2020, p.17).

Uma pesquisa do IBGE divulgada em 23 de outubro de 2020 aponta que entre maio e
setembro de 2020, o nimero de desempregados no Brasil aumentou em 33,1%, totalizando 13,5
milhGes de pessoas, cerca de 3,4 milhdes a mais que em maio (G1, 2020). E a situacdo tende a
piorar, pois levantamento feito pela Organizacdo Internacional do Trabalho no relatorio
“Perspectivas Sociais € do Emprego no Mundo: Tendéncias 2021 aponta, que até a 2022, 205
milhdes de empregos serdo perdidos devido a pandemia, estando os paises latino americanos
entre os mais atingidos (ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2021).

Logo que alguns paises comecaram a flexibilizar as medidas restritivas, com a
reabertura de uma fracdo de negdcios ndo essenciais, observou-se uma retomada do consumo,
mas lento, tendo em vista a perda de renda, endividamento e mudancas de habitos das familias,
as quais tornaram-se mais receosas diante das incertezas (AFONSO; BIASOTO JUNIOR,;
VIANA, 2020).

A pesquisa Juventudes e a Pandemia do Coronavirus, realizada com 68.114 jovens de
todo o Brasil, procurou entender os impactos da pandemia em suas vidas e na sociedade

(CONJUVE, 2021). Os resultados mostraram que a satde mental foi bastante afetada, pois 6 a
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cada 10 jovens relataram ansiedade e uso exagerado das redes sociais, 50% apresentaram
exaustdo constante e 40%, insonia e distdrbios de peso. Outra situagdo complicada observada
na pesquisa foi 0 aumento do desemprego entre os jovens, 30% afirmam ndo estar trabalhando

devido a pandemia.

A respeito da educacdo e aprendizado, o nimero de jovens que parou de estudar
aumentou de 26% em 2020 para 36% em 2021, sendo o0 motivo principal para a interrupcéo dos
estudos a necessidade de ganhar dinheiro durante a pandemia (CONJUVE, 2021). Além disso,

40% dos jovens afirmam ter pensado em deixar os estudos.

Em nivel mundial, em 2020, o desemprego afetou menos os adultos (3,7%) do que os
jovens (8,7%), principalmente em paises de renda média, trazendo prejuizos e atrasos para a
experiéncia inicial destes no mercado de trabalho que podem perdurar por anos
(ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO, 2021).

Para Martinez e Possidio (2020), a classe de trabalhadores que sofreu mais prejuizos foi
a dos trabalhadores informais, por se basearem principalmente no transito das pessoas para a
captacdo da clientela, incluindo-se na categoria os trabalhadores sem carteira e empregadores
sem CNPJ.

Um estudo feito por Mairingue e Lima (2020) procurou analisar o impacto da pandemia
nas principais atividades e deslocamentos da populacéo de cidades de médio porte em Minas
Gerais. Os dados foram coletados entre maio e julho de 2020 e os resultados mostram que
ocorreu uma diminuicdo em 50% das atividades realizadas fora de casa. Ja outro estudo,
também realizado em Minas Gerais, na cidade de Nova Serrana, por Masson et al. (2020),
apontou que 43% dos respondentes enxergam a possibilidade de continuar trabalhando ou
estudando a partir de suas residéncias apds a pandemia, o que indica que as mudancas nas

dindmicas e interagdes sociais poderdo ser mantidas no “novo normal”.

Assim, de maneira geral, pode-se dizer que o dia a dia da maioria das pessoas foi
grandemente transformado a partir de margo de 2020. Naturalmente, as restri¢cdes de circulacdo
impostas impactaram o numero de deslocamentos e modos de viagem, enfim, a mobilidade

urbana, como sera abordado no topico a seguir.
3.3. IMPACTOS NA MOBILIDADE URBANA

No inicio da pandemia, os noticiarios de TV mostravam com frequéncia a restri¢cao de

circulagdo principalmente na Europa, em que autoridades de cidades italianas, espanholas e
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alemas autorizavam as pessoas a sairem apenas para comprar alimentos, remédios e ir ao
hospital, muitas vezes em sistema de revezamento (RAMOS; ARANTES, 2020).

No Brasil, as atividades essenciais foram definidas pelo Decreto n° 10.282, de 20 de
marco de 2020, como aquelas imprescindiveis para atender necessidades inadiaveis da
comunidade, as quais, caso ndo satisfeitas, deixam a sobrevivéncia, a saude e a seguranca da
populagcdo ameacadas (RAMOS; ARANTES, 2020).

Dessa forma, os trabalhadores das chamadas atividades essenciais precisaram continuar
trabalhando, destacando-se entre eles os profissionais da saude, do setor de alimentagdo, de
transporte, de servicos funerarios, de tratamento de &gua, lixo e esgoto (RAMOS; ARANTES,
2020).

Fatmi (2020), com base em dados da pesquisa “COVID-19 Survey for assessing Travel
impact (COST)” para a regido de Kelowna, na Colimbia Britanica, provincia do Canada,
procurou entender as mudancas nos deslocamentos das pessoas durante as restricdes da
pandemia. Os resultados mostraram que a participacdo dos individuos em atividades fora de
casa reduziu em mais de 50%, sendo as compras rotineiras e as idas ao trabalho os principais
motivos das viagens. Quanto as atividades de lazer/sociais, as viagens com esse objetivo foram
mais frequentes para adultos mais velhos, enquanto grande parte dos jovens adultos pararam de
realizéa-las. Ja a respeito das longas viagens, observou-se que, dentre as que foram completadas,
a maioria (cerca de 40%) foi regional utilizando carro particular; enquanto dentre as alteradas
(por exemplo: canceladas ou remarcadas), as viagens aéreas foram predominantes,

correspondendo a 45%.

Com a necessidade da implantacdo de medidas restritivas, passou-se a questionar a
organizacao do espaco publico e a mobilidade ativa foi bastante incentivada, uma vez que é
uma forma sustentavel de deslocamento, de baixo custo, evita aglomeracdes e promove a
realizacdo de atividade fisica (ACIOLI et al., 2020).

Em todo o mundo houve um estimulo ao uso da bicicleta durante o distanciamento social
por meio de politicas emergenciais de insercdo e melhorias para sua maior priorizacdo nos
deslocamentos urbanos (ALCIOLI et al., 2020). Diversas cidades do globo incentivaram
viagens ativas através de agdes como o bloqueio de vias antes destinadas aos veiculos
motorizados e construcdo de infraestrutura necessaria aos deslocamentos por bicicleta e a pé
(ABREU; TURINI, 2020).
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Um estudo realizado por Yang et al. (2021) procurou compreender 0os impactos da
pandemia de COVID-19 nos deslocamentos da cidade de Huzhou, China, através de entrevistas
por telefone, realizadas entre 8 de maio e 28 de julho de 2020. A pesquisa mostrou que entre
janeiro e marco de 2020 a demanda por viagens reduziu significativamente e 0s propositos de
viagem mudaram. A maioria dos entrevistados evitou saidas desnecessérias, deslocando-se
apenas para comprar comida, mascaras e outros itens essenciais. As compras online e a entrega

de comida em domicilio contribuiram para reduzir a frequéncia de viagens.

A razdo principal para estas mudancas foi a preocupacdo com o risco de contaminacéo,
uma vez que as informagdes sobre a COVID-19 foram amplamente divulgadas. Os residentes
também optaram por diminuir a duragdo das viagens. Algumas politicas estabelecidas acabaram
por afetar diretamente a demanda por viagens, como a emissdo pelo governo de certificados
(passes de viagens), dois para cada residéncia, sem 0s quais as pessoas ndo poderiam sair de

casa, a ndo ser os profissionais dos servigos essenciais (YANG et al., 2021).

Ocorreu mudanca na escolha dos modos de transporte. Todos 0s entrevistados
procuraram evitar o transporte publico por duas razdes: as condi¢fes deste foram percebidas
como favoraveis a disseminacao de virus e as restricdes dificultaram sua acessibilidade. A
maioria dos 6nibus da cidade foram suspensos desde o final de janeiro de 2020. Na metade de
fevereiro o transporte publico gradualmente voltou a operar, mas os tempos de espera
aumentaram, enquanto a frequéncia do servigo diminuiu, bem como a capacidade dos veiculos.
Além disso, muitos dos entrevistados afirmaram preferéncia por dirigir, uma vez que isso
permitia que eles evitassem contato social com estranhos; e a caminhada e o ciclismo tornaram-

se opcOes populares para trajetos de curta distancia (YANG et al., 2021).

Ja Kim et al. (2021) buscaram analisar as mudancas no uso de carros e 6nibus em
Daejeon, cidade metropolitana da Coreia do Sul, considerando dias Uteis, finais de semana e
horas do dia, bem como a relacdo com o uso e o preco do solo. O escopo temporal foi de
fevereiro a abril de 2020 e observou-se que o uso de carros e 6nibus rapidamente diminuiu com
a confirmacéo de casos de COVID-19 no fim de fevereiro. As viagens de onibus reduziram em
40%, enquanto as de carro reduziram em 12%, em comparagdo com as semanas anteriores. O
governo recomendou a introdugdo do “trabalho flexivel”, como home office e, ao fim de abril,
guando a condigdo pandémica estava comparativamente estabilizada, foi possivel perceber que
o nivel de resiliéncia para a utilizacao de automoveis foi mais alta que a de 6nibus, 0 que mostra
que as pessoas estavam relutantes para utilizar o transporte pablico devido a percepgéo de risco

de infeccéo.
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Com relagdo a hora do dia, observou-se que o volume de carros e 6nibus diminuiu mais
durante o dia e nos finais de semana, o que revela que as pessoas sairam menos para atividades
ndo essenciais e que empresas seguiram a recomendacdo do trabalho remoto. A reducéo das
viagens por carro foi maior em areas nas quais estabelecimentos comerciais e escritérios sdo
mais intensamente localizados, enquanto a reducéo das viagens de 6nibus foi similar em todas
as areas. Além disso, pessoas que moram em vizinhangas mais ricas puderam diminuir mais
suas viagens, principalmente aquelas por dnibus, o que mostra a disparidade entre as pessoas
com diferentes condi¢des econdmicas, sendo um exemplo disso as taxas de entregas de produtos
e alimentos em domicilio, as quais podem ser uma barreira para aqueles de renda inferior, que

acabam por muitas vezes serem impossibilitados de arcar com esses servigos (KIM et al., 2021).

A partir disso, pode-se ter uma compreensdo da reacdo das pessoas para com a situacdo
pandémica. A reducdo do trafego nas ruas, o aumento de deslocamentos a pé e de bicicleta, a
preferéncia pelo uso do carro em detrimento do transporte publico foram acontecimentos que

se repetiram em muitos paises.

4. 0 TRANSPORTE PUBLICO E A PANDEMIA

Como apresentado anteriormente, bem antes da pandemia, os sistemas de transporte
publico urbano ja passavam por uma crise que inspirava atencao, especialmente quanto a sua
qualidade, competitividade e sustentabilidade (XAVIER, 2020).

Com a implantagdo das medidas de distanciamento social, a fim de conter a propagacao
do novo coronavirus, os problemas foram brutalmente agravados (XAVIER, 2020). As
restricdes de circulacdo de pessoas, o desemprego, o fechamento de comércios e a adocdo de
teletrabalho por parte da populagdo fizeram a demanda por transporte publico despencar
(AMANCIO, 2021). Mais de um ano depois do inicio dessa pandemia, a COVID-19 continua
persistente no mundo, mas muitos dos impactos sofridos nos transportes pablicos ja puderam

ser contabilizados.

De acordo com matéria intitulada “O virus que atropelou o Onibus” da revista
NTUrbano, edi¢cdo 44, do surgimento da COVID-19 ate 30 de abril de 2020, 314 cidades
tiveram reducdo da oferta de dnibus e destas, 181 tiveram 0s servi¢os paralisados totalmente
(NTU, 2020a). Segundo Romeiro et al. (2021), a queda da demanda de passageiros foi 0

resultado mais direto da pandemia no transporte publico do mundo inteiro.

De acordo com o boletim “Impactos da Covid-19 no Transporte Publico por Onibus” da

NTU, sobre a situagdo nas capitais do Brasil, o nimero de viagens realizadas por passageiros
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caiu em 80% nas primeiras semanas da crise, e em fevereiro de 2021 a reducdo média foi de
40,8% (NTU, 2021a). Por outro lado, a oferta dos servigos sempre se manteve superior a
demanda, sendo a reducdo média do nivel de servi¢co em fevereiro de 2021 igual a 20,8%, como

pode ser visto no grafico 4.

Gréafico 4 — Reducdo média da oferta
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Fonte: Boletim “Impactos da Covid-19 no Transporte Piiblico por Onibus” - NTU (2021a).

Considerando que no Brasil as redes de transporte coletivo sdo custeadas principalmente
pelas tarifas pagas pelos passageiros, ndo é de surpreender que a conta nao fechou, estando a
oferta dos servigos sempre acima da demanda (ROMEIRO et al., 2021).

A respeito desse prejuizo econémico, estima-se que nos primeiros 30 dias de restricdes
ele foi equivalente a R$ 2,5 bilhdes, caindo para R$ 1,2 bilhdo/més (NTU, 2020a; NTU, 2020b)
apo6s a Medida Provisoria 936/2020, que possibilitou um alivio temporario nos orcamentos,
contribuindo para a reducdo das demissdes no setor (ROMEIRO et al., 2021). No entanto, 0
valor de R$ 1,2 bilh&o por més a partir de abril de 2020, representa ainda um prejuizo bilionario

que tende a se acumular (NTU, 2020a).

Segundo o boletim da NTU (2021a), de 16 de marco de 2020 até 28 de fevereiro de
2021, o prejuizo real acumulado pelas empresas operadoras foi de R$ 11,75 bilhdes. O grafico

5 apresenta esse prejuizo distribuido entre os meses.
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Gréfico 5 — Prejuizos do setor de 16/03/2020 a 28/02/2021.
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Fonte: Boletim “Impactos da Covid-19 no Transporte Publico por Onibus” - NTU (2021a).

Israel, Reino Unido, Estados Unidos, Dinamarca, Russia, Alemanha, Canada, China,
Italia e Emirados Arabes Unidos foram os primeiros a dar inicio a vacinacéo da populacéo local,
comecando ainda no final de 2020. No entanto, a possibilidade de reinfeccédo pelo virus e suas
novas cepas, exigiu que mesmo aqueles ja imunizados continuassem a evitar aglomeracgdes e a

seguir as demais medidas de prevencdo (ROMEIRO et al., 2021).

Com raras excec0es, o transporte publico brasileiro ndo recebeu suporte do estado para
enfrentar a crise sanitaria. A reducdo da oferta pelos operadores permitiu amortecer o custo
operacional, mas contribuiu para a superlotacdo dos veiculos e a queda na qualidade dos
servigos (ROMEIRO et al., 2021).

Segundo Amancio (2021), a fim de amenizar a crise do setor, ao longo de 2020,
empresarios e prefeitos conseguiram aprovar no Congresso Nacional um auxilio para o
transporte publico equivalente a R$ 4 bilhdes que deveriam ser empregados na area, em cidades

acima de 200 mil habitantes.

Segundo Bazani (2020), a tramita¢do da proposta foi longa: “Estava na Camara desde
julho e sé foi aprovada pelos deputados em 26 de agosto de 2020. Em seguida, o PL foi para o

Senado, sendo aprovado com emendas somente em 18 de novembro de 2020.”
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O recurso, por sua vez, seria liberado a partir do atendimento a uma série de condicGes
como a ndo realizacdo de cortes ou reducdes bruscas da oferta, a manutencdo da frota necessaria
para o atendimento com seguranca sanitaria a populacéo e a garantia de gratuidades onde elas
existem, entre outras (AMANCIO, 2021).

No entanto, o auxilio proposto no projeto de lei (PL) 3364/2020 foi vetado no dia 10 de
dezembro de 2020 pelo presidente, sendo alguns dos motivos apresentados o estado de
calamidade ter terminado oficialmente naquele més (uma vez que o Tribunal de Contas da
Unido recomendou que o0s recursos sO deveriam ser executados durante esse estado de
calamidade) e a falta de uma previsio de impacto orcamentario (AMANCIO, 2021; BAZANI,
2020).

Em matéria da Folha, foi apresentado que, desde 10 dezembro de 2020 (quando o
governo federal vetou o auxilio) até 14 de maio de 2021, um levantamento do Instituto
Brasileiro de Defesa do Consumidor (Idec) mostrou que houve cerca de 38 greves, protestos ou
paralisagcdes, 13 rompimentos ou contratacdes emergenciais e 5 intervencdes nas empresas de
transporte; sendo esses eventos motivados por atrasos de salarios, demissdes e cortes de
beneficios (AMANCIO, 2021). No dia 17 de marco de 2021, no plenario da Camara dos
Deputados, os parlamentares votaram em manter o veto ao PL 3364/2020 (NTU, 2021b).

Segundo o Anuério da NTU 2020-2021, outro problema, resultante do desequilibrio
econdmico-financeiro dos contratos, intensificado pela pandemia, é a incapacidade de
renovacdo adequada da frota pelas empresas operadoras. Com isso, ndo € raro a idade média da

frota de alguns sistemas ser superior a 10 anos (XAVIER, 2020).

Por outro lado, as empresas operadoras de transporte publico, desde o inicio da
pandemia, aderiram as regras de controle da disseminacdo do virus (ROMEIRO et al., 2021).
De acordo com a NTU (2020a):

Para proteger passageiros e trabalhadores do setor, as empresas tém adotado
varias medidas no combate a propagacdo da Covid-19. A principal delas € a
intensificacdo da limpeza e higienizacdo dos dnibus, terminais, estacdes e
pontos de 6nibus. Outras medidas incluem a disponibilizagéo de alcool gel para
motoristas, cobradores e usuarios; 0 uso de mascaras; a limitacdo de
passageiros a bordo; a circulacdo com janelas abertas; e a divulgacdo de

informacoes sobre prevengdo a pandemia.

E verdade que ndo se pode descartar o fato de que no transporte plblico pode haver

contagio da doenca, mas isso € passivel de acontecer em outros ambientes que relinem pessoas,
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como supermercados, restaurantes, etc., e estudos recentes apontam que esse risco reduz

substancialmente com a implantacdo das medidas preventivas supracitadas (NTU, 2020c).

Apesar do aumento dos gastos com limpeza e higienizacdo, muitos passageiros evitaram
usar os servicos de transporte coletivo pelo medo do contagio e pela superlotacdo devido a
reducdo da oferta (ROMEIRO et al., 2021). Além disso, a substituicdo do transporte publico
pela caminhada, bicicleta ou patinete continuou como uma das sugestdes para as pessoas nao

contrairem a doenca.

No anuario da NTU 2019-2020, o presidente executivo da NTU, Otavio Vieira da Cunha
Filho, afirmou que a pandemia mostrou a importancia do transporte publico assim como 0s
problemas que ele enfrenta. Além disso, falou sobre a inviabilidade de se alcancar o equilibrio
econémico da operacdo mantendo-se o quadro de reducdo da demanda e aumento da oferta,
uma vez que o equilibrio dos contratos era obtido pela concentracéo de até seis passageiros/mz
nos horarios de pico, uma taxa de ocupacdo dificil de se imaginar num contexto de pandemia
(NTU, 2020d).

Para Pereira et al. (2021), apesar dos lentos sinais de recuperacdo, a crise econdmica
gerada pela pandemia de COVID-19 teve um efeito acentuado e duradouro sobre os sistemas
de transporte publico. Segundo os autores, a queda de demanda gera uma pressao para o
aumento de tarifas que acaba por reforcar o ciclo vicioso de comprometimento da
competitividade e sustentabilidade dos sistemas de transporte publico, os quais sdo financiados

principalmente pelas receitas tarifarias, sem subsidios.

Assim, torna-se necessario reavaliar o modelo de financiamento da mobilidade urbana
de modo a também contribuir para a reducdo das despesas das familias mais pobres com o
transporte (PEREIRA et al., 2021). No entanto, os autores também afirmam que além do
aumento dos investimentos em transporte pablico, € preciso desincentivar o uso do automdvel,
uma vez que a tendéncia € que a renda da populacao cresca a longo prazo. Fazendo isso, sera

possivel diminuir cada vez mais as externalidades negativas provocadas pelos automaveis.

Japara ROMEIRO et al. (2021) sera essencial a elaboracdo de estratégias para recuperar
a demanda do transporte coletivo, bem como para promover investimentos que garantam um
servico atrativo, de qualidade e eficiéncia, de modo que os cidaddos possam ter assegurado 0

seu direito a um transporte publico acessivel.
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5. ESTUDO DE CASO
5.1. OBJETO DE ESTUDO: A CIDADE DE JOAO PESSOA

A area de estudo é o municipio de Jodo Pessoa, capital da Paraiba, que segundo o IBGE
Cidades, possui uma area de 210,044 km? e uma populacdo estimada de 825.796 pessoas em
2021. A densidade demogréfica, por sua vez, era de 3.421,28 hab/km? no ultimo censo (2010).

Devido as curtas distancias entre as sedes dos municipios da microrregido de Jodo
Pessoa (Jodo Pessoa, Bayeux, Santa Rita, Cabedelo, Lucena e Conde) ha uma grande interacdo
entre a populagdo, através de diversos modos de transportes (SEMOB JP, 2020). Outras razdes
para essa conexdo frequente sdo a absorcdo de méo de obra pela capital, além da maior oferta
de servicos de salde, educacdo e eventos culturais e de lazer, o que gera uma populacao
flutuante em Jodo Pessoa que acaba por requerer uma infraestrutura capaz de comportar a

demanda, principalmente no setor de transportes (MANGUEIRA, 2016).

Quanto a frota de veiculos, dados do IBGE (2020) contabilizam 416.052 veiculos na

cidade, sendo destes 222.797 automéveis e 2.439 dnibus.
5.2. O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

O transporte publico coletivo de Jodo Pessoa e microrregido conta com a operacao de
diferentes modalidades, como linhas de dnibus em nivel municipal ou intermunicipal, o trem
metropolitano da CBTU, balsas, taxis, transporte escolar, bem como servigos de aplicativo
como UBER, 99 etc. (SEMOB JP, 2020).

Os consorcios de empresas de Onibus urbanos, Unitrans e Navegantes, sdo 0s
responsaveis pela prestacao de servicos de dnibus urbanos na cidade. Quanto aos tipos de linhas,
observa-se um conjunto de linhas radiais que saem dos bairros em direcdo ao centro da cidade,
enguanto outros conjuntos de linhas circulares e alimentadoras ndo tomam esse rumo (SEMOB
JP, 2020).

No diagndstico do Plano Diretor de Mobilidade Urbana da Microrregido de Jodo Pessoa
—PDMU, de 2020, esta registrado que o sistema municipal de énibus urbanos do municipio usa
a Bilhetagem Eletronica desde 2006 e a Integracdo Temporal entre linhas a partir de 2008
(SEMOB JP, 2020). Com isso, 0 passageiro pode trocar de linha sem pagar uma nova passagem
durante determinado tempo, mas com algumas condi¢fes: 0 proximo embarque ndo pode ser
em Onibus de mesma linha e terminal do primeiro; linhas circulares ndo integram entre si
(SEMOB JP, 2020).
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A Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana — SEMOB foi designada como o
Orgéo Gestor de Transporte e Executivo Municipal de Transito conforme os preceitos da Lei
Federal 9.503, de 23 de setembro de 1997, sendo responsavel por executar as politicas de
mobilidade urbana de Jodo Pessoa (SEMOB JP, 2021).

No site da SEMOB JP encontram-se dados sobre o sistema de transporte coletivo
convencional por 6nibus do municipio em estudo, como a quantidade de linhas de 6nibus, a

frota total cadastrada, o valor da tarifa, etc., os quais podem ser vistos no quadro 2.

Quadro 2 — Onibus: Dados sobre o Sistema de Transporte Coletivo Convencional

Linhas de Onibus:
Frota total cadastrada
Velculos eficientes
Idade média da frota

Passageiros transportados / més

99 linhas convencionais
560

522

6,52 anos

4,2 milhdes (2019)

Pontos de paradas 2.000
Preqo da passagem de 6nibus RE 4,15
Unitrans
- Transnacional
- Reunidas
Consorcios e Nossa Senhora dos Navegantes
Empresas Concessionarias - Mandacaruense
- Marcos da Silva
- Sdo Jorge

- Santa Maria

Fonte: SEMOB JP, 2021.

Como registrado no quadro 2, ha 99 linhas na rede de transporte coletivo por 6nibus no
municipio, assim distribuidas: 7 de integracdo, 6 circulares, 3 transversais, 1 diametral e 82
radiais. O Terminal de Integracdo, por sua vez, localizado no Varadouro, € o principal ponto
convergente das linhas radiais provenientes dos diferentes bairros, sendo utilizado pelos
passageiros desde 2005 para a livre integracdo entre as linhas que nele operam. Além deste
terminal central, ha trés terminais de bairro: Valentina, Mangabeira e Bessa (SEMOB JP, 2020).

5.3. MEDIDAS RESTRITIVAS DURANTE A PANDEMIA

De acordo com o Portal da Transparéncia da Prefeitura de Jodo Pessoa (2021), o qual
apresenta uma lista de toda a legislacdo relacionada com a pandemia de coronavirus, o decreto
n°9.546, de 15 de marco de 2020, foi o primeiro da cidade a trazer medidas para enfrentamento
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da emergéncia de Saude Publica decorrentes do COVID-19. Dentre as primeiras
recomendacdes, destacam-se fazer com que os individuos com sintomas respiratérios, pessoas
idosas e pacientes de doencas cronicas evitassem sair de casa; 0 adiamento ou cancelamento de
eventos de massa; a disponibilizacéo de alcool em gel 70% em locais de grande circulacao de

pessoas.

Com o passar do tempo e o agravamento da pandemia, novos decretos foram publicados,
0s quais geraram transformacbes no dia a dia dos pessoenses. Shoppings, restaurantes,
instituicGes de ensino, entre outros destinos rotineiros, passaram a ter seu funcionamento
suspenso. O quadro 3 apresenta alguns dos destinos mais comuns para a populacdo de Joéo
Pessoa e a situacdo deles com relacdo as atualizagGes das restrigdes publicadas nos decretos de
abril de 2020 a marcgo de 2021. A respeito de tais destinos, acredita-se que por serem 0s mais
comuns da cidade em estudo, as medidas restritivas impostas a eles influenciaram mais

sensivelmente a demanda por transporte publico por 6nibus.

Quanto ao periodo escolhido para a andlise, a principal razdo por iniciar o estudo em
abril de 2020, foi o fato deste ser um més em que as medidas restritivas ja estavam mais
consolidadas, enquanto marco de 2020 sé teve o primeiro decreto na metade do més, como ja

descrito anteriormente.

Cada coluna marcada por uma data representa um intervalo de tempo sob determinadas
medidas restritivas. Por exemplo, a coluna de 01/04/2020 mostra que até o dia 16/04/2020,
estavam permitidos o comércio nos logradouros publicos, o funcionamento de lojas ou
estabelecimentos que praticam 0 comércio e 0 acesso as praias, enquanto bares, restaurantes e
lanchonetes s6 podiam funcionar por meio de delivery ou drive-thru e o funcionamento de
shoppings e centros comerciais estava suspenso, bem como as aulas presenciais e o transporte

publico.

No periodo de 17/04/2020 a 03/05/2020, o conjunto de medidas vigentes ja se tornou
diferente: o funcionamento das lojas ou estabelecimentos que praticam o0 comercio passou a ser
suspenso também. Assim, a cada mudanca, observa-se uma nova data marcando um novo

conjunto de medidas.
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01/04/2020 | 17/04/2020

04/05/2020

Comeércio nos
logradouros publicos

Lojas ou
estabelecimentos que
praticam o comércio

Visita a pontos
turisticos

Eventos

Centros religiosos

Educacdo infantil e
fundamental

Ensino de nivel médio

Ensino superior e
cursos livres

Transporte publico

Acesso as praias

Shopping e centros
comerciais

Bares, restaurantes e
lanchonetes

09/05/2020 | 15/06/2020 | 06/07/2020 | 13/07/2020

22/07/2020

24/07/2021

27/07/2021

06/08/2020

20/08/2020

Suspenso

Liberado

Liberado parcialmente para aula pratica para cursos da area da satude
Liberado parcialmente para atividades fisicas individuais

Liberado parcialmente para funcionamento interno de bares, quiosques e restaurantes da orla

Liberado parcialmente para funcionamento interno ou com reducéao da capacidade ou com reducéo de servi¢os ou com reducéo de horario
Fechado com funcionamento apenas com delivery ou drive thru

Aberto com excecéo da praga de alimentacéo

Fonte: Elaborado por Elaine Honorato e Leticia Silva.
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01/09/2020 | 05/10/2020

13/10/2020 | 25/11/2020 | 18/01/2021 | 15/02/2021 | 24/02/2021 | 13/03/2021 | 15/03/2021

Comeércio nos
logradouros publicos

Lojas ou
estabelecimentos que
praticam o comércio

Visita a pontos
turisticos

Eventos

Centros religiosos

Educacdo infantil e
fundamental

Ensino de nivel médio

Ensino superior e
cursos livres

Transporte publico

Acesso as praias

Shopping e centros
comerciais

Bares, restaurantes e
lanchonetes

Suspenso

Liberado parcialmente para aula pratica para cursos da area da satde

Liberado parcialmente para atividades fisicas individuais
Liberado parcialmente para funcionamento interno de bares, quiosques e restaurantes da orla
Liberado parcialmente para funcionamento interno ou com reducéo da capacidade ou com reducéo de servigos ou com reducéo de horario

Fechado com funcionamento apenas com delivery ou drive thru

Aberto com excecdo da praca de alimentagdo

Liberado

Fonte: Elaborado por Elaine Honorato e Leticia Silva.

20/03/2020

22/03/2021

27/03/2021
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A partir deste cronograma, observa-se um total de 24 conjuntos de medidas. O quadro

4 enumera-0s e mostra as datas de inicio e término de cada um.

Quadro 4 — Datas dos conjuntos de medidas restritivas

1 01/04/2020 | 16/04/2020 16
2 17/04/2020 | 03/05/2020 17
3 04/05/2020 | 08/05/2020 5
4 09/05/2020 | 14/06/2020 37
5 15/06/2020 | 05/07/2020 21
6 06/07/2020 | 12/07/2020 7
7 13/07/2020 | 21/07/2020 9
8 22/07/2020 | 23/07/2020 2
9 24/07/2020 | 26/07/2020 3
10 27/07/2020 | 05/08/2020 10
11 06/08/2020 | 19/08/2020 14
12 20/08/2020 | 31/08/2020 12
13 01/09/2020 | 04/10/2020 34
14 05/10/2020 | 12/10/2020 8
15 13/10/2020 | 24/11/2020 43
16 25/11/2020 | 17/01/2021 54
17 18/01/2021 | 14/02/2021 28
18 15/02/2021 | 23/02/2021 9
19 24/02/2021 | 12/03/2021 17
20 13/03/2021 | 14/03/2021 2
21 15/03/2021 | 19/03/2021 5
22 20/03/2021 | 21/03/2021 2
23 22/03/2021 | 26/03/2021 5
24 27/03/2021 | 31/03/2021 5

Fonte: Elaborado pela autora.

Para melhor visualizag&o, organizou-se também a tabela 2, que divide os conjuntos de

medidas por més.
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Tabela 2 — Conjunto de medidas restritivas por més

Conjunto de

Ano Més - Periodo (dias) No. de dias
medidas
. 1 0lal6 16
Abril
2 17 a 30 14
2 01a03 3
Maio 3 04 a 08
4 09a31 23
4 0lai4 14
Junho
5 15a30 16
5 01a05 5
6 06al2 7
7 13a21 9
Julho
8 22 a 23 2
2020 9 24 a 26 3
10 27 a 31 5
10 01a05 5
Agosto 11 06al19 14
12 20a31 12
Setembro 13 01a30 30
13 01 a04 4
Outubro 14 05a12 8
15 13a31 19
15 0la24 24
Novembro
16 25a30 6
Dezembro 16 01a31 31
. 16 0lal7 17
Janeiro
17 18a31 14
17 0lal4 14
Fevereiro 18 15a23
19 24 a 28 5
19 0l1a12 12
2021
20 13a14 2
21 15a19 5
Marco
22 20a21 2
23 22 a 26 5
24 27a31 5

Fonte: Elaborado pela autora.

Dessa forma, nota-se que abril, maio e a primeira metade de junho de 2020 foram os
periodos com mais atividades suspensas simultaneamente, com destaque para as lojas, 0s

shoppings e centros comerciais, as aulas e o proprio transporte pablico.
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A partir da segunda metade de junho de 2020, os shoppings e as lojas puderam funcionar
por meio de delivery e drive-thru, e os centros religiosos passaram a funcionar com 30% da

capacidade.

O comércio nos logradouros publicos, como as feiras livres, teve suas atividades
suspensas de 09 de maio de 2020 a 21 de julho de 2020. O transporte publico, por sua vez,

voltou a funcionar, obedecendo aos protocolos sanitarios, a partir de 06 de julho de 2020.

A partir de 13 de julho de 2020 as lojas e os shoppings voltaram a funcionar

presencialmente, ja os bares, lanchonetes e restaurantes, a partir de 27 de julho de 2020.
5.4. IMPACTOS DA PANDEMIA NA DEMANDA

A fim de observar como a demanda se comportou durante as medidas restritivas
apresentadas anteriormente, obtiveram-se junto a SEMOB JP dados diarios sobre o numero de
passageiros equivalentes dos onibus, de abril de 2020 a marco de 2021. Os dados estdo

condensados no quadro 5.

Quadro 5 — Passageiros equivalentes de abril de 2020 a marco de 2021

. . . Pass.
Ano Més Conjunto de Per_|odo No. de dias Pass. Eguw. Equiv.
medidas (dias) no periodo .
no més
. 1 01a16 16 16.171
Abril 33.621
2 17a30 14 17.450
2 01a03 3 2.199
Maio 3 04 a 08 5 8.138 40.884
4 09a31 23 30.546
4 0lal4 14 20.467
Junho 45.783
5 15a30 16 25.316
5 01 a05 5 8.680
6 06 a12 7 171.095
7 13a21 9 335.722
Julho 967.603
8 22a23 2 98.447
2020
9 24 a 26 3 82.361
10 27a31 5 271.297
10 01a05 5 187.411
Agosto 11 06 a19 14 718.237 1.553.585
12 20a31 12 647.937
Setembro 13 01a30 30 1.830.024 |1.830.024
13 01a04 4 230.864
Outubro 14 05a12 8 513.945 2.094.024
15 13a31 19 1.349.215
15 0la24 24 1.657.970
Novembro 2.098.645
16 25a30 6 440.675




45

Cont. Quadro 5 — Passageiros equivalentes de abril de 2020 a marco de 2021

Ano Més Conjupto de Per_lodo N, o 6T Pass. Eguw. Pass. Equw.
medidas (dias) no periodo no més
2020 Dezembro 16 01a31 31 2.177.951 2.177.951
. 16 0la1l7 17 1.081.525
Janeiro 2.103.711
17 18a31 14 1.022.185
17 0lal4 14 1.047.584
Fevereiro 18 15a23 9 634.078 1.970.726
19 24228 5 289.064
2021 19 0lal2 12 883.691
20 13a14 2 36.812
21 15a19 5 360.939
Marco 1.853.869
22 20a21 2 40.372
23 22226 5 378.703
24 27a31 5 153.352

Fonte: Elaborado pela autora.

Nota-se que abril, maio e junho de 2020 sdo 0s meses com Menos passageiros
equivalentes, o que coincide com o fato descrito no tépico anterior de que estes meses
abarcaram a maior parte das suspensdes de atividades. J& em julho de 2020 ocorreu um aumento
mais abrupto em relacdo aos meses anteriores, saindo da casa das dezenas de milhares para
perto de um milhdo, o que pode ser explicado pelo fato de o transporte pablico ter sido liberado

para o publico geral, além dos profissionais de saude.

Observa-se também que os meses de novembro e dezembro de 2020 e janeiro de 2021
s830 0S meses com mais passageiros equivalentes, o que faz sentido, uma vez que nesse periodo
apenas as aulas presenciais estavam suspensas. Ap0s 0s passageiros equivalentes atingirem o
valor mais alto em dezembro de 2020, o nimero passou a diminuir nos meses seguintes, com o
estabelecimento, em marcgo de 2021 de novas restrigdes, como a suspensdo do funcionamento
de shoppings e eventos.

Ao comparar abril de 2020 a marc¢o de 2021 com o ano anterior, fica clara a queda brusca
na demanda provocada pela pandemia. O quadro 6 apresenta os valores de abril de 2019 a marc¢o
de 2020 e o percentual de reducdo mensal ocorrido no ano seguinte.

Quadro 6 — Passageiros equivalentes de abril de 2019 a marco de 2020

Pass. Pass.
Més Equivalentes Equivalentes | Reducéo (%)
(2019-2020) (2020-2021)

Abril 4.315.874 33.621 99,22%
Maio 4.456.686 40.884 99,08%
Junho 3.759.004 45.783 98,78%
Julho 4.259.629 967.603 77,28%
Agosto 4.405.643 1.553.585 64,74%
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Cont. Quadro 6 — Passageiros equivalente de abril de 2019 a marco de 2020

Pass. Pass.
Més Equivalentes Equivalentes | Reducéo (%0)
(2019-2020) (2020-2021)

Setembro 4.252.740 1.830.024 56,97%
Outubro 4.470.372 2.094.024 53,16%
Novembro 4.314.552 2.098.645 51,36%
Dezembro 4.178.779 2.177.951 47,88%
Janeiro 3.858.953 2.103.711 45,49%
Fevereiro 3.643.946 1.970.726 45,92%
Marco 2.601.010 1.853.869 28,73%

Fonte: Disponibilizado pela SEMOB JP.

Assim, tem-se que os 33.621 passageiros equivalentes! de abril de 2020 correspondem

a apenas 0,779% dos 4.315.874 passageiros equivalentes de abril de 2019.
5.5. IMPACTOS DA PANDEMIA NA RECEITA

A fim de observar o comportamento da receita durante as medidas restritivas
apresentadas anteriormente, além do nimero de passageiros equivalentes no periodo de abril

de 2020 a marco de 2021, foi necessario obter o valor da tarifa de 6nibus.

De acordo com a prefeitura de Jodo Pessoa, a tarifa de dnibus passou a ser, em janeiro
de 2020, R$ 4,15 para os pagantes em dinheiro e R$ 4,00 para os usuarios do Passe Legal?,
vindo a ser unificada para R$ 4,15 apenas em maio de 20213, independentemente da forma de

pagamento. Assim, para o periodo em estudo, foi considerado o valor de R$ 4,15.

Como o sistema é custeado pelas passagens pagas, para o célculo da receita bastou a

multiplicacdo dos passageiros equivalentes pela tarifa. O quadro 7 mostra os valores obtidos da

receita.
Quadro 7 — Receita do periodo de abril de 2020 a margo de 2021
. Pass. .
A el fTlaite Periodo | No. de  Equiv. Pas_s. Tarifa e Receita
Ano Més de . . Equiv. - por A
- (dias) | dias no .~ | vigente - por meés
medidas . no meés periodo
periodo
. 1 0l1al6 | 16 16.171 67.110,3
2020 |  Abril 33.621 4,15 139.527,0
2 17a30| 14 17.450 72.416,7

L <O total de passageiros equivalentes é obtido a partir da soma do total de usuarios que pagam a tarifa cheia com
o total de usuéarios que possuem desconto, ponderados por um fator de equivaléncia”. Disponivel em:
<https://vocepodepagarmenos.com.br/entenda-o-calculo.html>. Acesso em: 19 nov. 2021.

2 Disponivel em: <https://www.joaopessoa.pb.gov.br/noticias/conselho-de-mobilidade-de-joao-pessoa-reajusta-
tarifa-de-onibus-para-r-400-no-passe-legal-e-r-415-no-pagamento-em-dinheiro/>. Acesso em: 12 nov. 2021.

3 Disponivel em: <https://www.joaopessoa.pb.gov.br/noticias/conselho-municipal-de-mobilidade-urbana-decide-
manter-tarifa-de-onibus-no-valor-de-r-415/ >. Acesso em: 12 nov. 2021.
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Conjunto Pass. Pass Receita
, ) Periodo | No. de | Equiv. .| Tarifa Receita
Ano Més de . . Equiv. - por A
- (dias) | dias no . | vigente p por més
medidas . no més periodo
periodo
2 01a03 3 2.199 9.127,2
Maio 3 04a08 5 8.138 40.884 4,15 33.774,2 | 169.667,9
4 09a31| 23 30.546 126.766,5
4 0lal4 | 14 20.467 84.939,1
Junho 45,783 4,15 189.998,5
5 15a30 | 16 25.316 105.059,5
5 01a05 5 8.680 36.020,0
6 06a12 7 171.095 710.045,6
7 13a21 9 335.722 1.393.248,3
Julho 967.603 | 4,15 4.015.551,5
8 22a23 2 98.447 408.554,2
9 24 226 3 82.361 341.799,3
10 27a31 5 271.297 1.125.884,1
10 01a05 5 187.411 777.755,4
Agosto 11 06al19 | 14 718.237 |1.553.585| 4,15 |2.980.683,1|6.447.379,1
12 20a31| 12 647.937 2.688.940,6
Setembro 13 01a30| 30 |1.830.024|1.830.024| 4,15 |7.594.599,0|7.594.599,0
13 0l1a04 4 230.864 958.085,1
Outubro 14 05a12 8 513.945 |2.094.024| 4,15 |2.132.873,38.690.200,2
15 13a31| 19 [1.349.215 5.599.241,9
15 0la24 | 24 |1.657.970 6.880.576,0
Novembro 2.098.645| 4,15 8.709.375,3
16 25a30 6 440.675 1.828.799,2
Dezembro 16 0la3l 31 |2.177.951|2.177.951| 4,15 |9.038.498,4|9.038.498,4
. 16 0lal7 | 17 |1.081.525 4.488.329,7
Janeiro 2.103.711| 4,15 8.730.399,2
17 18a31 14 |1.022.185 4.242.069,5
17 0lal4 | 14 |1.047.584 4.347.472,7
Fevereiro 18 15a23 9 634.078 |1.970.726| 4,15 |2.631.423,3|8.178.512,1
19 24228 5 289.064 1.199.616,2
2021 19 0lal2 | 12 883.691 3.667.319,3
20 13a14 2 36.812 152.769,5
21 15a19 5 360.939 1.497.897,8
Marco 1.853.869 | 4,15 7.693.556,3
22 20a21 2 40.372 167.542,6
23 22 a 26 5 378.703 1.571.617,9
24 27a3l 5 153.352 636.409,2
Fonte: Elaborado pela autora.
Ja o quadro 8 permite a comparacgdo com a situacdo de um ano antes, o periodo de abril
de 2019 a marco de 2020.
Quadro 8- Receita do periodo de abril de 2019 a mar¢o de 2020.
2019 2020
Més Reducéo (%
I_:’ass. Tarifa Receita I_?’ass. Tarifa Receita sao (%)
Equivalentes Equivalentes
Abril 4.315.874 3,95 17.047.704,08 33.620,97 4,15 139.527,04 99,18%
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2019 2020 .

Més Pass. . _ Pass. _ _ Re%u(;ao
Equivalentes Tarifa Receita Equivalentes Tarifa Receita (%)

Maio 4.456.686 3,95 17.603.911,16 40.883,82 4,15 169.667,86 99,04%
Junho 3.759.004 3,95 14.848.067,58 45.782,78 4,15 189.998,54 98,72%
Julho 4.259.629 3,95 16.825.533,96 967.602,8 4,15 4.015.551,46 76,13%
Agosto 4.405.643 3,95 17.402.289,34 1.553.585 4,15 6.447.379,07 62,95%
Setembro 4.252.740 3,95 16.798.323,75 1.830.024 4,15 7.594.599,02 54,79%
Outubro 4.470.372 3,95 17.657.968,73 2.094.024 4,15 8.690.200,24 50,79%
Novembro 4.314.552 3,95 17.042.481,70 2.098.645 4,15 8.709.375,26 48,90%
Dezembro 4.178.779 3,95 16.506.177,96 2.177.951 4,15 9.038.498,42 45,24%
Janeiro 3.858.953 3219]?59 15.392.241,94 2.103.711 4,15 8.730.399,23 43,28%
Fevereiro 3.643.946 4,15 15.122.374,28 1.970.726 4,15 8.178.512,09 45,92%
Marco 2.601.010 4,15 10.794.193,28 1.853.869 4,15 7.693.556,26 28,73%

Fonte: Adaptado de SEMOB JP.

Para o célculo da receita de abril de 2019 a marco de 2020, foi necessario utilizar a tarifa

vigente da época. Segundo a Prefeitura de Jodo Pessoa, em 11 de janeiro de 2019 a tarifa passou

a ser R$ 3,95 para os pagantes em dinheiro e R$ 3,80 para os usuarios do Passe Legal*. No caso
do més de janeiro de 2020, a tarifa de R$3,95 vigorou até 25/01/2020, passando a ser R$ 4,15

a partir de 26/01/2020. Dessa forma, a receita do més é dada pela soma das receitas obtidas nos

dois periodos com diferentes tarifas vigentes. O quadro 9 apresenta os valores por periodo.

Quadro 9 — Receita de Janeiro de 2020

. Vigencia N° de Pass. pass. Receita do Receita do
Tarifa| em Jan dias Equivalentes | Equivalentes eriodo més (R$)
2020 de Jan 2020 | do periodo | P
3,95 %15//%11 25 3.112.059 |12.292.631,55
56101 3.858.953 15.392.241,94
4,15 31/01 6 746.894 3.099.610,39

Fonte: Elaborado pela autora.

5.6. IMPACTOS DA PANDEMIA NO CUSTO DE OPERACAO

Para a defini¢do do custo de operacdo, varios dados precisaram ser obtidos. A SEMOB

JP possui uma planilha que calcula o custo de opera¢do por quildmetro, mas para isso é

necessario alimenta-la com os valores dos pre¢os de diversos insumos, sendo o preco médio de

compra do 6leo diesel S-10 o que mais impacta e que tem sofrido reajustes mais relevantes.

4 Disponivel em: <https://www.joaopessoa.pb.gov.br/noticias/conselho-de-mobilidade-define-tarifa-de-onibus-
em-r-395-mas-usuario-do-passe-legal-vai-pagar-r-380/>. Acesso em: 12 nov. 2021
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A SEMOB JP dispunha apenas do preco do 6leo diesel S-10 para o més de janeiro de
2020 (R$ 3,438), assim, solicitaram-se & Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e
Biocombustiveis — ANP os valores médios do preco de revenda e distribui¢do do 6leo diesel S-

10 para 0 municipio de Jodo Pessoa para janeiro de 2020 a mar¢o de 2021.

Os valores enviados pela ANP eram semanais e de 23/08/2020 a 17/10/2020 ndo houve
pesquisa de precos de revenda. No entanto, para as semanas com dados completos (tanto de
preco de revenda quanto de compra), foi possivel obter uma relacdo de compra sobre venda. A

média dessa relacéo foi de 0,919, ou seja, o valor de compra é cerca de 92% do valor de revenda.

Aplicando-se essa relacdo para os valores de compra semanais de 23/08/2020 a
17/10/2020, calculou-se o respectivo preco de revenda que faltava. O quadro 10 mostra 0s
valores semanais enviados pela ANP. As células em azul sdo aquelas que estavam em branco,

mas que puderam ser estimadas por meio da relacdo compra sobre venda.

Quadro 10 — Precos de compra e venda semanais do 6leo diesel S-10 enviados pela ANP

DATA DATA N° DE &Fé%cig &Fé%qig Relagéo
INICIAL FINAL |POSTOS REVENDA | COMPRA compra/venda
29/03/2020 | 04/04/2020 20 3,491 3,207 -
05/04/2020 | 11/04/2020 22 3,407 3,129 -
12/04/2020 | 18/04/2020 19 3,315 3,045 -
19/04/2020 | 25/04/2020 20 3,123 2,958 0,947
26/04/2020 | 02/05/2020 21 3,108 2,855 -
03/05/2020 | 09/05/2020 19 3,059 2,810 -
10/05/2020 | 16/05/2020 18 3,004 2,759 -
17/05/2020 | 23/05/2020 20 2,993 2,749 -
24/05/2020 | 30/05/2020 19 3,028 2,781 -
31/05/2020 | 06/06/2020 19 3,005 2,760 -
07/06/2020 | 13/06/2020 18 3,024 2,778 -
14/06/2020 | 20/06/2020 19 3,012 2,767 -
21/06/2020 | 27/06/2020 18 3,018 2,772 -
28/06/2020 | 04/07/2020 19 3,089 2,837 -
05/07/2020 | 11/07/2020 19 3,187 2,927 -
12/07/2020 | 18/07/2020 21 3,222 2,959 -
19/07/2020 | 25/07/2020 19 3,285 3,017 -
26/07/2020 | 01/08/2020 20 3,290 3,022 -
02/08/2020 | 08/08/2020 19 3,297 3,028 -
09/08/2020 | 15/08/2020 20 3,314 3,044 -
16/08/2020 | 22/08/2020 19 3,354 3,081 -
23/08/2020 | 29/08/2020 - 3,431 3,151 -
30/08/2020 | 05/09/2020 - 3,502 3,217 -
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Cont. Quadro 10 — Precos de compra e venda semanais do dleo diesel S-10 enviados pela ANP

DATA DATA N° DE E/IREEDCig E/IREEDﬁg Relagdo
INICIAL FINAL |POSTOS REVENDA | COMPRA compra/venda

06/09/2020 | 12/09/2020 - 3,413 3,135 -

13/09/2020 | 19/09/2020 - 3,311 3,041 -

20/09/2020 | 26/09/2020 - 3,292 3,024 -

27/09/2020 | 03/10/2020 - 3,332 3,060 -

04/10/2020 | 10/10/2020 - 3,354 3,080 -

11/10/2020 | 17/10/2020 - 3,436 3,156 -

18/10/2020 | 24/10/2020 24 3,523 3,128 0,888
25/10/2020 | 31/10/2020 20 3,495 3,079 0,881
01/11/2020 | 07/11/2020 21 3,487 3,195 0,916
08/11/2020 | 14/11/2020 23 3,495 3,218 0,921
15/11/2020 | 21/11/2020 20 3,492 3,243 0,929
22/11/2020 | 28/11/2020 22 3,537 3,273 0,925
29/11/2020 | 05/12/2020 20 3,618 3,324 0,919
06/12/2020 | 12/12/2020 21 3,619 3,313 0,915
13/12/2020 | 19/12/2020 22 3,635 3,376 0,929
20/12/2020 | 26/12/2020 22 3,631 3,401 0,937
27/12/2020 | 02/01/2021 22 3,667 3,453 0,942
03/01/2021 | 09/01/2021 22 3,817 3,440 0,901
10/01/2021 | 16/01/2021 20 3,810 3,487 0,915
17/01/2021 | 23/01/2021 22 3,838 3,438 0,896
24/01/2021 | 30/01/2021 21 3,825 3,483 0,911
31/01/2021 | 06/02/2021 21 3,816 3,503 0,918
07/02/2021 | 13/02/2021 18 3,828 3,585 0,936
14/02/2021 | 20/02/2021 22 3,936 3,709 0,942
21/02/2021 | 27/02/2021 22 4,193 3,893 0,928
28/02/2021 | 06/03/2021 20 4,213 3,810 0,904
07/03/2021 | 13/03/2021 22 4,187 3,861 0,922
14/03/2021 | 20/03/2021 20 4,243 3,928 0,926
21/03/2021 | 27/03/2021 19 4,261 3,888 0,912
28/03/2021 | 03/04/2021 20 4,274 3,855 0,902

Legenda:
Média da relagdo compra/venda: Células em que a relagao foi aplicada:
0,919

Fonte: Adaptado de ANP.

Em seguida, fez-se uso de outra planilha da ANP que trazia os precos medios de revenda
e compra por més, baixada do site da agéncia®. Dessa vez, 0 més de setembro estava sem dados

de revenda, entdo, a partir de uma média ponderada dos dados semanais de setembro, calculados

5 Disponivel em: < https://www.gov.br/anp/pt-br/assuntos/precos-e-defesa-da-concorrencia/precos/precos-
revenda-e-de-distribuicao-combustiveis/serie-historica-do-levantamento-de-precos>. Acesso em 13 nov. 2021.
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no quadro anterior, também foi possivel estimar o valor do pre¢co médio de revenda mensal para

setembro de 2020, o qual se encontra em azul no quadro 11.

Quadro 11 — Precos de compra e venda mensais do 6leo diesel S-10

Ne DE UN DE P&EE%O PRECO MED
ANO MES POSTOS MEDIDA | REVENDA DISTRIBUICAO
PESQUISADOS (RS)
(R$)
Janeiro 95 RS/ 3,703 3,492
Fevereiro 84 RS/l 3,663 3,308
Margo 82 RS/ 3,573 3,166
Abril 99 RS/ 3,282 2,958
Maio 76 RS/I 3,021 -
Junho 89 RS/ 3,028 -
2020
Julho 83 RS/ 3,238 -
Agosto 58 RS/l 3,322 -
Setembro - RS/ 3,365 3,086
Outubro 44 RS/ 3,510 3,104
Novembro 86 RS/ 3,503 3,238
Dezembro 107 RS/ 3,634 3,367
Janeiro 94 RS/ 3,822 3,451
2021 | Fevereiro 82 RS/ 3,988 3,672
Margo 84 RS/ 4,233 3,867

Fonte: Adaptado de ANP.

A partir dos valores de revenda mensais acima, foi possivel calcular a taxa de

crescimento do preco entre janeiro de 2020 e os demais meses e aplica-la ao preco de compra

de que a SEMOB JP dispunha, obtendo os valores equivalentes para abril de 2020 a marco de

2021. O quadro 12 apresenta as taxas de crescimento obtidas com os dados da ANP, o preco de

compra de janeiro de 2020 de que a SEMOB JP dispunha e os precos de compra de abril de

2020 a margo de 2021 obtidos pela aplicagéo das respectivas taxas de crescimento.
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Quadro 12 — Taxa de crescimento dos precos da ANP e aplicacdo ao valor da SEMOB JP

SEMOB JP
ANP jan/20 3,438
Taxa de cresc.
3an/2020-Abr/2020 -0,1137 abr/20 3,0471
Taxa de cresc.
Jan/2020-Mai/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Jun/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Jul/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Ago/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Set/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-0Out/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Nov/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Dez/2020
Taxa de cresc.
Jan/2020-Jan/2021
Taxa de cresc.
Jan/2020-Fev/2021
Taxa de cresc.
Jan/2020-Mar/2021

Fonte: Adaptado de ANP e SEMOB JP.

-0,1842 mai/20 2,8048

-0,1823 | jun/20 2,8113

-0,1256 jul/20 3,0063

-0,1029 ago/20 3,0843

-0,0913 set/20 3,1243

-0,0521 out/20 3,2588

-0,0540 nov/20 3,2523

-0,0186 dez/20 3,3739

0,0321 jan/21 3,5485

0,0770 fev/21 3,7026

0,1431 mar/21 3,9301

Com os pregos de compra, a planilha da SEMOB JP pdde ser utilizada e forneceu os
valores de custo por quildmetro apresentados na tabela 3.

Tabela 3 — Custo operacional por quilémetro

Ano Més RS/Km
Abril 5,3740

Maio 5,2371

Junho 5,2408

Julho 5,3510

2020 Agosto 5,3950
Setembro 5,4176

Outubro 5,4936

Novembro 5,4899

Dezembro 5,5586

Janeiro 5,6573

2021 Fevereiro 5,7443
Margo 5,8729

Fonte: Adaptado de SEMOB JP.
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A SEMOB JP também disponibilizou os quilémetros rodados pelos 6nibus no intervalo

de tempo em estudo. Através da multiplicacdo dos quilémetros rodados pelo custo por

quildmetro, obtiveram-se os custos de operacdo mensais. O quadro 13 reline esses valores.

Quadro 13 — Custo de operacdo por més (Abr2020 — Mar2021)

Conjunto

Ano Més de Periodo | No. de | Km total no | Km total | Custo/Km | Custo por Custo por
medidas (dias) | dias periodo no més (R$) periodo (R$) | més (R$)
. 1 0lal6 16 51.112,5 274.679,2
Abril 95.183,3 5,3740 511.516,3
2 17a30 14 44.070,8 236.837,1
2 01a03 3 8.066,2 42.243,7
Maio 3 04a 08 5 16.627,7 94518,1 5,2371 87.081,5 495.003,4
4 09a31 23 69.824,2 365.678,2
4 0lal4 14 42.103,3 220.654,9
Junho 91.175,0 5,2408 477.829,9
5 15a30 16 49.071,7 257.175,0
5 01a05 5 17.155,4 91.797,7
2020 6 06al2 7 300.069,4 1.605.660,6
7 13a21 9 406.495,1 2.175.140,8
Julho 1.189.607,0 5,3510 6.365.544,1
8 22a23 2 105.435,8 564.183,4
9 24 a 26 3 94.303,2 504.613,2
10 27a31 5 266.148,0 1.424.148,3
10 01a05 5 185.014,2 998.156,8
Agosto 11 06al19 14 655.583,5 | 1.454.865,3 5,3950 3.536.892,3 | 7.849.040,7
12 20a31 12 614.267,6 3.313.991,6
Setembro 13 01a30 30 1.640.295,3 | 1.640.295,3 5,4176 8.886.507,6 | 8.886.507,6
13 01a04 4 199.797,1 1.097.607,6
Outubro 14 05a12 440.080,0 | 1.816.472,8 5,4936 2.417.628,4 | 9.978.994,9
15 13a31 19 1.176.595,6 6.463.758,9
15 0la24 24 1.491.081,0 8.185.943,6
Novembro 1.882.220,7 5,4899 10.333.276,6
16 25a30 6 391.139,7 2.147.333,0
Dezembro 16 0la31l 31 1.968.496,4 | 1.968.496,4 5,5586 10.942.154,0 | 10.942.154,0
. 16 0lal7 17 1.044.714,8 5.910.238,1
Janeiro 1.987.036,1 5,6573 11.241.207,8
17 18a31 14 942.321,3 5.330.969,7
17 0lal4 14 936.687,7 5.380.644,2
Fevereiro 18 15a23 9 612.005,5 | 1.856.035,5 5,7443 3.515.562,5 | 10.661.682,6
19 24a 28 5 307.342,3 1.765.475,9
2021 19 0lal2 12 887.410,0 5.211.630,3
20 13a14 2 65.806,3 386.471,1
21 15a19 5 386.232,9 2.268.289,6
Margo 1.985.659,2 | 5,8729 11.661.488,4
22 20a21 2 65.153,8 382.638,6
23 22a26 5 398.592,3 2.340.874,8
24 27a31 5 182.463,9 1.071.584,0

Fonte: Elaborado pela autora.
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Ao fazer a diferenca entre a receita e o custo de operacédo, obteve-se que para todos 0s

meses o saldo foi negativo. Assim, fica claro que as empresas de transporte pablico nédo

atingiram o equilibrio econdmico-financeiro durante o periodo em estudo, uma vez que o custo

de operagdo € apenas uma parte dos custos das empresas de 6nibus. Além do custo de operacao

ha também custos com funcionérios e etc., mas observa-se que a receita ndo foi suficiente para

cobrir nem o primeiro tipo.

O quadro 14 apresenta as receitas e 0s custos operacionais, bem

negativos da diferenga entre os dois.

Quadro 14 — Receitas e Custos Operacionais (abril 2020 — marco 2021)

como os saldos

Conjunto

No.

Receita

Ano Més de Peijr_iodo de por Receita Custo gor Custo por R-C gor R-C
medidas (dias) dias| periodo por més periodo més periodo
. 1 01a16 | 16 | 67.110,3 274.679,2 -207.568.8
Abril 2 17230 | 14 | 724167 | 1395270 | oapaqyy | SILSI63 | 1oy 4p04 | 3719892
2 01a03 | 3 | 9.1272 422437 -33.116,6
Maio 3 04208 | 5 | 337742 | 169.667.9 | 87.0815 | 4950034 | -53.307,3 | -325.3356
4 09a31 | 23 | 126.766,5 365.678,2 -238.911,7
4 0lal4 | 14 | 849391 220.654,9 -135.715,9
Junho 5 15230 | 16 | 1050595 | 1099985 | 957975 | 4778299 | 554955 | 2878314
5 01a05 | 5 | 36.020,0 91.797,7 55.777,7
6 06a12 | 7 | 710.0456 1.605.660,6 -895.615,0
7 13a21 | 9 |1.393.2483 2.175.140,8 -781.892,6
Julho g 22823 | 2 | a0stoas | 4OISBELE| oo | 6365544 | 1o | 2.340.9027
2020 9 24226 | 3 | 341.799,3 504.613,2 -162.813,9
10 27a31 | 5 |1.125884,1 1.424.1483 -298.264,2
10 01a05 | 5 | 777.7554 998.156,8 2220.401,4
Agosto 11 06219 | 14 |2.980.683,1 |6.447.379,1 | 3.536.892,3 | 7.849.040,7 | -556.209,2 | -1.401.661,7
12 20a31 | 12 |2.688.940,6 3.313.991,6 -625.051,0
Setembro 13 01a30 | 30 |7.594.599,0 | 7.594.599.0 | 8.886.507,6 | 8.886.507,6 | -1.291.9085 | -1.291.908,5
13 01a04 | 4 | 958.0851 1.097.607,6 139.522,5
Outubro 14 05a12 | 8 |2.132.8733(8.690.200,2 | 2.417.628,4 | 9.978.9949 | -284.7551 | -1.288.794,7
15 13a31 | 19 |5.599.241,9 6.463.758,9 -864.517,1
15 0La24 | 24 |6.880.576,0 8.185.943,6 -1.305.367,6
Novembro | 2 25230 | 6 | 18287092 | 87093753 | 5775350 | 103882766 | T A | 16239013
Dezembro | 16 01a31 | 31 |9.038.498,4 | 9.038.498,4 | 10.942.154,0 | 10.942.154,0 | -1.903.655,6 | -1.903.655,6
. 16 01al7 | 17 |4.488.329,7 5.910.238,1 1.421.908,4
Janeiro 17 18231 | 14 | 42420695 | 27303992 | 5 o35 9697 | 112412078 | 4 a5 902 | 25108085
17 0lald | 14 |4347.472,7 5.380.644,2 -1.033.171,5
Fevereiro 18 15a23 | 9 |2.631.4233|8.178512,1 | 3.515.562,5 | 10.661.682,6 | -884.139,3 | -2.483.170,5
19 24228 | 5 |1.199.616,2 1.765.475,9 -565.859,7
2021 19 01al12 | 12 |3.667.319,3 5.211.630,3 1544311,0
20 13a14 | 2 | 152.769,5 386.471,1 -233.701,6
21 15a19 | 5 |1.497.897:8 2.268.289,6 -770.391,9
Marco - 20221 | 3 | 1675026 | 76935563 | o | 116614884 | icocc | -8.967.9321
23 22226 | 5 |1571.617,9 2.340.874,8 -769.256,9
24 27a31 | 5 | 636.409,2 1.071.584,0 -435.174.8
TOTAL | -19.806.981,8

Fonte: Elaborado pela autora.
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Vale ressaltar que no Portal da Transparéncia da Prefeitura de Jodo Pessoa pode ser
encontrado o processo n° 2020-036281 - DIPLAN -SEMOB - JP que trata da compra antecipada
de créditos de passagens de 6nibus®. De acordo com o parecer n° 071/2020, dado em 17 de abril
de 2020, a Prefeitura concordou em comprar antecipadamente vales-transporte pelo periodo de
até dois meses, com o valor adquirido correspondendo a, no maximo, 30% do valor da folha de
pessoal das empresas de transporte coletivo urbano a época: a folha de pessoal totalizava R$

6.426.252,83. Assim, o valor da compra para um més equivale a cerca de R$ 1.927.875,849.

A utilizacdo desses vales deveria ser realizada ao final da pandemia ou com o retorno
do funcionamento dos dnibus, os créditos ndo venceriam e os valores correspondentes s6

deveriam ser usados no pagamento dos empregados.

No requerimento da SINTUR/JP — Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo
Urbano de Passageiros no Municipio de Jodo Pessoa/PB, ndo havia sido fixada uma quantidade
ou valor a titulo de vales-transporte, mas, diante da possibilidade de as empresas de transporte
coletivo urbano aderirem a MP 936/2020, que permitia a suspensdo de contratos de trabalho
por até 60 dias e o pagamento, pela Unido, de beneficio emergencial de preservacdo do emprego
e da renda correspondente a 70% do seguro-desemprego a que o empregado teria direito, a
Prefeitura adotou o valor de 30% da folha de pagamento, o qual a ajudou a minimizar, ainda

que s6 um pouco, o impacto econémico do periodo.

Com isso, é evidente as dificuldades que o setor de transportes publicos tem enfrentado.
O prejuizo, por sua vez, se estendeu além de marco de 2021, como pode ser verificado em uma
noticia publicada em 10 de novembro de 2021, no site Diario dos Transportes’, sobre a
possibilidade de, em janeiro de 2022, as tarifas aumentarem em 50% devido aos danos e
inflacdo acumulados e ao reajuste de salarios de motoristas e cobradores, que equivalem a quase

50% dos custos das empresas.

A noticia também traz outras informag6es preocupantes para o setor: o 6leo diesel, que
responde por aproximadamente 26,6% do custo do transporte coletivo, ja acumula alta de 65%
no preco e ha o risco de a desoneracdo da folha de pagamento acabar em 2022 caso o Projeto

¢ Disponivel em:
<https://transparencia.joaopessoa.pb.gov.br:8080/covid/legislacao/394/file/Processo%20n%C2%BA%202020-
036281%20-%20DIPLAN%20-SEMOB%20-%20JP%20-
%20Compra%?20antecipada%20de%20cr%C3%A9ditos%20de%20passagens%20de%20%C3%B4nibus>.
Acesso em: 13 nov. 2021.

7 Disponivel em: < https://diariodotransporte.com.br/2021/11/10/ntu-alerta-que-tarifas-de-onibus-poderao-subir-
50-em-janeiro-e-culpa-governo-federal-por-omissao/>. Acesso em: 13 out. 2021.
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de Lei 2541/21 ndo seja aprovado, o qual prorroga a medida até 2026. Dados da NTU apontam
que a reoneracéo da folha acrescentaria 6% ao custo das empresas.

Por fim, a noticia resume a situacdo problematica de custeio ineficiente dos transportes
publicos, o qual é baseado quase exclusivamente nas tarifas pagas, pois a demanda atual de
passageiros é 37,3% menor que a da situacdo pré-pandémica, enquanto a oferta atual reduziu
em apenas 16,6%.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou entender como a pandemia de COVID-19 afetou os sistemas de
transportes publicos, a partir de uma andlise da situacdo do setor antes e durante o surto da
doenca, além de um estudo de caso com as empresas de transporte publico por énibus da cidade

de Jodo Pessoa — PB.

Uma breve revisdo bibliogréfica apontou para algumas das principais mudancas
ocorridas no dia a dia das pessoas e na mobilidade urbana: crescimento do ensino e do trabalho
remoto, das compras pela internet, das entregas em domicilio, do incentivo a mobilidade ativa,
como a caminhada e o uso de bicicletas; e a perda de passageiros dos transportes publicos para

outros modos, devido a percepcdo de risco de infecgéo.

A queda na demanda de passageiros ja era algo com que os transportes publicos estavam
lidando antes da pandemia, mas o seu agravamento, enquanto a oferta ndo diminuia na mesma
proporcéo, trouxe grandes prejuizos, como pdde ser apresentado no capitulo 4: greves,
paralisacOes, atrasos de salarios, incapacidade de renovacao da frota pelas empresas operadoras
de 6nibus, diminuicdo da qualidade dos servigos prestados, entre outros.

Uma vez que as tarifas pagas sao a principal forma de custeio dos transportes publicos
por 6nibus no Brasil, grande é a crise econdmica a ser enfrentada por esses sistemas. Tal
entendimento pdde ser verificado na cidade de Jodo Pessoa, com a realizagédo do estudo de caso.
Do ponto de vista dos resultados obtidos, constatou-se que abril, maio e junho de 2020 foram
0S Meses com menos passageiros equivalentes, o que coincide com os periodos de mais
atividades suspensas pelas medidas restritivas decretadas no municipio. Comparando esses trés
meses com 0s do ano de 2019, obteve-se um percentual de reducdo na demanda de mais de
98%.

Quanto a receita, a maior reducdo observada em relacdo ao ano anterior foi de 99,18%
em abril de 2020. Ja ao fazer a diferenga entre a receita e o custo operacional de abril de 2020
a marco de 2021, obtiveram-se apenas saldos negativos, o que revela que o equilibrio
econémico-financeiro ficou longe de ser atingido pelas empresas, considerando que além do

custo operacional ha outros custos com funcionarios, etc.

Vale ressaltar o auxilio dado pela Prefeitura com o pagamento dos funcionarios, durante
dois meses, 0 que minimizou um pouco o dano sofrido. No entanto, a crise do setor ndo se

limitou ao periodo em estudo, uma vez que Se espera para 0 comeco do ano seguinte o0 aumento
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das tarifas no Brasil, como abordado no capitulo anterior. Tal incremento no valor néo é algo
desejado, uma vez que afasta ainda mais 0s usuarios, mas enquanto ndo ha um custeio eficiente

do sistema, esse € o paliativo encontrado.

Dessa forma, pode-se dizer que os objetivos deste trabalho foram atingidos, pois foi
possivel compreender melhor os impactos causados pela pandemia nos sistemas de transportes
publicos coletivos. Espera-se assim colaborar com os estudos na area, fornecendo informacdes
praticas de como o transporte publico por 6nibus da cidade de Jodo Pessoa enfrentou o primeiro

ano da pandemia.
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